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Die Aufgabe der Studie ist es, das heutige Bus- und StraRenbahnliniennetz zu
untersuchen und Entwicklungsmafnahmen abzuleiten. Diese haben das Ziel, den
OPNV in Bochum attraktiv und zukunftssicher, aber gleichzeitig auch wirtschaftlich zu
gestalten. Besonders zu beachten sind dabei strukturelle und demographische
Entwicklungen sowie verkehrliche Veranderungen auf die es zu reagieren gilt.
AuRerdem sollen die durch einen Birgerbeteiligunsprozess ermittelten Wiinsche und
Ideen der Burgerinnen und Blrger bertcksichtigt werden.

In einem ersten Schritt wurden Strukturdaten aufbereitet. Dabei handelt es sich um
Zahlen fir den Analysefall (Jahr 2010) sowie fiir den Prognosefall (Jahr 2025):

= Einwohnerzahlen

= Erwerbstatige und Beschaftigte

» Schul- und Studienplatze

= Vorhandene Kfz, Lkw und Motorrader

Daneben wurde das heutige Verkehrsangebot im OPNV abgebildet. Hierzu z&hlt neben
dem StraBenbahn- und Busnetz auch das Angebot auf im Schienenverkehr.

» \\{;A\\

Liniennetz
— BUS

I Stadtbahn
I StraRenbahn
Wz

[— SS—
\ 0 800 1600 2400 m

) & \

© OpenStreetMap-Mitwirkende

Das OPNV-Liniennetz in Bochum getrennt nach Verkehrstragern (Stand 2015, Werktag)
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Ebenso wurde die bestehende Nachfrage im OPNV in das Modell aufgenommen.
AuRerdem konnte durch eine Beteiligung der Birgerinnen und Birger der Stadt
Bochum wichtige weitere Wiinsche und Ziele erganzt werden.

In einem ersten Schritt wurde die Analyse des bestehenden OPNV — Angebotes
vorgenommen, um die Starken und Schwéachen des Netzes zu eruieren.

Danach wurden diese beiden Schritte — die Bestandsaufnahme und die Festlegung von
Anforderungen und Zielen — miteinander verknlpft: Erfullt das heutige Netz diese Ziele

und Anforderungen? Gibt es Schwachstellen im Netz? Welche heutigen Starken sollten
unbedingt erhalten bleiben? Fir die Beantwortung dieser Fragen wurden Auswertungen
zu den folgenden Themen vorgenommen:

= |inienflhrung

= Fahrtenangebot

=» Haltestellenerreichbarkeit

= Direktfahrmoglichkeit / Umsteigestrome
» Beftrderungszeit

= Nachfragestrome

» Streckenbelastungen

Das Ergebnis waren zahlreiche Ansatzpunkte und Handlungsfelder, aber auch viele
Starken welche zukuinftig bewahrt werden sollten. Zusammengefasst wurden folgende
Aussagen und Handlungsansétze getroffen:

» Gute Ubereinstimmung zwischen Nachfrage und Angebot

» Es gibt neben der Innenstadt weitere wichtige verkehrliche Ziele — hier kann
teilweise die Erreichbarkeit verbessert werden

= Einige Tangentialverbindungen sollten ausgebaut werden (insbesondere zwischen
Wattenscheid und der Ruhr-Universitat), andere wie die Linie 344 im Norden der
Stadt werden kaum genutzt

= Die ErschlieBungsqualitat des Liniennetzes ist gut, es gibt wenige
ErschlieRungsliicken

= Einige Linien weisen kaum Fahrgaste auf

Basierend auf diesen Analysen, Zielen, Anforderungen und zukinftigen Entwicklungen
wurde das neue Liniennetz entwickelt und bewertet. In zahlreichen Diskussions- und
Planungssitzungen wurde gemeinsam mit Vertretern der Stadt Bochum sowie der
BOGESTRA ein Liniennetz entworfen.

Dabei wurden in einem ersten Schritt die zuklnftigen MaBnahmen gestellt, die derzeit
schon vorgesehen sind und somit auch ohne Uberplanung des Liniennetzes

vorgenommen werden (Prognosenullfall). Im Einzelnen sind dies:
©2016 PTV Transport Consult GmbH Seite 10/121 the mind of movement
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= Taktverdichtung der S1 auf einem 15-Minuten-Takt.
» Taktreduzierung auf der S3 in Dahlhausen und Hattingen (30-Minuten-Takt).

= Die in Lutgendortmund endende Linie S4 féhrt in der Hauptverkehrszeit zukiinftig im
15-Minuten-Takt, sonst im 30-Minuten-Takt. Aufgrund der engen
Verkehrsbeziehungen mit dem Bochumer Busnetz ist dies auch fir diese
Untersuchung relevant.

= Anpassungen im Vorlaufbetriebs des RRX-Zielkonzepts fur einige Regionalbahnen
und Regionalexpresslinien

= OPNV-MaRnahmen im StraBenbahn- sowie im Busnetz. Beriicksichtigt ist die
Verlangerung der Linie 302 auf das Mark 51°7

» Umsetzung des OPNV-Konzeptes in Langendreer mit unter anderem veranderter
Linienfihrung der Linie 310 Uber die Unterstral3e bis Langendreer S-Bahnhof und
einem dementsprechend angepassten Busnetzes in Langendreer.

In einem zweiten Schritt wurde dann ein zukinftiges Liniennetz entworfen.

Um ein durchgehendes Taktschema auf allen Verkehrstragern zu erreichen und gute
Umsteigeverknipfungen zu ermdglichen, wurde das Nahverkehrsnetz auf einen 15-/30-
Minuten-Takt umgestelit.

Im Strallenbahnverkehr kommt es auf zahlreichen Abschnitten zu Taktverdichtungen.
Auch kénnen neue Direktverbindungen geschaffen werden. Dagegen wird
infrastrukturell bedingt auf einzelnen Aul3enédsten das Angebot ausgediinnt, betroffen
sind beispielsweise die Haltestellen Gerthe Mitte und Hannibal Einkaufscentrum.
Letzteres kann sich nach dem Abstimmungsprozess mit der Stadt Herne jedoch noch
andern.
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Richtung Hattingen Mitte © Richtung Witten Heven Dorf

Takte und Linienwege im StraRenbahnkonzept mit 15-/30-Minuten-Takt (Quelle: BOGESTRA)

Auch im Busnetz gibt es zahlreiche Veranderungen. Auf den Hauptlinien werden
groéRtenteils die Takte verdichtet, einige Hauptlinien verkehren nun tagsiiber im 15-
Minuten-Takt. Auch konnten neue Direktverbindungen aufgebaut werden und die
Erreichbarkeit von Zielen wie dem Ruhrpark und der Ruhr-Universitat verbessert
werden. Die Nachfragewirkung des neuen Liniennetzes ist positiv, es wird ein Anstieg
der Fahrgastzahlen prognostiziert. AuRerdem konnten zahlreiche Anforderungen und
Ziele erfullt werden. Trotz des Entfalls einiger unwirtschaftlicher Linien werden keine
Erschlieungsliicken hinterlassen. An diesen Stellen wird ein alternatives Angebot tber
andere Linien bereitgestellt.
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p T e

X LINIENNETZ 2020

Zukunftiges Liniennetzin Bochum (im 15-/30-Minuten-Taktschema)
Wichtige Ziele fur das Liniennetz wurden erreicht, unter anderem:

= Erreichen einer hohen Erschlielungs- und Verbindungsqualitat, letzteres
insbesondere zu den definierten wichtigen Zielen

= Gewinn von Neukunden sowie Bindung von Bestandskunden: Die
Nachfrageprognose zeigt Fahrgastzuwéachse

= Abbau von Parallelverkehren (Veranderung der Linie 345)

= Schaffung eines einheitlichen Taktschemas und der damit verbundenen
Hierarchisierung des Netzes

= Anpassung an den zukinftigen S-Bahn-Takt
» Einstellung unwirtschaftlicher Verkehre ohne ErschlieBungsliicken zu hinterlassen

Zudem fanden die gesammelten Informationen im Rahmen einer Birgerveranstaltung
sowie einer Internetbeteiligung haufig Eingang in die Liniennetzplanung.

Bezogen auf den Prognosenullfall werden die zukiunftigen Kilometerleistungen uber die
betroffenen Linien auf Bochumer Stadtgebiet um rund 1,9% steigen. Gleichzeitig
werden rund 2,6% mehr Fahrgaste erwartet.

Unter Berucksichtigung von Kosten- und Erlésséatzen ist davon auszugehen, dass rund
530.000 Euro an Kosten entstehen werden, denen aber rund 650.000 Erlése gegeniiber
stehen. Insbesondere im Jahr der Umsetzung sollte von den hier prognostizierten
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Erlészuwachsen nicht ausgegangen werden, da die Erreichung der Fahrgastzuwéchse
langsam erfolgt.

©2016 PTV Transport Consult GmbH Seite 14/121 the mind of movement



Fachgutachten zur Untersuchung des Bus- und StralRenbahnliniennetzes

1 Grundlagendaten und Bestandsaufnahme

Im folgenden Kapitel werden die Ziele sowie die Grundlagendaten des Projekts
beschrieben. Au3erdem wird eine Bilanzierung des derzeitigen Angebots im
Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) in Bochum im Rahmen einer
Bestandsaufnahme vorgenommen (Fahrplanstand 2015).

1.1 Ziele des Projekts

Aufgabe der Studie ist es, das heutige Bus- und StralRenbahnliniennetz zu untersuchen
und EntwicklungsmaRnahmen abzuleiten. Diese haben das Ziel, den OPNV in Bochum
attraktiv und zukunftssicher, aber gleichzeitig auch wirtschaftlich zu gestalten.

Besonders zu beachten sind dabei strukturelle und demographische Entwicklungen
sowie verkehrliche Veranderungen auf die es zu reagieren gilt. AuRerdem sollen die
durch einen Blrgerbeteiligungsprozess ermittelten Winsche und Ideen der Blrgerinnen
und Burger bertcksichtigt werden.

1.2 Grundlagendaten

Strukturdaten wurden durch die Stadt Bochum aus dem vorhandenen Venus2-Modell
bereitgestellt. Fir den Analysefall (Jahr 2010) sowie fur den Prognosefall (Jahr 2025)
wurden folgende Daten zugrunde gelegt:

= Einwohnerzahlen

= Erwerbstatige und Beschaftigte

® Schul- und Studienplatze

= Vorhandene Kfz, Lkw und Motorréder

Diese Strukturdaten sind in 1.192 Zellen fein aufgegliedert. Neben der Innenstadt sind
Wattenscheid-Mitte, Wiemelhausen, Weitmar und Langendreer die
bevdlkerungsreichsten Stadtteile Bochums.

Insgesamt wird von einem Ruckgang der Einwohnerzahl fir Bochum bis 2025
ausgegangen. Prognostiziert wird ein Riickgang von 366.600 Einwohnern in 2010 auf
347.800 Einwohner in 2025. Dieser Rickgang um 18.800 Einwohner entspricht ca.
5,1%. Diese Entwicklung betrifft praktisch das ganze Stadtgebiet, jedoch gibt es
gewisse Unterschiede zwischen den Bezirken. Beispielsweise in Laer und Altenbochum
wird durch stadtebauliche EntwicklungsmalRhahmen von einem Anstieg der
Einwohnerzahlen ausgegangen. Die Verdnderung der Einwohnerzahlen je Bezirk ist
Abbildung 1 zu entnehmen. Die Prognose kann keine aktuellen Entwicklungen
beziglich Zuziige von Asylsuchenden berticksichtigen.
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Wattenscheid-Mitte

—

l
&
Dahlhausen | -~

N\ \

Abbildung 1: Entwicklung der Einwohnerzahlen zwischen 2010 und 2025

Eine wichtige grof3e EntwicklungsmafRnahme ist die Planung neuer Siedlungsflachen im
Bereich Laer/Altenbochum, der Ostpark. In drei Quartieren sind zwischen Werner
Hellweg und Wittener StrafRe knapp 1.000 neue Wohneinheiten geplant. Im Rahmen
der Entwicklung des Liniennetzes sind daher auch Erweiterungsmadglichkeiten zur
ErschlieBung dieses Gebietes zu beachten.

Bei der Anzahl der Beschéftigten wird von einem leichten Riickgang ausgegangen. Von
164.600 Beschaftigten in 2010 wird eine Entwicklung auf 160.000 Beschéftigte bis 2025
angenommen. Dies ist ein Rickgang um 2,8%. Die Entwicklung je Stadtteil ist
Abbildung 2Abbildung 2 zu entnehmen.

Nach intensiven Abstimmungen wurde entschieden, fur die Prognoserechnung auf die
Strukturdaten des Analysezustandes zurlickzugreifen. Aktuelle Diskussionen und
Entwicklungen zeigen eine gegenlaufige Entwicklung. Deshalb wird die
Prognoserechnung auf Basis der Nachfrage aus dem Analysezustand durchgefiihrt
(siehe auch Kapitel 4.1).
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Abbildung 2: Entwicklung der Beschéftigtenzahlen zwischen 2010 und 2025

Basis der Untersuchung ist das OPNV-Angebot in Bochum aus dem Sommer 2015. Auf
Grundlage der elektronisch durch die BOGESTRA ubermittelten Fahrplandaten konnte
ein Verkehrsmodell in der Software Visum der PTV AG aufgebaut werden. Erganzt
wurde dieses durch weitere Verkehre, welche den Untersuchungsraum Bochum
betreffen. Dies sind insbesondere Busverkehre von weiteren Verkehrsunternehmen
(HCR, VER) sowie der Bahnverkehr mit Fahrplanstand 2015. Beriicksichtigt wurden der
Nahverkehr in Bochum sowie relevante Verkehre in den umliegenden Stadten. Das
heil3t auch Verkehre, welche nicht durch Bochum fuhren, aber Einfluss auf den dortigen
Nahverkehr haben kénnen wurden berucksichtigt. Dies sind beispielsweise die
Bahnverkehre in Herne und Witten.

Durch die Stadt Bochum wurden Nachfragematrizen fiir den OPNV sowie fiir den
motorisierten Individualverkehr (MIV) bereitgestellt. Die Verkehrsnachfrage bezieht sich
auf das Jahr 2010 (Analysezustand). Auch konnte die Stadt Bochum
Nachfragematrizen fur das Prognosejahr 2025 liefern. Die Nachfragedaten wurden fur
verschiedene Reisezwecke bereitgestellt (bspw. Ausbildung, Wohnen, Freizeit).
Mangels differenzierter Tagesganglinien fir genau diese Reisezwecke wurden alle
Matrizen mit einer von der Stadt bereitgestellten Tagesganglinie fir Bochum in das
Verkehrsmodell einbezogen.
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Das Verkehrsmodell im Analysezustand

Das Verkehrsmodell wurde in der Software PTV Visum aufgebaut. Die Fahrplandaten
wurden durch die BOGESTRA Uber eine Schnittstelle aus DIVA bereitgestellt.
Ubergeben wurden die von der BOGESTRA angefahrenen Haltestellen mit
Geokoordinaten.

Dazu enthalten ist der dazugehdrige Fahrplan aus der 25. Kalenderwoche 2015 (15.06
—21.06.2015). Die weiteren Untersuchungen beziehen sich jeweils auf einen Werktag
(16.06.2015), einen Samstag (20.06.2015) und einen Sonntag (21.06.2015). Auf
StraRenbahn- und Buslinien, auf welchen zu dieser Zeit ein Baustellenfahrplan bestand,
wurde manuell der urspriingliche Fahrplan hinterlegt. Im Bahnverkehr wurde fir alle
relevanten Relationen der Jahresfahrplan 2015 in das Modell eingepflegt.

Innerhalb des Verkehrsmodells werden zur Berechnung der Jahreskilometer die drei
genannten Verkehrstage mit jeweils einem Hochrechnungsfaktor multipliziert (Montag-
Freitag: 250; Samstag: 52 und Sonntag und Feiertag: 63). In einem Vergleich mit den
bei der BOGESTRA vorliegenden Kilometerleistungen ergab sich tber die einzelnen
Verkehrsarten eine Abweichung im einstelligen Prozentbereich. Dies ist dem
Unterschied zwischen dem Verkehrsmodell und den realen Zahlen geschuldet. So
werden im Verkehrsmodell die Veranderungen im Fahrplan zwischen Schultag und
Ferientag nicht Ubernommen, ebenso der spezielle Weihnachtsfahrplan oder auch
Veranderungen im Linienverlauf aufgrund von Baustellen.

Fir diese Studie kann aber der Unterschied vernachlassigt werden, da bei der
Bewertung der einzelnen Planungsstufen die Differenzen wesentliche
Bewertungsgrundlagen sind.

Die Nachfragedaten der Stadt Bochum gliedern sich in 1.192 Zellen in Bochum und den
umliegenden Gebieten. Die dazu passenden Zellen wurden als Shapefile aus dem
Venus2-Modell der Stadt Bochum mit Georeferenzierung bereitgestellt. In der folgenden
Abbildung ist der Untersuchungsraum dargestellt. Dieser wird im Verkehrsmodell in
sogenannte Bezirke eingeteilt.
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Abbildung 3: Einteilung der Modell-Bezirke im Untersuchungsraum
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Deutlich zu erkennen ist die sehr feingliedrige Aufteilung der Bezirke im Stadtgebiet von
Bochum. Als Grundlage eines Verkehrsmodells ist diese Einteilung fir das Projektziel
sehr gut geeignet.

Weiter konnten fir den Modellaufbau bzw. die Kalibrierung des Modells durch die
BOGESTRA Fahrgastzahlen bereitgestellt werden. Fir zahlreiche Linien konnten
aktuelle Zahldaten verwendet werden, jedoch sind bei manchen Linien nur éltere
Zahldaten vorhanden. Im Busverkehr stammen die Zahldaten gré3tenteils aus dem
Jahr 2014, im StralBenbahnverkehr aus den Jahren 2007 bis 2011.

Anhand dieser Zahldaten konnte das Verkehrsmodell geeicht werden. Das heifl3t bei der
Umlegung der Nachfragematrizen auf das Fahrplanangebot wurde durch einen
Vergleich des Modellwerts mit dem Zahlwert ermittelt, welche Parameter im Modell
genutzt werden sollten, um eine moglichst gute Ubereinstimmung herzustellen. Dabei
musste der unterschiedliche Jahresstand der Daten berlcksichtigt werden. Die
Nachfragedaten aus dem Jahr 2010 wurden passend zu dem damaligen
Verkehrsangebot erzeugt und entsprechen nicht exakt dem Stand von 2015. Die
Ergebnisse zeigten jedoch eine sehr gute Ubereinstimmung mit Z&hlwerten im
gesamten Stadtgebiet und damit ein fir diese Zwecke gut nutzbares Verkehrsmodell.
Fur den Bahnverkehr konnten die Zahlen aus dem Modell nur grob mit Z&hlwerten
verglichen werden, da in der Nachfragematrix ausschlie3lich der Verkehr in Bochum
sowie der AuRenverkehr nach/aus Bochum enthalten ist.
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Bestandsaufnahme

In diesem Abschnitt werden Informationen zum aktuellen OPNV in Bochum gegeben.
Es erfolgt eine Bilanzierung der betrieblichen KenngréRen und es wird ein Uberblick zur
heutigen Charakteristik des Bochumer Nachverkehrs gegeben. In Kapitel 3 ist die
Analyse der Starken und Schwéachen des Netzes zu finden.

Verkehrsangebot im OPNV in Bochum (Stand 2015)

Der OPNV in Bochum wird gepragt durch eine starke Ausrichtung auf die Bochumer
Innenstadt. Die Stadtbahn U35 sowie die StraRenbahnlinien verkehren in bzw. durch
das Zentrum der Stadt. Zentrale Knotenpunkte sind das Rathaus sowie insbesondere
der Hauptbahnhof. Weitere wichtige Ziele/Zentren sind bspw. Wattenscheid-Mitte, die
Ruhr-Universitat und Langendreer. Eine Festlegung von verkehrlich wichtigen Zielen ist
in Kapitel 2 zu finden.

Nach Gelsenkirchen, Herne, Witten und Hattingen besteht stédtelibergreifender
Stadtbahn- bzw. StraRenbahnverkehr. Die Stadtbahn U35 verbindet Herne mit dem
Zentrum Bochums sowie die Universitat in Querenburg. Diese Nord-Sid-Verbindung
stellt die wichtigste und meistgenutzte Nahverkehrsverbindung in Bochum dar.

AuRerdem fahrt in Bochum der Bahnverkehr in Form von S-Bahnen (S1, S3 in
Dahlhausen), Regionalbahnen, Regionalexpresslinien sowie dem Fernverkehr am
Bochumer Hauptbahnhof. Neben dem Hauptbahnhof gibt es weitere
Schienenverkehrshalte in anderen Bereichen der Stadt, insbesondere entlang der S1.
Uber den Bahnverkehr werden Verbindungen in die Nachbarstadte angeboten.

Erganzt wird das Netz durch zahlreiche Buslinien im Stadtgebiet sowie
stadtetbergreifende Buslinien aller Verkehrsunternehmen.

Die Buslinien verfolgen eine unterschiedliche ErschlieBungsstrategie. Ein Grol3teil der
Stadtbezirke wird tGber den Schienenverkehr erschlossen. In den weiteren, nicht durch
den Schienenverkehr erschlossenen Stadtteilen ist eine gute Busanbindung wichtig. Die
ErschlieRung uber den Schienenverkehr (Stadtbahn, StraRenbahn und
Eisenbahnverkehr) kann folgender Abbildung entnommen werden. In Grumme, Harpen
und Hiltrop verkehren StralRenbahnen, jedoch fahren diese nicht das Stadtteilzentrum
an. Stadtteile wie Eppendorf, Stiepel oder Werne besitzen keine Schienenanbindung.
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Abbildung 4: ErschlieBung Bochums durch den Schienenverkehr (mit Haltestellen des Bahnverkehrs)

Der Schienenverkehr garantiert zumeist eine schnelle, direkte und gut getaktete
Anbindung in die Innenstadt. In den weiteren Stadtteilen muss dies durch den
Busverkehr geleistet werden. Hierbei ist eine Hierarchisierung in Teilen zu erkennen.
Hauptbuslinien wie bspw. die Linie 345 binden Stadtteile wie Eppendorf und Werne im
20-Minuten-Takt direkt an die Innenstadt an.

Erganzend verkehren tangentiale Linien (bspw. Linie 346 Fachhochschule —
Scharpenseelstralie), um Querverbindungen herzustellen. Weitere Linien dienen als
Zubringer zum Schienenverkehr und haben reine ErschlielBungsfunktion (insbesondere
in Dahlhausen/Linden). Insgesamt ist diese Struktur in Teilen zu erkennen, jedoch
existieren auch zahlreiche Linien, welchen nicht eindeutig eine bestimmte Funktion
zugeordnet werden kann (siehe Tabelle 1). Diese Linien haben auf Teilwegen
verschiedene Funktionen, beispielsweise hat die Linie 365 zwischen Wattenscheid und
Weitmar eine Tangentialfunktion, bindet dann aber Weitmar an die Innenstadt an.

Das Liniennetz in Bochum fur einen Werktag (Stand 2015) ist getrennt nach
Verkehrstragern der unten stehenden Abbildung 5 zu entnehmen. Zu erkennen ist auch
die Verzahnung mit den Nachbarstadten, insbesondere mit Witten, Herne,
Gelsenkirchen und Hattingen. In den Nachbarstédten sind nur solche Verkehre
dargestellt, welche in oder aus dem Bochumer Stadtgebiet verkehren.
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Abbildung 5: Das OPNV-Liniennetz in Bochum getrennt nach Verkehrstragern (Stand 2015, Werktag)

Eine Kategorisierung der Linien nach ihrer Funktion ist den unten stehenden Tabellen
zu entnehmen. Zu beachten ist, dass bei einigen Linien mehrere Funktionen zutreffend
sein kénnen. Diese sind ihrer Hauptfunktion zugeordnet.

e

Stadtbahn / Stralenbahn U35, 302, 306, 308, 310, 318
(Radial- bzw. Durchmesserlinien,
teilweise Stadtlibergreifend)

Radial- und Durchmesserlinie 336, 345, 349, 353, 354, 356, 365, 368, 388, 394,
CE31, SB37, AST-Verkehre

Tangentiallinien innerhalb 344, 346, 360, 364, 366, 372, 377

Bochums

Tangentiallinie tiber die 320, 321, 333, 359, 363, 367,369, 370, 375, 376, 378,

Stadtgrenze 379, 383, 385, 389, 390, 395, SB67

Stadtteillinie 352, 355, 357, 358, 386

Tabelle 1: Klassifizierung der OPNV-Linien in Bochum nach ihrer Funktion (Stand 2015)
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Linie System Aufgabe Grundtakt (NVZ / SVZ)
320_ BUS Tangentiallinie Ruhr-Universitat von Witten 30/30
321_HCR BUS Tangentenlinie Herne - Gerthe 60
333_HCR BUS Tangentenlinie Herne - Gerthe 20/30
336_ BUS Radiallinie Litgendortmund - Bochum 20/30
344 BUS Tangentiallinie Ruhrpark - Riemke 60
345 BUS Radiallinie Langendreer — City - Dahlhausen 20/30
346_ BUS Tangentiallinie Hochschule - Oberdahlhausen 20/30
349 BUS Radiallinie Stiepel/Weitmar - Innenstadt 20/30
352_ BUS Stadtteillinie Oberdahlhausen und Linden 60
353_ BUS Radiallinie Sundern — City - Castrop 20/30
354 BUS Radiallinie Riemke — City - Eppendorf 60 /60
355 BUS Stadtteillinie Ruhrpark - Langendreer 20/30
356_ BUS Radiallinie Stiepel - Innenstadt 20/ 60
357_ BUS Stadtteillinie Dahlhausen und Linden 60
358 BUS Stadtteillinie Dahlhausen und Linden 60
359 BUS Tangentiallinie Bedienung Hattingen — Dahlhausen 30
360 _ BUS Ringlinie / Tangentiallinie 30/60
363_ BUS Tangentiallinie Wattenscheid — Essen Steele 30/60
364 BUS Tangentiallinie Langendreer - Gerthe 20-40/ 60
365 BUS Radiallinie Wattenscheid — Eppendorf - City 30/60
366_ BUS Tangentiallinie Langendreer - Bergen 60/ 60
367_HCR BUS Tangentiallinie — Herne - Hiltrop 60
368 BUS Radiallinie Wanne — City - Ruhrpark 20/30
369 BUS Tangentiallinie Langendreer - Litgendortmund 30/60
370_ BUS Tangentiallinie Stiepel - Langendreer - Litgendortmund 60/ 60
372_ BUS Tangentiallinie Langendreer — Ruhr-Universitat 60/ 60
375_ BUS Tangentiallinie Ruhr-Universitat - Witten 60/ 60
376_ BUS Tangentiallinie Herdecke - Ruhr-Universitat 030
377_ BUS Tangentiallinie Langendreer - Ruhr-Universitat 20
378 BUS Tangentiallinie Witten — Langendreer - Castrop 20/30
379_ BUS Tangentiallinie Witten — Ruhr-Universitat 20/ 60
383_ BUS Tangentiallinie Gelsenkirchen - Wattenscheid 20/30
385_ BUS Tangentiallinie Gelsenkirchen — Herne - Hannibal Einkaufen 30/ 60
386_ BUS Stadtteillinie Wattenscheid 60
388 BUS Radiallinie Springorum — City - Riemke 60
389 BUS Tangentiallinie Gelsenkirchen — Wattenscheid - Hontrop 20/30
390_ BUS Tangentiallinie — Dahlhausen — Hontrop — Wattenscheid - Herne 20/30
394 BUS Radiallinie Eppendorf — City - Riemke 60
395_ BUS Tangentiallinie Herne - Riemke 60
CE31 BUS Radiallinie City — Stiepel — Hattingen 20/30
SB37 BUS Radiallinie City — EN-Kreis 60/ 60
SB67_VER BUS Tangentiallinie Ruhr-Universitat — EN-Kreis - Wuppertal 60/0
Legende: Radiallinie City = griin, Radiallinie auRerhalb City = violett, Tangentiallinie = rot, Stadtteillinie = blau

Tabelle 2:  Klassifizierung der Buslinien nach Funktion (Analysezustand)
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In Bochum gibt es verschiedene Grundtakte im OPNV-Angebot. Viele Hauptlinien
verkehren im 10- bzw. 20-Minuten-Takt, die Stadtbahn im 5-Minuten-Takt. Stadtteillinien
und ErschlielBungslinien verkehren im 60-Minuten-Takt. Jedoch gibt es auch einzelne
Buslinien, welche im 30-Minuten-Takt verkehren bzw. sich zwei Buslinien im 60-
Minuten-Takt zu einem 30-Minuten-Takt Uberlagern. Das Aufeinandertreffen von Linien
im 20- und 30-Minuten-Takt ist problematisch, da nicht in allen Fahrplanlagen gleiche
Anschlisse geschaffen werden kdnnen. Somit kdnnen die Umstiege nicht optimal
gewdabhrleistet werden.

Im Bochumer OPNV (Stadtbahn, StraRenbahn und Bus) werden im Analysejahr rund
13,1 Mio. Kilometerleistungen (Buskilometer und Zugkilometer) auf dem Stadtgebiet
von Bochum gefahren. Diese setzen sich zu rund 35% aus Schienenkilometern und
65% aus Buskilometern zusammen. Es zeigt sich, dass der Busverkehr in Bochum ein
wesentliches Grundelement des OPNV darstellt.

Nicht mit eingeflossen in die Berechnung ist das Einsatzwagen-Angebot (E-Wagen). Es
wird davon ausgegangen, dass in der Summe das mit den E-Wagenfahrten geleistete
Angebot in &hnlicher Form auch im Prognosekonzept benotigt wird.

Die durchschnittliche Liniengeschwindigkeit (d.h. Fahrzeit inklusive Haltezeiten in
Relation zur Fahrtlange) betragt auf der Stadtbahn 32 km/h, auf der Straenbahn 23
km/h und im Busverkehr 22 km/h. Diese Werte sind in einem stadtischen Netz
vergleichsweise gut. Hohe Geschwindigkeiten werden auf der U35 (32 km/h), auf dem
SB 37 (33 km/h) oder auch, bedingt durch die Linienfihrung auf einer Schnellstralie,
der Linie 377 (31 km/h) erreicht. In der Planung des Busnetzes ist auf eine
Linienfuhrung moglichst auf Straf3en des Ubergeordneten Netzes zu achten, um
weiterhin hohe Durchschnittgeschwindigkeiten zu erreichen. Somit kann ein schneller
und damit auch in Konkurrenz zum Individualverkehr leistungsfahiger OPNV gestaltet
werden.

142 Nachtexpress-Netz

Zusatzlich zum regularen Fahrplanangebot verkehrt in Bochum in den Nachten vor
Samstag, Sonntag und vor Feiertagen ein Nachtexpressverkehr (NE).

In Bochum setzt sich das NE-Netz aus den beiden StraRenbahnlinie 306 und 318, der
U35 und insgesamt 11 Buslinien zusammen. Die Linienfihrungen der NE-Buslinien
entsprechen nicht dem Tagesnetz. Zudem werden auf dem Schienennetz der DB Uber
die S1 und RB 46 (Gluckauf-Bahn) Fahrten im Nachtverkehr angeboten.

Fur den Zeitraum zwischen 01:20 Uhr und 04:30 Uhr werden jeweils stiindlich Fahrten
im NE-Busverkehr angeboten. Fur eine wirtschaftliche Abwicklung des NE-Betriebes
werden Ringlinien gefahren, die eine Fahrzeit von knapp unter einer Stunde haben.
Somit wird jede Buslinie von einem Fahrzeug befahren. In der nachfolgenden Abbildung
ist das NE-Netz dargestellt (Stand August 2015). Die Situation auf manchen Linien,
insbesondere in Langendreer, kann sich durch Baustellen verandern.
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Abbildung 6: Das NE-Netz im Stadtgebiet Bochums (Stand 2015)

Die NE-Linien 1 - 8 verkehren hauptsachlich auf Bochumer Stadtgebiet. Ausnahme ist
die Linie NE 4, die in etwa den Linienweg der SB37 befahrt und somit ihren
Endhaltepunkt in Sprockhoével hat. Durch die Linienfihrung im Ringbetrieb
einschlieflich der beiden StraRenbahnlinien und der U35 werden die Stadtteile von
Bochum auch in den Nachtstunden mit dem Zentrum verbunden. Zudem besteht tber
die Ringfuhrung auch eine Verbindung zwischen den benachbarten Stadtteilen, dies
aber nur in eine Richtung. Die NE-Linien 7 und 8 stellen eine Besonderheit dar. Es
handelt sich um zwei gegenlaufige Ringlinien, die das Zentrum mit Querenburg, Ruhr-
Universitat und Mark verbinden.

Mit den vier weiteren NE-Linien NE 10, 13, 17 und 18 werden zudem Verbindungen in
den Nachtstunden mit den benachbarten Stadten aufgenommen.

1.4.3 Haltestellen und ErschlieBung

Die ErschlieRungsstrategie im OV lasst sich gut am Liniennetzplan ablesen. In weiten
Teilen Bochums werden tber den Busverkehr sehr kleinrAumig Haltestellen angeboten.
Beispielsweise wird ndrdlich des Zentrums durch Linien in parallelen Strafl3en ein sehr
flachiges Angebot erreicht. Dies sorgt fur kurze Wege zu den Haltestellen, jedoch ergibt
sich dadurch ein weniger dichtes Fahrtenangebot als wenn sich an einer Haltestelle
mehrere Linien Gberlagern.
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Diese feinrdumige ErschlieBungsstrategie lasst sich haufig erkennen, jedoch gibt es
Unterschiede zwischen den Stadtteilen. In Abhangigkeit der Bebauungsdichte sind
bspw. in Teilen Stiepels oder Sevinghausens weitere Wege zu den Haltestellen nétig.

In Abbildung 7 sind die Einzugsradien der Haltestellen in Bochum fiir den
Analysezustand 2015 dargestellt. Der Radius betragt im Busverkehr 400m, im
Schienenverkehr (Bahn, Stadtbahn und StraRenbahn) 600m.

Insgesamt wird eine gute Abdeckung durch die Haltestellen erreicht. Eine Auswertung
dazu auf Basis der Vorgaben aus dem Nahverkehrsplan 2009 bzw. der Festlegungen
fur dieses Projekt (siehe Kapitel 2) sind in der Stérken- und Schwéachen-Analyse fir den
IST-Zustand zu finden (Kapitel 3).

7

7 N7
kende

Abbildung 7: Einzugsgebiete der Haltestellen in Bochum (Werktag, Fahrplan 2015)

1.4.4 Modellrechnung fiir den Analysezustand 2015

Wie in Kapitel 1.3 beschrieben, wurde auf Basis der von der Stadt Bochum und der
BOGESTRA ein Verkehrsmodell in der Software PTV Visum aufgebaut. In diesem
Kapitel werden die Ergebnisse der Umlegung der Nachfragedaten fur den Analysefall
auf das OPNV-Verkehrsangebot beschrieben. Diese sollen zunéchst eine Einschatzung
zu den verkehrlichen Begebenheiten innerhalb Bochums geben, in spateren Kapiteln
werden dann die Starken und Schwéachen des Netzes analysiert.
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Die Stadtbahn und die StraRenbahnen stellen das Riickgrat des OPNVs in Bochum dar.
Auf der U35 werden sehr hohe Fahrgastzahlen erreicht, Hauptrelation ist dabei die
Verbindung zwischen Innenstadt und Uni. Bei den Stralienbahnen nehmen die
Fahrgastzahlen im Verlauf auf die Endhaltestellen ab. Ausnahme stellt hier die Linie
302 dar, welche im weiteren Verlauf durch dicht besiedeltes Gebiet in Gelsenkirchen
verkehrt.

Im Busverkehr werden stark unterschiedliche Belastungszahlen erreicht. Im Bereich
Wattenscheid-Mitte zu Wattenscheid-Héntrop gibt es beispielsweise eine hohe
Nachfrage. Auch auf der Linie 345 im Siidwesten der Stadt sowie auch in Langendreer /
Querenburg zwischen der Universitat und Langendreer. Auf einigen
Streckenabschnitten, besonders im Norden der Stadt, gibt es nur eine geringe
Nachfrage.

Die héchsten Fahrgastzahlen erreicht die U35 im Verkehrsmodell, gefolgt von den
StralRenbahnlinien 308 und 302. Zu beachten ist, dass im Verkehrsmodell die
Binnennachfrage in Bochum sowie die Verkehre von und nach Bochum enthalten sind.
Die Binnennachfrage beispielsweise in Gelsenkirchen ist nicht berilicksichtigt.

Neben der Anzahl der Fahrgaste auf den Linien ist auch die Verknupfung der
Verkehrsstréme miteinander interessant. Das Verkehrsmodell kann tiber sogenannte
Spinnen Aufschluss Uber diese Verteilung geben. Eine Spinne an einer bestimmten
Haltestelle zeigt die Verteilung der Fahrgéaste, welche an dieser Haltestelle den OPNV
nutzen (d.h. sich im Fahrzeug befinden, Ein- oder Aussteigen). Dies gibt beispielsweise
Hinweise Uber sinnvolle Verkniipfungen von Liniendsten.

Bei Analyse dieser Spinnen zeigt sich, dass auf zahlreichen Linien ein deutlicher Strom
ins Zentrum der Stadt vorhanden ist, jedoch kaum Fahrgaste Uber die Innenstadt hinaus
im Fahrzeug sitzen bleiben. Demnach gibt es die Méglichkeit, Linien bei Bedarf
anderweitig zu verknipfen. Jedoch konnte festgestellt werden, dass die weitere
Verteilung gleichmaRig erfolgt, es gibt keine klar sinnvollen Linienverkniipfungen.
Abbildung 8 zeigt beispielhaft eine Spinne der Linie 345 an der Haltestelle
Sudbeckenpfad (violetter Kreis). Es ist deutlich zu erkennen, wie sich die
Fahrgaststrome im Bereich westlich der Innenstadt auf viele kleine Aste verteilen. Der
grun gepunktete Linienverlauf der 345 zeigt, dass dieser Ast kaum mehr Nachfrage hat
als andere Aste. Der GroRteil der Fahrgaste an der Haltestelle Sudbeckenpfad fahrt
zwischen Werne und der Innenstadt. Auf3erdem steigt nur ein Bruchteil der Fahrgéste
auf dem Weg in die Innenstadt auf die parallel verkehrende StraRenbahn um.

©2016 PTV Transport Consult GmbH Seite 27/121 the mind of movement



Fachgutachten zur Untersuchung des Bus- und StralRenbahnliniennetzes

Nachfragespinne an
Haltestelle Sudbeckenpfad

Streckenbalken
Belastung Spinne (OV)

Haltestellen der Linie 345
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© OpenStreetMap-Mitwirkende
Abbildung 8: OV-Spinne an der Haltestelle Sudbeckenpfad (Linie 345, Analysezustand, Werktag)

Ein weiteres Beispiel ist die Spinne in Abbildung 9 an der Haltestelle Untere
HeidestralRe (Linie 368). Auch hier lasst sich ein ahnliches Schema erkennen, der
Hauptstrom an Fahrgasten fahrt in die Innenstadt, von dort fahren wenige weiter. Im
weiteren Verlauf der Linie 368 (griin gepunktet) gibt es kaum noch Weiterfahrer, der
gréRRte Strom verlauft Giber die U35 zur Ruhr-Universitét.

Nachfragespinne an
Haltestelle Untere Heidestr.

Streckenbalken
Belastung Spinne (OV)

laltestellen der Linie 368
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Q 500 1000 1500 2000 2500 m

© OpenStreetMap-Mitwirkende

Abbildung 9: OV-Spinne an der Haltestelle Untere HeidestraRRe (Linie 368, Analysezustand, Werktag)
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Eine fur die Planung zu bertcksichtigende Kenngrof3e sind die Umsteigezahlen an
Haltestellen. Bei Infrastrukturausbau und Verkniipfung von Linien sollten die wichtigen
Haltestellen bewusst berticksichtigt werden um gute Umsteigeverbindungen zu
ermoglichen. Die folgende Tabelle 3 zeigt Umsteigezahlen aus dem Verkehrsmodell.
Dargestellt sind die Haltestellen mit mehr als 2.000 Umsteigern pro Werktag im
Analysefall. Zu beachten ist, dass nur die Nachfrage in Bochum und von/nach Bochum
hinterlegt ist. Umsteiger am Bochumer Hauptbahnhof, beispielsweise auf dem Weg von
Dortmund nach Hattingen sind nicht hinterlegt. Modellbedingt finden Umsteigevorgange
an der ersten sich bietenden Mdglichkeit an. Das heildt wenn Fahrgaste in Wattenscheid
FreiheitsstralBe oder Wattenscheid August-Bebel-Platz umsteigen kdnnen, werden sie
auf ihrem Fahrweg an der ersten Mdéglichkeit umsteigen. Dies kann zu geringen
Verzerrungen fihren.

Bochum Hbf 50.500
Bochum Rathaus 10.600
BO-Langendreer West S 3.800
Ruhr-Universitéat 3.300
Bochum Hbf./Boulevard 3.000
BO-Langendreer.West-S./Linse. 2.700
Wattenscheid Bahnhof 2.500
Oskar-Hoffmann-Stral3e 2.500
Freiheitstralle 2.400
Hontrop S 2.200
BO- Langendreer S 2.100

Tabelle 3:  Haltestellen mit mehr als 2.000 Umsteigern pro Werktag (Analysezustand)

Die Modellrechnung zeigt zahlreiche Haltestellen mit mehr als 2.000 Umsteigern an
einem Werktag. Die mit Abstand héchsten Umsteigezahlen werden erwartungsgemar
am Bochumer Hbf. als VerknUpfungspunkt zwischen Bus und Schienenverkehr erreicht.
Danach folgen die Haltestellen Rathaus, Langendreer West und Ruhr-Universitat. Die
meisten Umsteiger bei reinem Busverkehr gibt es an den Haltestellen
Kdnigsallee/MarkstrafRe (1.700 Umsteiger) sowie Munscheider Straf3e (1.400
Umsteiger). Dort treffen zahlreiche Linien im Busverkehr aufeinander (die Haltestellen
Bochum Hbf./Boulevard und Langendreer West-.S./Linsender Str. bieten Mdglichkeiten
zum Umstieg auf den Schienenverkehr tber Fuldwege).
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Haltestellen mit mehr als 1.500 Quelleinsteigern (das heil3t Einsteiger aus dem
angrenzenden Bezirk, keine Umsteiger aus anderen Verkehrsmitteln) liegen
hauptsachlich im Zentrum der Stadt sowie in Wattenscheid und Querenburg. Diese sind
der nachfolgenden Tabelle zu entnehmen.
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Haltestelle Quelleinsteiger pro Werktag (Analysefall)

Ruhr-Universitat 12.100
Bochum Hbf 5.600
Bochum Rathaus 5.400
Lennershof 4.200
Wattenscheid Bf 3.400
Deutsches Bergbau-Museum 2.900
Hontrop S 2.800
Schauspielhaus 2.700
Bochum West Bf 2.400
Vonovia Ruhrstadtion 2.300
Freiheitstralle 2.300
Centrumplatz 2.200
Lohring 2.000
Markstral3e 1.900
BO-Langendreer West S 1.800
QuerstralRe 1.700
Waldring 1.700
Brenscheder Stralie 1.700
Feldsieper Stral3e 1.700
Oskar-Hoffmann-Stral3e 1.600
Planetarium 1.600

Tabelle 4:  Haltestellen mit mehr als 1.500 Quelleinsteigern pro Werktag (Analysezustand)

Haltestellen mit einer hohen Anzahl an Quelleinsteigern sind die Ruhr-Universitat mit
Uber 12.000 Quelleinsteigern, der Bochumer Hbf. sowie das Rathaus. Bei den
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Haltestellen mit ausschlie3lich Busverkehr gibt es die meisten Quelleinsteiger an den
Haltestellen Munscheider Str. sowie Brantropstr., Rudolf-Steiner-Schule und Ruhrpark
(jeweils circa 1200 Quelleinsteiger). Zu beachten ist die starke modellseitige
Abhéngigkeit zur GréRe der Bezirke und der Anzahl der angebundenen Haltestellen.
Modellbedingt kann es so zu einer gewissen Blindelung von Einsteigern an einzelnen
Haltestellen kommen. In Summe mit den benachbarten Haltestellen ist eine detaillierte
Betrachtung der Zahlen mdglich, eine Bewertung der Einsteigerzahlen von einzelnen
Haltestellen ist aufgrund der Grof3e der Bezirke nur bedingt moglich. Die Auflistung der
Haltestellen mit den meisten Einsteigern gibt jedoch einen Anhaltspunkt fir die
Wichtigkeit der Haltestellen bei der weiteren Planung.
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2 Anforderungen an den Nahverkehr und Burgerbeteiligung

In diesem Kapitel werden Ziele und Anforderungen fir die Liniennetzoptimierung
beschrieben und definiert. Nach der ersten Bestandsaufnahme kdnnen durch diese
Ziele im nachsten Schritt Starken und Schwéchen des OPNV-Netzes ermittelt werden
und Handlungsanséatze aufgezeigt werden.

Die Anforderungen und Ziele leiten sich aus verschiedenen Quellen und Richtungen ab.
Einerseits sind die Anforderungen des Nahverkehrsplans der Stadt Bochum zu erfiillen.
Diese sind jedoch auch im Hinblick auf die kommende Aktualisierung des
Nahverkehrsplans der Stadt Bochum aus 2009 kritisch zu hinterfragen und
fortzuentwickeln. Weiter sind verschiedene Planungsvorhaben der Stadt in die Studie
eingeflossen, beispielsweise hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit.

Ein wichtiger Punkt ist zudem die Biirgerbeteiligung im Rahmen dieses Projektes. Uber
das Internet und in einer grofR3en Blrgerveranstaltung konnten zahlreiche Hinweise,
Vorschlage, Kritiken und Ideen aus der Bevolkerung gesammelt werden. Diese wurden
ausgewertet, bewertet und auf die Moglichkeit der Umsetzung gepruft. In Kapitel 2.3
wird dieser Punkt ausfuhrlich thematisiert.

Die Definition von Zielen und Anforderungen fir eine Liniennetzplanung ist als iterativer
Prozess zu verstehen, neben den bei Projektauftakt festgelegten Zielen entwickelten
sich im Zuge der Bearbeitung und Diskussion weitere Anforderungen und Ziele.

Ubergeordnetes Projektziel ist es, den Nahverkehr zu starken und attraktiver zu
gestalten sowie die Wirtschaftlichkeit zu verbessern. Eine Verbesserung der
Wirtschaftlichkeit bedeutet ein besseres Verhaltnis zwischen den Kosten fiir das
Fahrplanangebot sowie den Einnahmen daraus zu ermdéglichen. Dies kann
beispielsweise durch Einsparungen von wenig genutzten Angeboten passieren. Jedoch
kénnen ebenso gezielte Angebotsverbesserungen weitere Einnahmepotentiale
ausschopfen.

2.1 Anforderungen des Nahverkehrsplans 2009

Im Folgenden werden einige Festlegungen, Anforderungen und Grundsétze des
Nahverkehrsplans der Stadt Bochum aus dem Jahr 2009 genannt. Diese haben
weiterhin Bestand.

Bei der Beurteilung von der ErschlieRungswirkung des Liniennetzes sowie der
Aufdeckung mdglicher ErschlieRungslicken ist die Definition von Einzugsradien der
Haltestellen zweckmafRig.

Im Nahverkehrsplan werden je nach Verkehrssystem unterschiedliche Radien fir die
ErschlieBung angegeben. Aulerdem wird dabei nach Kernzone und Gebieten mit hoher
bzw. geringer Nutzungsdichte unterschieden. Die Standards sind Tabelle 5 zu

entnehmen.
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Stadtbahn/SPNV Bus/StraRenbahn

Kernzone 400 m 300 m

Gebiet mit hoher 600 m 400 m
Nutzungsdichte

Gebiet mit geringer 1000 m 600 m
Nutzungsdichte

Tabelle 5:  ErschlielBungsradius in Metern aus dem Nahverkehrsplan (Quelle: Nahverkehrsplan Bochum
2009)

Fur das Projekt wurden in Absprache mit der Stadt Bochum diese Einzugsradien
genutzt. Einzige Anpassung war die Einordnung der StraRenbahn in die Kategorie
»Stadtbahn/SPNV*, da der StraRenbahn eine &hnliche Anziehungskraft wie der
Stadtbahn zugeschrieben wird. Vereinfacht wurde im Projekt von den Radien der
Kategorie fir Gebiete mit hoher Nutzungsdichte ausgegangen. Bei den
ErschlieBungsstandards geht es ausdriicklich um Einzugsgebiete in Form von Radien
(Luftlinie), nicht um die Entfernung des tatsachlichen Fulweges oder topographische
Besonderheiten. Diese sind bei der Planung jedoch ebenfalls zu beachten. Ziel ist es,
die bebauten Gebiete innerhalb dieser Radien mit Haltestellen zu erreichen.

Neben der ErschlieBungswirkung werden im Nahverkehrsplan auch Standards fir
Betriebszeiten angegeben. Abbildung 10 zeigt die Festlegung der Betriebszeiten aus
dem Nahverkehrsplan. Diese bildeten die Grundlage bei der Entwicklung von
Fahrplanen im Rahmen des Projektes, wurden jedoch fir einzelne Linien an die
Bedurfnisse der Fahrgaste angepasst. Die angenommenen Betriebszeiten sind den
Kapiteln zur MalRBhahmenentwicklung zu enthnehmen.
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Abbildung 10: Festlegung von Verkehrszeiten (Quelle: Nahverkehrsplan Bochum 2009)

2.2 Ziele und Kriterien bei der Liniennetzplanung und -bewertung

Neben den Anforderungen des Nahverkehrsplans wurden zu Projektstart weitere Ziele
festgelegt um das Liniennetz zu Uberplanen. Bei den Planungen zum neuen Liniennetz
wurden diese berucksichtigt.

Auf Grundlage von Angaben im Nahverkehrsplan sowie einer Erweiterung im Rahmen

des Projektes wurden verkehrlich wichtige Untersuchungsgebiete fir Bochum definiert.
Diese sind bei der Liniennetzentwicklung besonders zu beachten und sollten eine gute

Erreichbarkeit aufweisen. Dies bedeutet kurze Reisezeiten und mdglichst umstiegsfreie
Anbindung aus vielen Bereichen der Stadt. Ziele sind

= Bochum Innenstadt,

» Wattenscheid Innenstadt,

= |inden Mitte,

» der Ruhrpark,

= und die Ruhr-Universitat (Campus).

Auf Basis der in Kapitel 1.4.1 schon heute erkennbaren Struktur des Liniennetzes soll
im Zuge der Liniennetzoptimierung die Erkennbarkeit der Struktur des OPNV weiter
verbessert werden. Die Funktion jeder Linie sollte klar erkennbar sein.

Auf der ersten Ebene sollen dabei hochwertige Direktverbindungen in die Bochumer
Innenstadt stehen. Wie schon zuvor beschrieben wird dies in Bochum hauptséchlich
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Uber Stadt- und StralRenbahn erreicht. Die nicht an den Schienenverkehr
angeschlossenen Stadtteile besitzen eine gute und dicht getaktete Busanbindung ins
Zentrum. Dies muss bei der Planung des Liniennetzes beibehalten und ausgebaut
werden. Abbildung 11 zeigt schematisch diese erste Ebene der Erschlie3ung.

Abbildung 11: ErschlieBungskonzept Ebene 1 — Direktverbindungen ins Zentrum

In einer zweiten Ebene werden diese Verkehre ins Zentrum durch Stadtteillinien
erganzt. In grofRen und relativ weit entfernten Stadtteilen ibernehmen diese eine
Sammelfunktion als Zubringer zu den Halten des Schienenverkehrs bzw. der dicht
getakteten Busse. Diese Stadtteillinien gibt es bspw. in Linden und Langendreer.

Abbildung 12: ErschlieRungskonzept Ebene 2 — Stadtteillinien

In einer dritten Ebene werden Stadtteile untereinander durch Tangentialverbindungen
verbunden. Dies ist nur auf nachfragestarken Relationen sinnvoll, insbesondere
zwischen den als wichtige Ziele eingestuften Stadtteilen.
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Abbildung 13: ErschlieBungskonzept Ebene 3 — Tangentialverbindungen

Diese Strategie zur Erschlie3ung soll eine Orientierungshilfe bei der Planung von Linien
darstellen. In der Praxis kann es sinnvoll sein, mehrere Funktionen in einer Linie zu
verknipfen. Im Sinne eines fiir den Fahrgast leicht begreifbarem Angebots sollte eine
Struktur erkennbar bleiben. Ein wichtiger weiterer Aspekt ist die Bildung von haufig
frequentierten Knotenpunkten, um maglichst viele Umsteigeverbindungen zu
garantieren.

Die Uberpriifung der Taktschemata ist ein wichtiger Aspekt bei der
Liniennetzentwicklung. Fiir die Uberarbeitung des Liniennetzes ist die Beriicksichtigung
der zukinftigen Entwicklungen im Schienenverkehr des Ruhrgebiets ein weiteres Ziel.
Bis zum Jahr des Prognosehorizonts 2025 wird der Takt auf den S-Bahnen im
Ruhrgebiet umgestellt sein. Vom heutigen 20-Minuten-Taktschema wird auf ein 15-/30-
Minuten-Schema umgestellt. Entsprechende Fahrpléne wurden durch den VRR zur
Verfligung gestellt. Aufgrund der Umsteigebeziehungen zwischen Stral3enbahn, Bus
und der S-Bahn muss dies im Liniennetzgutachten Beriicksichtigung finden.

Beispielsweise in Langendreer gibt es eine starke Verknipfung zwischen der S1 sowie
verschiedensten Buslinien. Dort ist es wichtig regelmaRige Anschlisse bereitzustellen.
Wenn ein 20-Minuten-Takt im Bus auf einen 15-/30-Minuten-Takt im Schienenverkehr
trifft, kbnnen nicht bei jeder Fahrt gleiche Anschlisse hergestellt werden. Dies gilt es
auf umsteigestarken Relationen zu vermeiden.

2.3 Ergebnisse der Burgerbeteiligung

Die Beteiligung der Burgerinnen und Burger am Planungsprozess ist ein besonders
wichtiger Punkt in diesem Projekt. Im Rahmen eines Burgerworkshops am 28.10.2015
in Bochum sowie einer Glber mehrere Wochen laufenden Internetbeteiligung wurden
zahlreiche Ideen, Anregungen und Kritiken gesammelt.

Am Workshop im Bochumer Ratssaal Ende Oktober 2015 nahmen rund 50 Birgerinnen

und Burger teil. Diskutiert wurde in vier Themenbereichen:
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® | iniennetz

= Verkehrsangebot

=» |nfrastruktur

= Sonstiges (z.B. Mobilitat, Tarife, Service)

Fur das Gutachten zum Bus- und Bahnliniennetz sind insbesondere die beiden
erstgenannten Themen relevant, jedoch wurden auch die Ergebnisse aus den weiteren
Diskussionsrunden berticksichtigt.

Neben dem Workshop hatten die Blirgerinnen und Birger Gelegenheit sich tber das
Internet zu beteiligen. Von dieser Mdglichkeit wurde sehr rege und liberaus konstruktiv
Gebrauch gemacht. Insgesamt erreichten die Stadt knapp 200 Beitrage, darunter auch
zahlreiche ausfiihrliche Beschreibungen von mdglichen Maf3hahmen und Ideen.

Die Vorschlage wurden jeweils im Detail auf Relevanz fur dieses Gutachten gepruft und
inhaltlich beriicksichtigt. Anmerkungen zu weiteren Themen im OPNV, welche nicht
diese Untersuchung betreffen, werden gesondert von Stadt und BOGESTRA bearbeitet.

Wichtige und héufig genannte Aspekte zum Liniennetz und zum Verkehrsangebot
waren:

= Mehr Direktverbindungen zwischen Stadtteilen, ohne Umstieg am Hauptbahnhof.
» Uberarbeitung und Ausbau des Nachtbusnetzes — miissen die Ringlinien sein?
®» Bessere Anbindung des Ruhrparks an den OPNV; mehr Fahrten, mehr Linien

= Definition von Verknipfungspunkten, an denen Umsteigen stattfinden soll und an
denen das Umsteigen dann auch garantiert werden kann.

= Prifen, inwiefern Buslinien mit einem geringen Fahrtenangebot auf wichtigen
Achsen gebundelt werden kdnnen, um so ein attraktives, dichtes Fahrtenangebot zu
erhalten.

= Abbau von Parallelverkehr zwischen Bus und Stralenbahn
= Mehr Tangentiallinien bzw. Ortbuslinien

= Mehr Linien / Verbindungen in die benachbarten Stadte

» Bessere Verknipfung mit dem S-Bahnnetz

= Verdichtung des Angebots auf Linien (z.B. 370, 365)

® Gleiches Taktschema aller Linien

= Mehr Schnellbuslinien

Zusatzlich gab es zahlreiche konkrete Vorschlage zu einzelnen Linien, Verknipfungen
und Takten. Bei der Ausarbeitung des Liniennetzes waren diese Beitrdge insbesondere
im Hinblick auf die strategische Ausrichtung des Netzes hilfreich, beispielsweise die
bessere Anbindung an das S-Bahnnetz und die Angleichung der Taktschemata.
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3 Starken-Schwachen-Analyse des Istzustandes

3.1

In diesem Kapitel werden die Starken und Schwachen des Bochumer OPNV-Netzes auf
Basis des Fahrplanstands 2015 beschrieben. Dies betrifft samtliche stadtische Verkehre
in Bochum, neben den Verkehren der BOGESTRA auch die Linien der HCR und VER.
Dazu werden verschiedene Auswertungen dargestellt. Diese betreffen diverse
Themenfelder wie die ErschlieBung, Auswertungen zur Fahrgastnachfrage und zur
Erreichbarkeit von Zielen.

Grundlage hierfir ist die Beschreibung des Liniennetzes in Kapitel 1 und die Definition
von Zielen in Kapitel 2. Die Starken-Schwéachen-Analyse bildet die Grundlage fiir die
Konzeption des zukiinftigen Liniennetzes.

Wie in Kapitel 1.4.4 beschrieben wurde im Rahmen dieses Projektes ein auf Zahldaten
der BOGESTRA geeichtes Verkehrsmodell aufgebaut. Dieses spiegelt die Umlegung
von Verkehrsnachfrage (Modellbezirk zu Modellbezirk) auf das OPNV-Angebot wider
(die konkrete Linienwahl). Daraus lassen sich verschiedene Auswertungen vornehmen.

Nachfragestrome

Die erste Ebene bei der Entwicklung des Verkehrsmodells sind die Nachfragestrome.
Diese geben innerhalb einer Matrix an, wie viele Personenfahrten von Bezirk zu Bezirk
an einem Werktag stattfinden. Diese Matrizen mit Stand 2010 wurden von der Stadt
Bochum sowohl fiir den IV (Individualverkehr) als auch fiir den OV (Offentlicher
Personennahverkehr) zur Verfligung gestellt.

Eine Auswertung der Nachfragestrome zeigt wichtige Verkehrsbeziehungen innerhalb
des Untersuchungsgebietes. Andersherum zeigt es aber auch weniger wichtige
Relationen. Die Besonderheit dieser Art der Auswertung ist die Unabhangigkeit vom
heutigen Liniennetz. Es wird die Summe der Nachfrage aus 1V und OV dargestellt.
Damit ist das Gesamtpotential an Fahrgasten sichtbar. In einem weiteren Schritt wird
dieses mit dem heutigen Fahrplanangebot verglichen und mdgliche Unter-
/Uberbedienung gepriift. Die Auswertung erfolgt auf Ebene der Stadtteile.

Im diesem Kapitel werden exemplarisch einige wichtige Matrixspinnen gezeigt und
deren Interpretation beschrieben. Aul3erdem werden die wichtigsten Erkenntnisse
zusammengefasst.

Korridor Wattenscheid

Fur den Stadtteil Wattenscheid-Mitte und die umliegenden Bezirke sind in den
folgenden Abbildungen drei Matrixspinnen zu sehen. Diese zeigen die
Gesamtnachfrage auf den jeweiligen Relationen. Dargestellt ist jeweils der
Quellverkehr. Beispielsweise zeigt ein Balken zwischen Wattenscheid-Mitte und
Weitmar mit der Zahl 4.630, dass zwischen diesen Stadtteilen eine Nachfrage von
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4.630 Personenfahrten aus Wattenscheid-Mitte nach Weitmar an einem Werktag
besteht. Die Balken sind farblich nach der Héhe der Nachfrage skaliert.
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Abbildung 15: Matrixspinne aus Wattenscheid-Hontrop
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Die Matrixspinnen zeigen eine hohe Nachfrage aus Wattenscheid-Mitte und aus
Wattenscheid-Hontrop in zahlreiche andere Bezirke der Stadt. Dagegen ist die
Quellnachfrage aus Wattenscheid-Eppendorf aufgrund der geringeren Einwohnerzahlen
auf einem niedrigeren Niveau, jedoch auch weit verzweigt in verschiedene Teile der
Stadt.

Fur Wattenscheid-Mitte zeigt sich eine hohe Nachfrage ins Zentrum, jedoch auch nach
Weitmar und in die benachbarten Bezirke. Auch ins weiter entfernte Querenburg (Ruhr-
Universitat) gibt es eine hohe Nachfrage. Die Anbindung ins Zentrum tber den
Schienenverkehr ist gut (Linie 302, Regionalverkehr der Bahn), jedoch gibt es keine
Direktverbindungen zur Uni sowie eine schwache Anbindung nach Weitmar (Linie 365
mit 2 Fahrten pro Stunde, jedoch nur in die Nahe von Weitmar Mitte).

Ahnliches gilt auch fiir die Auswertung der Matrixspinne aus Wattenscheid-Hoéntrop und
Eppendorf.Die Anbindung ins Zentrum (310 und S1) ist gut, auch Wattenscheid-Mitte ist
gut angebunden. Die Verbindung nach Weitmar erfolgt ebenfalls nur Giber die Linie 365.

Die Nachfrage aus den drei Bezirken in Richtung Dahlhausen und Linden ist geringer
als nach Weitmar. Hier ist jedoch ein besseres Angebot vorhanden (3 Fahrten/h nach
Dahlhausen tber Linie 390).

Die Auswertung zeigt das Potential auf, Uber eine Verbesserung des Angebots auf der
Achse Wattenscheid — Hontrop — Weitmar (-Querenburg) zusatzliche Fahrgaste zu
gewinnen. Das Angebot nach Dahlhausen sollte nicht weiter verdichtet werden.
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Abbildung 18: Matrixspinne Riemke

Die beiden Matrixspinnen zeigen beispielhaft die geringe Nachfrage zwischen den
Stadtteilen im Norden und Nordosten Bochums. Aus Riemke gibt es eine nur geringe
Nachfrage nach Bergen, Hiltrop und Gerthe, jedoch eine direkte Busverbindung Uber
die Linie 344 (60-Minuten-Takt). Dies gilt auch fir die Nachfrage aus Hiltrop in die
benachbarten Bezirke. Deshalb ist der Verlauf der Linie 344 zu hinterfragen,
insbesondere da diese Linie keine Haltestellen exklusiv bedient und bei Entfall keine
ErschlieBungsliicken entstehen. Auch die Linienzéhldaten der BOGESTRA weisen auf
eine geringe Auslastung auf der Linie 344 hin.
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Fazit

Bei der Auswertung der Nachfragestrome fiir die jeweiligen Stadtteile konnte eine hohe
Ubereinstimmung mit dem OPNV-Angebot festgestellt werden. Aus allen Stadtteilen
fuhren die grof3ten Nachfragestrome ins Zentrum, dorthin gibt es tber den
Schienenverkehr oder dicht getaktete Buslinien jeweils ein addquates Angebot.

Die Matrixspinnen wurden im Detail bei der Ausarbeitung des zukinftigen Liniennetzes
genutzt. Einige wichtige Aussagen waren unter anderem:

®» Die Hauptnachfragestrome werden zumeist gut tiber das OV-Angebot bedient
= Dabei besteht die hochste Nachfrage jeweils in das Zentrum Bochums

= |m Sidwesten wird Potential fir eine Direktverbindung Wattenscheid — Hontrop —
Weitmar (-Querenburg) mit einem dichten Takt gesehen

= Auf der Relation Hontrop/Eppendorf — Dahlhausen/Linden besteht eine im Vergleich
zum dichten Angebot geringere Nachfrage

» Gewisses Potential aus dem Norden Bochums nach Wattenscheid, jedoch fraglich
ob dies fur einen wirtschaftlichen Betrieb einer Buslinie ausreichend ist

= Einsparmdglichkeiten auf den Linien 344, 360 und 388

= Harpen mit dem Ruhrpark hat auf alle Stadtteile eine hohe Anziehungskraft, jedoch
starke Konkurrenzsituation zum IV aufgrund kostenloser Parkplatze am Ruhrpark

= Querenburg mit der Ruhr-Universitat ist ein weiterer wichtiger Anziehungspunkt in
der Stadt, Uber die U35 ist ein gutes und dichtes Verkehrsangebot ins Zentrum
vorhanden. Jedoch sollten die tangentialen Verbindungen Richtung Weitmar und
Langendreer weiter gestarkt werden. Schon heute gibt es zeitweilige Uberlastungen
auf der U35, tangentiale Verbindungen zur Uni kénnen Entlastung schaffen

®» Aus einigen Stadtteilen besteht eine hohe Nachfrage in benachbarte Stadte. Uber
den Schienenverkehr und verschiedene Buslinien wird diese Nachfrage abgedeckt.

3.2 Liniennetz, Takte und ErschlieBung

Liniennetz

In den vorherigen Kapiteln wurden Strategien zur Hierarchisierung des Liniennetzes
beschrieben. Eine fiir den Fahrgast klar erkennbare Funktion der Linie vereinfacht die
Verstandlichkeit des Netzes.

Die Netzhierarchie im Busnetz lasst sich in Bochum anhand der Takte ablesen. Die
Verbindungslinien mit 20-Minuten-Takt fahren zumeist auf direktem Weg und auf
Hauptstral3en (bspw. Linien 345 und 353 im nérdlichen Teil). Jedoch gibt es einige
Ausnahmen im Netz.

Auf der Linie 336 werden beispielsweise in Grumme (Bereich Heckertstral3e) zahlreiche
Nebenstral’en angefahren (Abbildung 19). Parallel fahrt die nur im 30-/60-Minuten-Takt
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verkehrende Linie 360 in diesem Abschnitt auf direktem Weg Uber die
JosephinenstralRe, fiihrt aber im weiteren Verlauf Gber zahlreiche Nebenstra3en. Da auf
der Linie 336 viele Fahrgéste an der Haltestelle Rottmannstra3e umsteigen, kann diese
Linie hier eine ErschlieBungsfunktion tibernehmen, ohne die Fahrzeit fur viele andere
Fahrgaste zu erhéhen. Grundsétzlich ist jedoch eine klare Trennung in
ErschlieBungslinie (welche auch mobilitatseingeschrankte Personen nah an ihrem
Wohnort nutzen kdnnen) und Verbindungslinie (zur schnellen Beforderung fur den

Grol3teil der Fahrgaste) sinnvoll.
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Abbildung 19: Verlauf der Linie 336 in Grumme (Quelle: Liniennetzplan der BOGESTRA fur 2015)

Inshesondere im Bereich Weitmar / Wiemelhausen werden durch eine sehr feinraumige
ErschlieRung zahlreiche Haltestellen angebunden. Dies sorgt fur kurze Ful3wege,
jedoch auch fur ein geringeres Angebot an diesen Haltestellen. Fahrgaste missen je
nach Uhrzeit, Ziel und Verspatungssituation verschiedene Haltestellen nutzen und fur
verschiedene Haltestellen die jeweiligen Fahrpldne kennen oder suchen.

Méoglichst vermieden werden sollten Uberwiegend parallel verlaufende Linien wie die
354 und 394. Beide verkehren groltenteils parallel, jedoch nur mit 60-Minuten-Takt. Fir

einen Grol3teil der Fahrgaste ist der geringe Unterschied im Linienweg im Norden der
Stadt irrelevant, jedoch sorgen die unterschiedlichen Liniennummern fir eine

schlechtere Verstandlichkeit.

Takte

Wie in Kapitel 1.4.1 dargestellt, gibt es in Bochum verschiedene Taktsysteme. Neben
dem 20- und 20/40-Minuten-Taktschema gibt es auch Linien im 30-Minuten-Takt.
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AuRerdem werden auf der U35 5/10-Minuten-Takte und auf einigen Buslinien 60-
Minuten-Takte angeboten. In der Hauptverkehrszeit werden einige Linien noch weiter
verstarkt.

Der 20-/40-Minuten-Takt wird auf einigen Linien angeboten, insbesondere in den
Normalverkehrszeiten. Dies wirkt auf Fahrgéste negativ, es wird kein durchgéngig
vertaktetes Angebot geliefert. Jedoch kann so bei Reduzierung eines 20-Minuten-
Taktes die gleiche Abfahrtsminute beibehalten werden, im Gegensatz zu einer
Umstellung in der Normalverkehrszeit auf ein 30-Minuten-Taktschema.

Strategisches Ziel sollte es sein, moglichst viele Linien im gleichen Taktschema
verkehren zu lassen. So kénnen gut merkbare Anschliisse hergestellt werden.
Insbesondere im Hinblick auf die kommende Umstellung des S-Bahn-Taktes im
nordlichen VRR-Gebiet (Verkehrsverbund Rhein-Ruhr) auf einen 15-/30-Minuten-Takt
ist dies ein wichtiges Thema. In den nachfolgenden Kapiteln zum Prognosenulifall wird
diese Frage diskutiert.

ErschlieBung

Auf Basis der in Kapitel 2 beschriebenen Standards lasst sich das heutige Liniennetz
auf mdgliche ErschlieBungslicken priifen. Eine ErschlieBungsliicke entsteht, wenn
Wohngebiete oder weitere Bereiche mit potentiellen Fahrgasten nicht tber das heutige
OPNV-Netz erreicht werden.

Dazu wird ein Einzugsradius festgelegt (in diesem Projekt 400 Meter fir den Bus, 600
Meter flr die StraRenbahn / Stadtbahn). Dass der tatséchliche FulRweg bei
entsprechenden ortlichen Begebenheiten gro3er als der jeweilige Radius sein kénnen,
ist hierbei Ublicherweise bericksichtigt. In Bochum betrifft dies den Bereich Linden /
Dahlhausen aufgrund teilweise grof3er Hohenunterschiede. AuRerdem gibt es an
einigen Stellen Trennwirkungen durch Autobahnen und Eisenbahntrassen. Die Prifung
auf ErschlieBungslicken tber Einzugsradien stellt eine Prifung auf eine
Grundversorgung durch den OPNV dar. Es werden keine Aussagen zur Qualitat und
Anzahl der Abfahrten an den jeweiligen Haltestellen getroffen.

In Abbildung 7 (Kapitel 1.4.3) werden die Einzugsbereiche der Haltestellen in Bochum
mit Fahrplanstand 2015 dargestellt. Es wird eine sehr gute Abdeckung der bebauten
Flachen erreicht. Die wenigen nicht erschlossenen Bereiche betreffen hauptséchlich
Grin- oder Freiflachen.

Licken in bebautem Gebiet sind einzelne Gewerbegebiete:
» |m Gewerbegebiet Wattenscheid (Hansastral3e)

= |m Gewerbegebiet Josef-Baumann-Stralle

= |m Gewerbepark Harpener Feld

= Bereich Industriestral3e in Langendreer

Diese Lucken wurden im Planungsprozess auf die Méglichkeit und Notwendigkeit einer
Bedienung gepruft. Der Gewerbepark Harpener Feld wird im weiteren Umfeld durch die
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StraRenbahn 308/318 mit akzeptablen Fuliwegen erschlossen, eine Anbindung tber
Busse ware nur mit einem nicht wirtschaftlichen Aufwand realisierbar. Dies gilt auch fir
den Bereich Josef-Baumann-Stral3e, dort ist von sehr geringen Fahrgastzahlen
auszugehen.

Durch die Ansiedlung von Einrichtungen der Universitat Bochum wird es fir sinnvoll
erachtet, die Anbindung des Gewerbegebiets an der Industriestrale in Langendreer zu
verbessern. Im Planungsprozess wird dieses Ziel verfolgt.

Das Gewerbegebiet Carolinengliick wird an der Ostseite durch einzelne Fahrten der
Linie 368 schon heute erschlossen, die Nachfrage ist sehr gering. Auf der Westseite in
Wattenscheid findet keine Bedienung statt. In Gewerbegebieten ist haufig mit geringen
Fahrgastzahlen zu rechnen. Eine wirtschaftliche ErschlieBung wird im Planungsprozess
geprift, ist aber kein Hauptziel bei der Liniennetzentwicklung.

Neben den heutigen ErschlieBungslicken sind im Planungsprozess
Gebietserweiterungen und gréRere Bauvorhaben zu betrachten. Dies wird in den
Kapiteln zum Prognosenullfall beschrieben.

3.3 Erreichbarkeiten von wichtigen Zielen

Neben der rdumlichen ErschlieBung Uber Haltestellen ist auch das dortige qualitative
Angebot wichtig. Einen Aufschluss daruber kénnen Fahrzeitdarstellungen aus Basis von
Zeitklassifizierungen geben. Diese stellen grafisch beispielsweise die Reisezeit oder
auch die Umsteigehaufigkeit zu wichtigen Zielen dar.

In Kapitel 2.2 wurden wichtige Ziele in Bochum beschrieben. Dies sind:
= Bochum Innenstadt,

» Wattenscheid Innenstadt,

= |inden Mitte,

» der Ruhrpark und

» die Ruhr-Universitat (Campus).

Fir diese Ziele wurden Reisezeiten und Umsteigehaufigkeiten geprift.

Die Bochumer Innenstadt ist sowohl in ihrer geografischen Lage als auch ihrer
verkehrlichen Bedeutung der Mittelpunkt der Stadt. Dementsprechend gut ist die
Anbindung im OPNV. Aus allen Stadtteilen kann sie in maximal 30 Minuten erreicht
werden. Haufig sogar in unter 15 Minuten. Eine Darstellung dazu ist der folgenden
Abbildung zu entnehmen.
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© OpenStreetMap-Mitwirkende
Abbildung 20: Fahrzeiten aus der Innenstadt (Werktag 7-8 Uhr, Fahrplan 2015)

Weitere Darstellungen zu den Fahrzeiten aus Wattenscheid (hier exemplarisch mit der zentralen
Haltestelle August-Bebel-Platz) sowie dem Ruhrpark sind den folgenden Abbildungen zu
entnehmen.
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© OpenStreetMap-Mitwirkende
Abbildung 21: Fahrzeiten aus Wattenscheid (August-Bebel-Platz) (Werktag 7-8 Uhr, Fahrplan 2015)
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© OpenStreetMap-Mitwirkende
Abbildung 22: Fahrzeiten vom Ruhrpark (Werktag 7-8 Uhr, Fahrplan 2015)

Die kurzen Fahrzeiten kdnnen groRtenteils durch Direktverbindungen erreicht werden. Aus allen
Stadtteilzentren gibt es Direktverbindungen tber den Schienen- oder Busverkehr. Aus Bereichen
am Rande der Stadt ist teilweise ein Umstieg notwendig. Eine Darstellung der Umsteigehéufigkeit
aus der Innenstadt ist der folgenden Abbildung zu entnehmen.
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© OpenStreetMap-Mitwirkende
Abbildung 23: Umsteigehaufigkeit aus der Innenstadt (Werktag 7-8 Uhr, Fahrplan 2015)
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Zu diesen Darstellungen sowie den weiteren im Anhang 10.2 und 10.3 zu findenden

Abbildungen lassen sich folgende Starken und Schwéchen festhalten:
GROUP
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= Gute Erreichbarkeit der Bochumer Innenstadt aus fast allen Stadtgebieten — die
zahlreichen Direktverbindungen auch im Busverkehr sollten beibehalten werden

= Aus dem Zentrum von Wattenscheid (hier Betrachtung der Haltestelle August-Bebel-
Platz) maRige Erreichbarkeit insbesondere in den Osten und Siiden der Stadt
(Fahrzeiten tGber 30 Minuten) — auch in Teile der Innenstadt relativ lange Fahrzeiten

= Gute Erreichbarkeit der Uni aus der Achse der U35, aus Wiemelhausen, Teilen
Weitmars und Langendreers — aus den westlichen Bereichen Fahrzeiten von 30
Minuten und mehr (teilweise mit mehr als einem Umstieg)

= Schwache Anbindung des Ruhrparks, nur aus Langendreer und der direkten
Umgebung Fahrzeiten von unter 15 Minuten — aus entfernteren Stadtteilen haufig
Uber 30 Minuten Fahrzeit

® |ns Zentrum Uber die StraRenbahn akzeptable Anbindung — Anbindung nach
Eppendorf, Westenfeld und Wattenscheid nicht optimal

3.4 Kennzahlen zu Linienleistung und —erfolg (LLE)

Uber Kennzahlen zu Linienleistung und —erfolg kénnen Linien bewertet und analysiert
werden. Anhand der Kennwerte ist es mdglich, Schwéachen und Starken zu analysieren.

Dabei ist sind jedoch die unterschiedlichen Funktionen zu betrachten. Eine Stadteillinie
zur FeinerschlieBung wird geringere Durchschnittsgeschwindigkeiten als eine
Hauptverbindungslinie Gber HauptstralR3en erreichen. Dies ist in diesem Fall der
Funktion geschuldet und stellt keine Schwéche dar. Dennoch kann eine langsame
Durchschnittsgeschwindigkeit ein Indikator fir eine problematische Linienfiihrung sein.

Auch lassen sich Zusammenhéange zwischen LeistungskenngréRen (beispielsweise die
taglichen Fahrplankilometer) zu ErtragskenngroRen (Anzahl Fahrgéste) darstellen. Hier
ist im Verkehrsmodell zu beachten, dass auf Linien, welche Bochum verlassen, das
volle Fahrplanangebot enthalten ist. Auf Nachfrageseite jedoch nur die Fahrgéaste in
Bochum und nach Bochum, nicht der Binnenverkehr in den Nachbarstadten. Dies muss
bei der Auswertung beachtet werden.

Durchschnittsgeschwindigkeiten

Die Linien mit den hdchsten Durchschnittsgeschwindigkeiten sind der Schnellbus SB37,
die U35 sowie die Buslinien 370 und 377 aus Langendreer Richtung Uni, welche lange
Strecken ohne Halt tiber die Universitatsstrafl3e zurticklegen kénnen. Eine hohe
Durchschnittsgeschwindigkeit sollte insbesondere bei den Hauptverbindungslinien ein
Ziel sein. Der Linienweg sollte méglichst tber Hauptstral3en verlaufen.

Neben den héheren Geschwindigkeiten hat dies den Vorteil, dass enge WohnstralRen
mit problematischem Parkverhalten umgangen werden und auf HauptstralRen weniger
scharfe Richtungswechsel vollzogen werden missen (Fahrgastkomfort).
Winschenswert sind MaBnahmen zur Busbeschleunigung, beispielsweise eigene
Busspuren und Vorrangregelungen an Lichtsignalanlagen. Diese erhdhen die
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Reisegeschwindigkeit und erhdhen die Konkurrenzfahigkeit im Vergleich zum
Individualverkehr.

Die Durchschnittsgeschwindigkeiten des Grof3teils der Buslinien unterscheiden sich
nicht stark. Dennoch ist es auffallig, dass die Linien 364 und 390 als Linien mit
Verbindungsfunktion geringe Durchschnittsgeschwindigkeiten aufweisen. Bei der
Uberplanung des Liniennetzes sollte darauf geachtet werden.

Umsteiger

Das Bochumer OPNV-Netz mit seiner starken Ausrichtung auf das Zentrum ist auf
Umsteiger ausgerichtet. In der Innenstadt bestehen Anschliisse im Schienen- und
Busverkehr in alle Stadtteile. Dementsprechend haufig wird im Bochumer Netz
umgestiegen. Nur 25,9 % der Fahrgaste im Bochumer Nahverkehr erreichen ihr Ziel im
Verkehrsmodell ohne Umstieg. Getrennt nach Verkehrssystem sind es im
Schienennahverkehr (StraRenbahn und Stadtbahn) 24,6%, im Busverkehr 27,1%. In der
folgenden Abbildung sind die Anteile an Umsteigern im Verkehrsmodell linienfein
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Auch bei den Linien mit den héchsten Anteilen an Direktfahrern liegen die Werte unter
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50 %. Eine hohe Umsteigequote zeigt die Moglichkeit im OPNV-Netz viele Relationen
einfach zu erreichen und das Funktionieren des Gesamtgebildes. Dennoch sollte es ein
Ziel sein, Uber starkere Tangentialachsen mehr Direktverbindungen zu ermdéglichen.
Dadurch kénnen auch stark genutzte Linien wie die U35 entlastet werden. Aul3erdem
bedeutet jeder Umstieg einen Zeitverlust fir den Fahrgast, insbesondere bei
Verspatungssituationen. Durch mehr Direktverbindungen im Busverkehr sollte der
Direktfahreranteil erhéht werden.
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Abbildung 24: Anteil Umsteiger im Verkehrsmodell (Werktag, Analysezustand 2015)
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Ein Grof3teil der Fahrgaste kommt mit maximal einem Umstieg ans Ziel. Dies sollte
auch nach der Uberplanung des Liniennetzes erreicht werden. Zu beachten sind bei
den teilweise hohen Anteilen an Umsteigern die Fahrgéaste aus den Nachbarstadten,
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beispielsweise haben Fahrgaste aus dem Bahnverkehr aus Essen oder Dortmund
zwangslaufig einen Umstieg am Bochumer Hauptbahnhof oder anderen
Schienenverkehrshaltepunkten in Bochum.

Personenkilometer je Fahrplankilometer

Eine Auswertung der geleisteten Personenkilometer einer Linie (Summe der Kilometer,
welche die Fahrgéaste auf dieser Linie zurticklegen) im Vergleich zu den insgesamt
gefahrenen Fahrplankilometern (im Verkehrsmodell Servicekilometer genannt), ergibt
Aufschluss Uber die Auslastung einer Linie (siehe Abbildung 25). Ein niedriger Wert
bedeutet, dass diese Linie viele Kilometer fahrt, sich jedoch haufig nur wenige
Fahrgéaste im Fahrzeug befinden. Diese Auswertung ist unabhangig von der
vorhandenen Sitzplatzkapazitét und erméglicht daher einen Vergleich der Linien.

Schwer vergleichbar sind diese Zahlen bei Linien mit hohen Kilometerleistungen
aulRerhalb Bochums. Durch die im Verkehrsmodell fehlende Binnenverkehrsnachfrage
in den umliegenden Stadten wird die Statistik verzerrt. Deshalb wird der folgende
Vergleich auf Linien, welche mindestens 80 % ihrer Fahrplanleistung in Bochum
erbringen, beschrankt.

Personenkilometer je Fahrplankilometer (Werktag, Analysezustand)
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Abbildung 25: Personenkilometer je Fahrplankilometer fur Linien mit >80% Fahrplanleistung in Bochum
(Werktag, Analysefall 2015)

Die aus dem Verkehrsmodell ermittelten Daten zeigen deutliche Unterschiede zwischen
den Linien. Die Linie 377 mit ihrem sehr kurzen Linienweg zwischen Langendreer und
der Uni weist in Relation zu den beforderten Fahrgasten einen hohen Indikatorwert auf.
Dies liegt neben den aufkommensstarken Haltepunkten Langendreer und Universitét
sowie dem kurzen Linienweg auch an der kurzen Betriebszeit zwischen 6:48 und 19:59
Uhr. In der aufkommensschwécheren Normalverkehrszeit gibt es auf dieser Linie kein
Angebot.

Bei den schwécheren Linien muss die unterschiedliche Funktion der Linien betrachtet
werden. FeinerschlieBungslinien wie beispielsweise die Linie 386 erreichen
zwangslaufig geringere Werte als eine Stralenbahn oder HaupterschlieRBungslinien.
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Dennoch ist der Indikator ein Hinweis auf ein unattraktives Angebot oder fehlendes
Nachfragepotential.

Auf einigen Linien, welche eine Grundversorgung entlegener Wohngebiete darstellen,
kénnen schwache Fahrgastnachfrage und ein unwirtschaftliches Angebot akzeptiert
werden.

NE-Netz

Das in Bochum derzeitig angebotene Netz im Nachtverkehr wird in Kapitel 1.4.2
beschrieben. Ausgehend vom Zentrum werden die Stadtteile in Ringlinien bedient. Auch
gibt es schnelle Angebote in benachbarte Stadte (Essen-Kray, Gelsenkirchen,
Hattingen, Sprockhével, Witten).

Die Ringlinien in Bochum bendétigen jeweils unter einer Stunde fir eine Ringfahrt.
Dadurch kénnen einerseits schnelle Fahrzeiten garantiert werden, andererseits wird nur
ein Fahrzeug pro Ringlinie bendtigt. Dadurch gestaltet sich das Nachtnetz wirtschaftlich
effizient.

Insgesamt wird so ein adaquates Nacht-Angebot in einem wirtschaftlichen Betrieb
angeboten. Uber die Linien 306, 318, U35 und die NE-Busverkehre kénnen Fahrgaste
dicht an ihre Wohnorte gebracht werden.

Eine alternative Mdglichkeit ware, die StralRenbahnlinien auch nachts weiter zu fahren
und die Busverkehre zu reduzieren. Vorteil ware die bessere Begreifbarkeit, das
Nachtnetz wirde sich stark Tagesnetz orientieren. Jedoch ist dieses System sehr starr,
Fahrgaste konnen nur zu den Haltepunkten des Schienenverkehrs gebracht werden
und haben moglicherweise lange Ful3wege zuriickzulegen. Dies ist insbesondere unter
dem Aspekt der Sicherheit nachts abzuwiegen.

Die heutige stundliche Bedienung ist der Nachfrage angemessen. Auf den Linien NE 1 -
8 werden Uber die vier Fahrten pro Nacht im Durchschnitt 50 Personen (NE 4) bis 180
Personen (NE3) beférdert — also 15 bis 45 Personen pro Fahrt im Durchschnitt.
Zusatzlich sind die Fahrgaste in den beiden Strafenbahnlinien und der U35 zu
beriicksichtigen. Diese drei Schienenangebote bedienen auch in den Nachtstunden das
Hauptstreckennetz und somit die Hauptnachfragestréme.

Der NE 10 als stadteverbindende Linie zwischen Bochum und Gelsenkirchen weist im
Durchschnitt pro Nacht 100 Fahrgaste auf. Stark nachgefragt sind hierbei die
Relationen von nach Bochum (Bermuda Dreieck).

Mit den Nachtbuslinien NE 13 und 17 werden maximal 50 Personen im Durchschnitt je
Linie und Nacht beférdert. Bei der NE-Linie 17 sind viele Ein- bzw. Aussteiger an der
Haltestelle Ruhr-Universitat festzustellen. An dieser Haltestelle besteht eine
Verknipfung zwischen den beiden NE-Linien 7 und 8 und dem NE 17 fur Fahrten mit
Ziel Bommern.

Die NE 18 als stadteverbindende Nachtlinie zwischen Langendreer und Witten weist
durchschnittliche Fahrgastzahlen von rund 200 Fahrgasten pro Nacht auf.
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Die Nachfragezahlen zeigen, dass die starksten Kurse die Fahrten um 02.00 Uhr sind,
sie lassen zur letzten Fahrt gegen 03.00 Uhr schon nach. Im Hinblick auf das Ziel eines
wirtschaftlichen Netzes erscheint das derzeitige Angebot als ausreichend. Fir eine
Stadt in der GréRenordnung Bochums ist das derzeitige Angebot vergleichsweise gut.

Fazit und Handlungsfelder

Aus der Analyse des heutigen Verkehrsangebots ergeben sich zahlreiche Hinweise und
Optimierungsansatze fiir das Bochumer OPNV-Netz. Auch konnten Stérken festgestellt
werden, die es zu bewahren gilt. In diesem Kapitel werden die Starken und Schwéachen
kurz zusammengefasst. Sie bilden neben den Ergebnissen der Blrgerbeteiligung und
den Ergebnissen flur den Prognosenullfall (siehe Kapitel 4) die Grundlage fir die
Uberplanung des Liniennetzes.

Eine Analyse der Nachfragestrome ergab eine gute Ubereinstimmung mit dem heutigen
OPNV-Angebot. Starke Nachfragestrome, insbesondere in die Bochumer Innenstadt,
werden tber ein dichtes OPNV-Angebot abgedeckt. Punktuell gibt es Abweichungen
zwischen Angebot und Nachfragestromen. Dies kann ein zu geringes Angebot fir eine
hohe Nachfrage bedeuten, jedoch auch umgekehrt eine unwirtschaftliche Bedienung
bei dichtem Angebot fir geringe Nachfragestrome.

Als Hauptanziehungspunkte der Nachfrage erwiesen sich neben der Innenstadt der
Ruhrpark und die Universitat. Insbesondere an der Uni kdnnte durch bessere
Tangentialverbindungen die stark genutzte U35 entlastet werden. Aus Richtung
Weitmar besteht eine ausreichende Nachfrage dafir.

Dies gilt fir den gesamten Korridor zwischen Wattenscheid und Querenburg. Im
Vergleich zum Norden der Stadt bestehen hier grol3ere tangentiale Nachfragestrome.
Dagegen sollten Querverbindungen im Norden wie die Linie 344 hinterfragt werden. Die
Relation Eppendorf — Dahlhausen wird heute sehr dicht bedient, hier ist eine
Verlagerung eines Teils der OPNV-Leistungen nach Linden denkbar.

Die Nachfragestréme in benachbarte Stadte werden gut abgedeckt.

Ein weiteres Handlungsfeld ist die Verstandlichkeit und die Hierarchisierung des
Liniennetzes. Die Hierarchie einer Linie sollte moglichst an deren Verlauf erkennbar
sein, insbesondere Verbindungslinien sollten im direkten Weg Uber gut ausgebaute
Stral3en verlaufen. Ein Indikator dafir ist die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit
einer Linie. Von diesen Grundsatzen kann es, wie zuvor beschrieben stellenweise
sinnvoll sein abzuweichen. Durch Bedienung von Wohngebieten, moglicherweise auch
abseits der Hauptverkehrsstral3en, kann der Direktfahreranteil erhéht werden. Zwischen
den beiden Zielen muss bei der Liniennetzplanung jeweils abgewogen werden.

Auch ein durchgehendes Taktschema auf den Verkehrstragern erhéht die
Begreifbarkeit des Angebots. So kénnen Umstiege jeweils mit der gleichen
Umstiegszeit stattfinden.
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Das Bochumer Stadtgebiet wird Uber die heutigen Haltestellen gut erschlossen. Die
wenigen Erschliefungsliicken beschranken sich auf Gewerbegebiete. Das
Gewerbegebiet an der Industriestrale in Langendreer sollte im zukunftigen Liniennetz
erschlossen werden. Durch Ansiedlung von Raumlichkeiten der Universitat wird von
einem gewissen Fahrgastpotential ausgegangen. Bei den weiteren Gewerbegebieten
erfolgt eine ErschlieBung nur optional, wenn geplante Linien mit geringem
Betriebsaufwand diese ErschlieBungsaufgabe zusétzlich ibernehmen kénnen.

Die Qualitat von OPNV-Netzen lasst sich anhand von Reisezeiten und
Umsteigenotwendigkeiten bewerten. Diese Indikatoren wurden fur wichtige Ziele in
Bochum (ber das Verkehrsmodell ausgewertet. Wiederum zeichnet sich das Netz durch
eine sehr gute Erreichbarkeit der Bochumer Innenstadt aus. Die Starke der zahlreichen
Direktverbindungen besonders im Busverkehr sollte weiter bestehen bleiben. Die
Anbindung Wattenscheids (inklusive Hontrop und Eppendorf) in den Suden der Stadt
sowie in Richtung Uni kann durch Starkung der Tangentialverbindungen optimiert
werden. Auch die ErschlieRung des Ruhrparks ist nicht optimal.

Bei der Betrachtung von Zahldaten zu den Fahrgastzahlen sowie Auswertungen im
Verkehrsmodell konnten die Linien 344, 354 und 394, 360 sowie 388 als Linien mit
schwacher Fahrgastauslastung identifiziert werden. Hier besteht ein Missverhaltnis
zwischen Betriebsaufwand und Fahrgastzahlen. Dies kann durch
FeinerschlieBungsaufgaben akzeptabel sein, jedoch sollte der Linienweg, die Aufgabe
der Linie sowie mogliche Verbesserungen geprift werden.

Bei den Radiallinien im Bochumer Netz konnte festgestellt werden, dass Fahrgaste
kaum Uber das Zentrum hinaus durchfahren (siehe dazu auch Kapitel 1.4.4). Deshalb
besteht im Busnetz die Freiheit, Linienwege anders zu verknipfen, wenn dies
betrieblich Sinn macht. Zu beachten ist dabei aber auch die Route durch das Zentrum,
neben dem Hauptbahnhof stellt beispielsweise auch das Rathaus ein wichtiges Ziel dar.
So verknipft die Linie 353 zum Beispiel heute Schulen im Bochumer Siiden mit dem
gesamten Innenstadtbereich. Eine Kappung der Linie am Hauptbahnhof wirde die
Schiler zum Umstieg gezwungen werden.

Ziel bei der Busnetzplanung sollte es sein, solche grundlegenden Veranderungen nur
vorzunehmen, wenn dadurch ein positiver Effekt auf Fahrgastzahlen, Betriebsleistung
oder Betriebskosten zu erwarten ist. Zu beachten sind dabei auch Restriktionen wie
eine begrenzte Anzahl an Stellplatzen am Bochumer ZOB.

Das Nachtnetz sollte in seiner Struktur bestehen bleiben. Es stellt sich wirtschaftlich und
kundenorientiert dar. Das stiindliche Angebot erfillt die Funktion der Daseinsvorsorge
in den Nachtstunden.
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4 Entwicklung der Verkehrsnachfrage - Prognosenullfall

Der Prognosenullfall stellt einen Vergleichsfall fir den Planfall dar. Die Systematik ist
der Abbildung 26 zu entnehmen. Der Prognosenullfall beinhaltet, wie auch der Planfall:

= die prognostizierte Entwicklung der Nachfrage aufgrund Strukturdaten&nderung

= sowie die zum jetzigen Zeitpunkt wahrscheinlichen Entwicklungen im Verkehrsnetz
(sowohl im MIV als auch im OPNV).

Auf Basis dessen kann ein Vergleichsfall entstehen, welcher die gleiche Basis wie der
Planfall besitzt, aber zukinftige Entwicklungen berticksichtigt.

In dieser Untersuchung gibt es den Planfall P15 mit dem zukiinftigen Liniennetz in
Bochum. Dieser wird mit dem Prognosenulifall verglichen. Ein direkter Vergleich mit
dem Analysefall ist nicht sinnvoll, da sich die Veranderungen durch die
Liniennetzanderungen im Rahmen dieses Projekts dann mit den weiteren
Entwicklungen auRerhalb dieses Projektes vermischen (beispielsweise Ausbau der
StraBenbahn und verandertes Busnetz in Langendreer).

Analysefall

Prognosenulifall

Zukunftiger Planfall
P15

Abbildung 26: Systematik der Untersuchungsfalle

4.1 Strukturdatenentwicklung

Die Entwicklung der Strukturdaten ist Kapitel 1.2 zu entnehmen. Nach intensiven
Abstimmungen wurde entschieden, fur die Prognoserechnung auf die Strukturdaten des
Analysezustandes zurtickzugreifen. Die bei der damaligen Prognoserechnung der Stadt
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angenommenen Entwicklungen der Strukturdaten, insbesondere der Einwohnerzahlen,
wird kritisch gesehen. Aktuelle Diskussionen und Entwicklungen zeigen eine
gegenlaufige Entwicklung. Deshalb wird die Prognoserechnung auf Basis der
Nachfrage aus dem Analysezustand durchgefihrt.

Durch die derzeitigen Veranderungen in der Bevoélkerungsentwicklung und
Zusammensetzung der Bevolkerung der Umstrukturierung im Arbeitsbereich kénnen die
derzeitigen Strukturdatenprognosen nicht genutzt werden. Die unter anderem fur die
Stadt Bochum seit Jahren prognostizierten Entwicklungen wie beispielsweise Riickgang
der Schiilerzahlen und somit Uberlegungen hinsichtlich SchulschlieBungen und der
Demografische Wandel werden nicht mehr so eintreffen.

GroRere Bauprojekte und Siedlungsentwicklungen werden in der Planung des
Liniennetzes mit berlcksichtigt, finden aber keinen Eingang in die Strukturdaten.

4.2 Veranderungen im Verkehrsangebot

Im Verkehrsangebot des Prognosenullfalls gibt es dagegen weitreichende Anderungen.
Der fur Bochum relevante S-Bahn-Verkehr im nérdlichen VRR-Gebiet wird bis zum
Bezugsjahr 2025 auf ein 15-/30-Minuten-Taktschema umgestellt. Dies ist im
Verkehrsmodell hinterlegt. Wichtige Veranderungen sind:

= Eine Taktverdichtung der S1 auf einem 15-Minuten-Takt.
» Eine Taktreduzierung auf der S3 in Dahlhausen und Hattingen (30-Minuten-Takt).

= Die in Lutgendortmund endende Linie S4 fahrt in der Hauptverkehrszeit zukinftig im
15-Minuten-Takt, sonst im 30-Minuten-Takt. Aufgrund der engen
Verkehrsbeziehungen mit dem Bochumer Busnetz ist dies auch fir diese
Untersuchung relevant.

= Anpassungen im Vorlaufbetriebs des RRX-Zielkonzepts fiir einige Regionalbahnen
und Regionalexpresslinien

Daneben gibt es auf Bochumer Stadtgebiet OPNV-MalRnahmen auf der StraRenbahn
sowie im Busnetz. Beriicksichtigt ist die Verlangerung der Linie 302 auf Mark 51°7.

AuRBerdem wird die Linie 310 Uber die UnterstraRe zukinftig bis Langendreer S-Bahnhof
verkehren und dort neue Anschliisse bieten. Die ErschlieBung Langendreers wird sich
dadurch verbessern. Jedoch entfallen einige heutige Haltestellen der StraRenbahn im
Suden des Stadtteils. Das Busnetz muss dementsprechend angepasst werden.

4.3 Entwicklung der Nachfrage im OPNV

Fur die Berechnung der Nachfrageveranderungen wird auf ein Verfahren in Anlehnung
an das Prognoseverfahren der Standardisierten Bewertung zuriickgegriffen. Dieses
Verfahren erlaubt es aufgrund von Veranderungen im Betrieb die damit verbundenen
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Verénderungen in der Nachfrage abschétzen zu kdnnen. Zudem ist es fur die
Nachfrageprognose ein anerkanntes Verfahren.

Fur die Nachfrage im Prognosenullfall werden die Nachfragednderungen durch das
veranderte Verkehrsangebot bertlicksichtigt. Hierzu wird in Anlehnung an das Verfahren
der Standardisierten Bewertung eine Prognoserechnung durchgefiihrt. Beispielsweise
ist durch eine Taktverdichtung auf der S-Bahn-Linie S1 von einer Nachfragesteigerung
im Umfeld der Bahn auszugehen.

Bei der Nachfrageprognose werden die in der folgenden Abbildung dargestellten
KenngroRen des Verkehrsangebotes (Widerstand OV und MIV) und der
Verkehrsnachfrage im Ohnefall (OV-Fahrgéste, Pkw-Fahrten) als Eingangsparameter
berlicksichtigt. Der ,Ohnefall“ ist hier der Analysezustand (ohne OPNV-MalRnahmen),
der ,Mitfall* ist der Prognosenulifall. Ein Widerstand stellt im Verkehrsmodell eine
KenngroRRe dar, welche die Wirkung der Verbindung auf den Fahrgast beschreibt.
Reisezeiten oder Umstiege gehen mit bestimmten Faktoren in den Widerstand ein. Ein
hoher Widerstand fiir eine Verbindung bedeutet weniger Attraktivitat verglichen mit
Verbindungen mit geringem Widerstand.

b
.\n \
s AP
Ohnefall | 6v-Fahrgaste P2 “4 4 piw.Fahrten
o
> OV Widerstand o/m | |
> Reisegzen = IV Widerstand o/m
=Umsteigen Nachfrage- ~Reigezeit
> Komfort prognose - lal barkeit
{Fahrzeuge, Stationen) | e i
= Fahrtenhaufigkeit |
L2
i . Induzierte
Mltfa]l [ Pkw-Fahrten ;al‘lljr;l;ste

Abbildung 27: Eingangsgréf3en und Ergebnisse einer Nachfrageprognose

Die Nachfrageprognose brachte zwischen dem Analysefall und dem Prognosenulifall
eine geringe Veranderung der Nachfrage. Strukturdatenveranderungen wurden wie
zuvor beschrieben nicht beriicksichtigt. Die Nachfrageveranderungen sind durch die
sich verandernden OPNV-Angebote begriindet, dies lasst sich bei den Ergebnissen der
Nachfrageprognose auch raumlich erkennen. Eine Ubersicht ist Abbildung 28 zu
entnehmen. Dargestellt ist die Veranderung der OPNV-Personenfahrten je Stadtteil
zwischen Analyse- und Prognosenullfall fur einen Werktag.
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Abbildung 28: Differenzdarstellung der Prognoserechnung fur den Prognosenullfall (Ergebnis fir Bochum) auf
Stadtteilebene (OPNV-Personenfahrten pro Werktag)

Das Bochumer Zentrum sowie der Bereich Langendreer profitieren sowohl vom
dichteren Takt auf der S1 als auch vom veranderten Angebot der Linie 310. Durch das
neue Busnetz im Osten der Stadt kdnnen auch Fahrgéste im Nordosten gewonnen
werden.

Ruckgénge gibt es nur in sehr geringem Male, in Wattenscheid durch verénderte
Fahrplanlagen der Linie 302. In Wattenscheid-Mitte entspricht der Rlickgang um 55
Personenfahrten pro Werktag einem relativen Riickgang von unter 0,4%. Bei den
Verkehren aus den umliegenden Stadten nach Bochum gibt es kaum Veranderungen.

Insgesamt steigt die Anzahl an Personenfahrten im OPNV an einem Werktag in
Bochum um 1,0 %, im gesamten Untersuchungsgebiet um 0,8 % im Vergleich zum
Analysefall.

4.4 Ergebnis der Modellrechnung fur den Prognosenullfall

Betriebliche Veranderungen (Fahrplankilometer und Fahrzeuge)

Durch die Anpassungen im StralRenbahn- und Busnetz veréndert sich auch die
Betriebsleistung auf dem Bochumer Stadtgebiet. In der folgenden Tabelle sind die
Betriebsleistungen fur das Stadtgebiet Bochum vergleichend fiir den Analysefall und
den Prognosenullfall dargestellt. Zum Schienenverkehr werden die Stral3enbahnlinien
sowie die Stadtbahn gezahlt. Beriicksichtigt sind alle Fahrplankilometer im Jahreswert
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Da ein Fahrplan fur einen Werktag erstellt wurde, wird mit ermittelten
Hochrechnungsfaktoren aus dem Bestand der Jahreswert berechnet. So liegt der
Hochrechnungsfaktor auf ein Jahr fir das Schienenangebot bei 316 und im Busbereich
bei 320.

KenngroRRe Analysefall Prognosenullfall Differenz [%)]
(Jahreswerte) In Mio. km In Mio. km
Fahrplankilometer 4,561 4,755 + 4,3%
Schienennahverkehr
Fahrplankilometer Bus 8,506 8,601 +1,1%
Gesamtkilometer 13,067 13,356 +2,2%

Tabelle 6:  Vergleich der Fahrplankilometer zwischen Analysefall und Prognosenullfall fur die Stadt Bochum
(Jahreswert)

Die Fahrplankilometer im Prognosenullifall steigen um 2,2% an. Im Schienenverkehr
werden durch die veranderte Linie 310 und die Verlangerung der 302 einige Kilometer
mehr gefahren. Dies fihrt im Schienenverkehr zu einer Zunahme der Leistung um
4,3%. Im Busnetz ist mit einer Steigerung von 1,1% der Mehrbedarf minimal. Es ist zu
beachten, dass es sich im Bereich Langendreer nicht ausschliellich um reine
Anpassungen an die veranderte StraRenbahn handelt. Auf zahlreichen Linien andern
sich Linienwege und Taktung, sie schaffen so ein besseres Angebot. Dies zeigen die
durchgehend positiven Effekte auf die OPNV-Nachfrage im Verkehrsmodell.

In der Summe ergibt sich so ein Mehrbedarf an Kilometern von rund 2,2% im
Prognosenulifall gegenliiber dem Analysefall.

Die verénderten Kilometerleistungen liegen in einem prozentual geringen Bereich. Aus
stadtdkologischer Sicht ist jedoch eine Verlagerung vom Busverkehr auf mehr
Schienenverkehr zu wiinschen. Durch den Busverkehr werden Emissionen vor Ort
erzeugt, die StraBen- und Stadtbahn wird zentral Uber Oberleitungen und
Stromschienen mit Energie versorgt.

Gegenlber dem Analysezustand werden im Prognosenullfall fiinf StraRenbahnen mehr
bendtigt. Dies ist bedingt durch die Verlangerungen der 302 und 310 sowie durch
Zwaéange wegen eingleisiger Abschnitte in Dahlhausen, Gerthe und Witten. Im
Busverkehr kann dagegen ein Fahrzeug eingespart werden.

Fahrzeuge (je Werktag) Prognosenullfall

Bendtigte Schienenfahrzeuge gegentber @+ 5 Fahrzeuge
Analysefall

Bendétigte Busse gegenuber Analysefall | - 1 Bus

Tabelle 7:  Vergleich der bendtigten Einsatzfahrzeuge zwischen Analysefall und Prognosenulifall (aus dem
Verkehrsmodell)
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Dabei ist zu beachten, dass es sich um einen Fahrplanentwurf handelt. Bei einer
endglltigen Ausarbeitung der Fahrplane kann es gegebenenfalls durch bisher nicht
beriicksichtigte Faktoren wie beispielsweise Pausenregelungen oder dem
umlauftechnischen Zusammenfassen von Linien, zu Abweichungen kommen. Die hier
dargestellten Zahlen sind linienrein gerechnet, das heif3t es wird fiir jede Linie einzeln
eine bendtigte Fahrzeuganzahl berechnet. Dadurch kann auch mit den
Entwurfsfahrplanen des Prognosenullfalls und des Planfalls eine gute Vergleichbarkeit
hergestellt werden. Wendezeiten und Fahrplanwirkungsgrade orientieren sich dabei an
den heutigen Kennwerten. Auch der Analysefall wurde linienrein gerechnet um eine
Vergleichbarkeit herzustellen. Einsatzwagen, Verstarker und weitere Bedarfe sind nicht
enthalten. Die Anzahl Fahrzeuge im StralRenbahn- und Busverkehr betrifft nicht das
gesamte Fahrplanangebot der BOGESTRA.

Auswirkungen auf die Fahrgastzahlen

In der Modellrechnung wird die prognostizierte OPNV-Nachfrage auf das OPNV-
Liniennetz umgelegt. Durch die veranderte Nachfrage sowie das veranderte Liniennetz
werden andere Wege von Fahrgésten genutzt. Die Unterschiede sind jedoch gering.
Die durchschnittliche Beforderungszeit andert sich nicht (jeweils 21,8 Minuten). Auch
die durchschnittliche Reiseweite andert sich nicht (10,8 km), der Anteil an Direktfahrern
im gesamten Untersuchungsraum Uber alle Linien steigt leicht von 40,2 % auf 40,7 %.

Die Linienbeférderungsfalle im Fahrplanangebot der BOGESTRA steigen um knapp 0,9
%. Auf den StralRenbahnlinien gibt es geringe Zuwéachse, im Busnetz dagegen leichte
Verluste (Abwanderungen auf die Stral3enbahn). Die Linienbeférderungsfalle auf der
Stadtbahnlinie U35 verandern sich kaum.

Die hochsten absoluten Fahrgastzuwachse gibt es auf der StraRenbahnlinie 310 mit
1.700 zusatzlichen Fahrgéasten, im Busverkehr auf den Linien 345 (+3.900 Fahrgéaste)
sowie 364 (+1.700 Fahrgaste) und 378 (+3.000 Fahrgaste) pro Werktag.

Die groRten Verluste gibt es auf Linien, welche im Entwurfsnetz fir den Prognosenulifall
nicht mehr unter dieser Liniennummer verkehren. Dies sind beispielsweise die Linien
355 und 377. Durch angepasste Linienwege anderer Linien kommt es in Summe jedoch
nur zu Verlagerungen in den Bereichen dieser Linien. Insgesamt ist das Busnetz auf die
veranderte Situation in Langendreer gut abgestimmt.

4.5 Fazit und fur die weitere Planung relevante Entwicklungen

Im Prognosenullfall werden keine Veranderungen bei den Strukturdaten angenommen.
Dennoch sind groRe BaumalRnahmen bei der Liniennetzplanung zu beachten.

Im OPNV-Verkehrsangebot wird es zu Veranderungen kommen. Durch die
Taktumstellung bei der S-Bahn muss es auch im Busnetz zu Anpassungen kommen.
Wie in Kapitel 3.2 beschrieben, sollte fiir eine gute Merkbarkeit von Umstiegen sowie
ein stimmiges Netz mdglichst ein gleicher Takt auf allen Verkehrstragern erreicht
werden. Schon heute gibt es im Bochumer OPNV verschiedene Taktschemata. Durch
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die Taktumstellung der S-Bahn wird dies verstarkt. Deshalb sollte im Rahmen der
Liniennetzplanung eine Taktvereinheitlichung gepriift werden. Dies kann jedoch mit
héheren Kosten verbunden sein. Mindestens sollten Linien mit starken
Umsteigebeziehungen zur S-Bahn angepasst werden.

Durch die S-Bahn-Taktumstellung, die veranderte StralRenbahnlinie 310 sowie das
angepasste Busnetz in Langendreer kénnen im Osten und im Nordosten der Stadt
Fahrgaste gewonnen werden. Auch im Zentrum steigt die Nachfrage. In den weiteren
Stadtteilen haben die Veranderungen im OPNV-Netz prozentual nur sehr geringe
Auswirkungen. Durch die Veranderungen im Prognosenullfall kommt es durch
zusatzlichen Fahrzeugbedarf und Mehrkilometer zu Kostensteigerungen.

Damit verandern sich die Aussagen der Starken-Schwéchen-Analyse auch fur den
Prognosenullfall nicht. Die Struktur der Verkehrsverflechtungen wird beibehalten. Auch
das Busnetz in Langendreer ist stimmig, fur die Netzplanung kann darauf aufgebaut
werden.
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5 Malnahmenentwicklung und Nachfrageprognose

In diesem Kapitel wird das Ergebnis der Uberplanung des Liniennetzes dargestellt. Ein besonderer
Fokus liegt dabei auf dem Vorgehen bei der Planung, das heif3t auf dem Prozess der Netzplanung
sowie den strategischen Entscheidungen.

5.1 Strategische Netzplanung

Im Kapitel der Strategischen Netzplanung werden die grundsétzlichen Entscheidungen
zur Netzplanung beschrieben. Auf Basis der Auswertungen des heutigen OPNV-
Netzes, der Anregungen der Birgerinnen und Birger in einem Workshop und Uber das
Internet sowie der Entwicklungen des Prognosenulifalls wurden zu Beginn der
Planungen strategische Entscheidungen getroffen.

Ein wichtiger Punkt war dabei der Umgang mit der Umstellung der S-Bahn auf einen 15-
/30-Minuten-Takt. Dazu wurden verschiedene Modelle diskutiert und ausgearbeitet.

511 Grundsétze

Auf Grundlage der Analysen und der Ergebnisse der Blrgerbeteiligung wurden
gemeinsam mit Vertretern der Stadt Bochum und der BOGESTRA die Planungen
aufgenommen. Dabei wurde zunéchst die grundsatzliche strategische Ausrichtung
diskutiert.

Ubergeordnetes Ziel der Planung ist es, das OPNV-Netz zu verbessern und
wirtschaftlicher zu gestalten. Als weitere strategische Ziele wurden im Arbeitskreis
formuliert:

» \Weiterentwicklung des Netzes unter Berlicksichtigung der Veranderungen im
regionalen Schienenverkehr — attraktive Verknipfung mit dem
Schienenpersonennahverkehr sicherstellen

= Sicherung einer guten ErschlieRung von Neubaugebieten sowie neuen
Industriestandorten

= Beibehalten der heutigen Starken des Netzes

= Verbesserung der in der Analyse erkannten Schwéchen, beispielsweise die
Erreichbarkeit von wichtigen Zielen aul3erhalb der Bochumer Innenstadt

Konkrete Ansétze fur die Planungen sind:
= Aufbau/Starkung von wichtigen Tangentialverbindungen

= Vereinfachung des Angebots — Biindelung von Linien, Erkennbarkeit der
Linienfunktion und —hierarchie

= Vereinheitlichung des Taktschemas
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= Erhéhung des Direktfahreranteils

= Schaffung von klaren Umsteigeknoten auRerhalb des Zentrums — dort soll fiir die
Fahrgéaste ein moglichst dichtes Angebot mit mehreren Linien verknupft werden

Diese Ziele bildeten im Prozess der Liniennetzentwicklung den zentralen Rahmen.
Dazu musste im Einzelfall eine Abwéagung zwischen den verschiedenen Zielen, den
Vorgaben des Nahverkehrsplans sowie dem Ziel der Wirtschaftlichkeit des Netzes
erfolgen. Wichtig ist auch die Beachtung der Aufgabe des OPNVs zur Daseinsvorsorge.
In allen Bereichen der Stadt muss ein Grundangebot bereitgestellt werden, auch wenn
dies in Einzelféllen eine Abkehr vom Gebot der Wirtschaftlichkeit bedeutet. Ziel ist eine
Verbesserung der OPNV-ErschlieRung fiir das gesamte Stadtgebiet.

51.2 Taktsystem

Der grof3te Diskussionsbedarf bestand bei der Festlegung eines oder mehrerer
Taktschemata. Durch die Umstellung der S-Bahn im nérdlichen VRR-Gebiet sowie einer
maoglichen Taktanpassung in Nachbargemeinden musste auch in Bochum Uber die
Taktstrategie nachgedacht werden. Dies hat entscheidenden Einfluss auf das
Liniennetz. Auf Basis eines 15-/30-Taktes ist eine grundséatzlich andere
Angebotsplanung (Linienfihrung, Fahrtenangebot und Anschliisse) notwendig als im
heutigen Taktschema.

Die zukunftige Situation stellt sich im Prognosenullfall wie folgt dar:
» 15-30-Minuten Taktschema auf der S-Bahn
= 10-/20-Minuten-Taktschema auf der StralRenbahn

» 20-/30-/60-Takte und vereinzelt 20-/40-Takte im Busverkehr (am Wochenende
haufig Umstellung auf ein 30-Minuten-Taktschema)

Auch aus den Anregungen der Blrgerinnen und Burger war der Wunsch nach einem
einheitlichen Taktschema zu erkennen. Das Fahrplanangebot ist fiir den Kunden
dadurch einfacher zu durchschauen. AuRerdem kénnen immer gleiche
Umsteigeanschlisse genutzt werden. Ein 15-/30-Minuten-Taktschema bietet in Bochum
Vor- und Nachteile.

Vorteile:

= Anpassung des Angebots an den S-Bahn-Takt

= Gleiches Taktschema Uber den gesamten Tag an allen Wochentagen
= Ein Taktschema in allen Verkehrssystemen

» Taktausdunnung ohne Liicken moglich (15er > 30er; 20er ->7?)

= Klare Hierarchisierung der Linien

©2016 PTV Transport Consult GmbH Seite 63/121 the mind of movement



Fachgutachten zur Untersuchung des Bus- und StralRenbahnliniennetzes

Nachteile:

= Merkbarkeit der Fahrplanlagen ('07,722,"37,’52 anstatt "03,713,23,°33,743,53) —
wechselnde Abfahrtsminute

= Buslinien im 20-Minuten-Takt werden durch T15 mdglicherweise unwirtschaftlicher
oder durch T30 deutlich unattraktiver

= Ungleiches Taktschema zu den groRen Nachbargemeinden falls diese ihr
derzeitiges Taktschema beibehalten

Grundsatzlich gibt es drei Méglichkeiten auf das veranderte S-Bahn-Angebot zu
reagieren:

= Beibehalten des heutigen Systems ohne Beachtung der S-Bahn-Taktumstellung
= | ediglich Anpassung wichtiger Umsteigeverbindungen
= Aufbau eines Netzes im 15-/30-Taktschema

Eine Anpassung an die neuen S-Bahn-Fahrplane sollte erfolgen. In einem stark
vernetzten Ballungsraum wie dem Ruhrgebiet stellt der Bahnverkehr ein wichtiges
Ruckgrat fur Fahrgaste dar. Durch eine fehlende oder mangelhafte Vertaktung mit dem
SPNV drohen Fahrgastverluste fiir den OPNV.

Voruntersuchungen zu einer Anpassung einzelner Linien an den neuen S-Bahn-Takt
auf Basis des heutigen Nahverkehrsnetzes in Bochum gehen von deutlichen
Kostensteigerungen aus. Buslinien, bei denen wichtige Beziehungen zum
Schienenverkehr bestehen, missen angepasst werden. Ein 30-Minuten-Takt bietet auf
vielen Linien eine zu geringe Kapazitat. Deshalb wurde von zahlreichen Verdichtungen
auf einen 15-Minuten-Takt ausgegangen.

15-/30-Minuten-Taktschema auf der StraRenbahn

Im Projektverlauf wurde ein moégliches Konzept im 15-/30-Minuten-Taktschema gepruft.
Zunéachst wurde ein von der BOGESTRA entworfener Planfall mit einem
StraRenbahnnetz in diesem Taktschema bewertet.

Eine Taktumstellung hat auf der Stralenbahn weitreichende Auswirkungen. Samtliche
Linien missen angepasst werden, dies hat auch Effekte auf die Verkehre in den
Nachbarstadten. Besonders betroffen ist die Stadt Gelsenkirchen, welche ebenfalls zum
Betriebsgebiet der BOGESTRA gehort. Jedoch bietet sich so auch die Mdglichkeit,
Verkehre neu zu sortieren, auf Nachfrageanderungen zu reagieren und historisch
gewachsene Verkehre zu Gberprifen.

Das Konzept sieht 15-Minuten-Takte auf den meisten Linien&sten vor. Diese Uberlagern
sich insbesondere im Innenstadtbereich zu dichteren Takten. So kénnen auf vielen
Streckenabschnitten gegeniiber heute mehr Fahrten angeboten werden. Das Konzept
ist Abbildung 29 zu entnehmen.
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Abbildung 29: Takte und Linienwege im Stral3enbahnkonzept mit 15-/30-Minuten-Takt (Quelle: BOGESTRA)

Im Konzept gibt es einige neue Liniennummern und damit auch neue
Direktverbindungen. Beispielsweise schafft die Linie 316 eine neue Direktverbindung
aus Hamme in Richtung Harpen und Gerthe. Auf allen Linien besteht ein 15-Minuten-
Grundtakt, nur die Linien 305, 309 und 310 werden im 30-Minuten-Takt bedient.

Insgesamt wird das Angebot auf dem Grof3teil der Streckenabschnitte in Bochum
verdichtet. Die dichteren Takte durch Uberlagerungen enden an den AuRenasten
jeweils an den Haltestellen Hordeler Str., Heinrichstral3e, wie schon heute am
Brechungspunkt der 308/318 in Linden Mitte sowie in Langendreer. Zwischen der
Innenstadt und Laer Mitte wird ein 7,5-Minuten-Takt durch einen weiteren 15-Minuten-
Takt der 302 verstarkt.

Auf wenigen Aul3enéasten wird dagegen das Angebot verglichen mit dem heutigen
Fahrplan ausgediinnt. Dies betrifft den AuRenast nach Herne (Linie 306) sowie Gerthe
Mitte (Linie 308). In Gerthe ist es aus technischen Griinden wegen der Eingleisigkeit der
Strecke nicht mdglich den Takt auf 7,5 Minuten zu verdichten. Hier muss das
Busangebot entsprechend angepasst werden. Die Ausdinnung auf der Linie 306 in
Herne sowie weitere MalRnahmen auf dem Gebiet anderer Stadte sind ein
Planungsstand und miissen im Rahmen des weiteren Verfahrens mit den
Nachbarstadten diskutiert werden.
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Das Netz verspricht eine Anpassung an die heutige Nachfrage. Besonders in den dicht
besiedelten Innenstadtbereichen sowie den umliegenden Stadtteilen wie Altenbochum
kann das Angebot verbessert werden.

Dennoch kann durch optimierte Linienverknipfungen die Anzahl an benétigten
Fahrzeugen reduziert werden. Gegentiber dem Prognosenulifall, bei welchem 54
Fahrzeuge auf der StraBenbahn bendtigt werden, werden fur das Netz mit Takt 15 nur
52 Fahrzeuge bendétigt. Dies bedeutet ein Rickgang von zwei benétigten Fahrzeugen
gegeniber dem hier unterstellten Prognosenullifall. Bei internen Zukunftskonzepten der
BOGESTRA wurde von einem noch hoheren Bedarf als im Prognosenulifall
ausgegangen.

20-Minuten-Takt im StraRenbahn und Busnetz

Im Rahmen der Liniennetzplanung wurde ausfihrlich die Mdglichkeit der Beibehaltung
der 20-Minuten-Takte diskutiert. Dazu wurden wichtige Umsteigeverknipfungen zur S-
Bahn analysiert und darauf aufbauen ein Busnetz entwickelt.

Das StralRenbahnnetz behielt das heutige Taktschema bei. Angepasst wurden
zahlreiche Linien zu denen wichtige Umsteigebeziehungen zur S-Bahn bestehen. Im
Vergleich mit Nachbarstadten wie Dortmund gibt es im Bochumer Stadtgebiet weniger
S-Bahn-Haltepunkte. Dennoch spielt der S-Bahnverkehr eine wichtige Rolle,
insbesondere fur Pendler. Fir diese missen an den Verkniipfungspunkten gute
Umsteigeverbindungen realisiert werden. Beispielsweise ist die Linie 345 mit ihren
Verknupfungen zum S-Bahnverkehr (Dahlhausen, Bochum Hbf., Langendreer) eine
wichtige Buslinie im Bochumer Nahverkehr, welche im Zuge der Taktumstellung auf der
S-Bahn angepasst werden sollte.

Zusatzlich zu den Buslinien, welche schon heute ein 30-Minuten-Taktschema haben,
sieht das Konzept so weitere Buslinien im 15-/30-Minuten-Takt vor. Nur ein geringer
Teil der Buslinien wiirde dann weiter im 20-Minuten-Taktschema verkehren. Dadurch ist
ein Verkehrsnetz mit unterschiedlichen Taktsystemen zwischen S-Bahn, Stral3enbahn
und Bus die Folge. Auch innerhalb des Verkehrssystems Bus gibt es so verschiedene
Takte.

Eine Auswertung der bendtigten Fahrplankilometer sowie Fahrzeugbedarf zeigte im
Busnetz ahnliche Zahlen wie im Planfall mit einem 15-Minuten-Takt. Im
Stral3enbahnnetz wird wie im Prognosenullfall von einem Mehrbedarf an Fahrzeugen
ausgegangen.

15-/30-Minuten-Taktschema fur die weiteren Planungen

Aufgrund der verschiedenen Nachteile unterschiedlicher Taktsysteme (Merkbarkeit fiir
Fahrgéaste, Umsteigeverknupfungen) legte sich die Planungsgruppe auf ein 15-/30-
Minuten-Taktraster fest. Durch ein Liniennetz, welches von Beginn der Planungen auf
dieses Taktschema ausgerichtet ist, kann ein Uber alle Verkehrstrager konsistentes
Netz geschaffen werden. Die Mdglichkeit der Taktumstellung kann durch die
Netzuberplanung sinnvoll eingefuhrt und integriert werden.
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Entwurf des zukinftigen Liniennetzes

In diesem Kapitel werden der Prozess der Liniennetzentwicklung sowie der Entwurf
beschrieben. Grundlage waren die im vorherigen Kapitel beschriebenen
grundsétzlichen Ziele und Festlegungen.

Vorgehen

Der Entwurf des Liniennetzes ist das Ergebnis eines Prozesses mit zahlreichen
Diskussionen, Varianten und Ideen. Beteiligt wurden neben den Planern der PTV auch
die Stadt Bochum sowie Fachleute aus der Angebotsplanung der BOGESTRA. Auch
wurden Anregungen und Meinungen aus verschiedenen Fachbereichen eingeholt, wie
zum Beispiel dem Fahrpersonal der BOGESTRA oder auch StralRenverkehrsfachleuten,
um die Auswirkungen auf Stralenkreuzungen zu bericksichtigen.

Auf Basis der Ergebnisse der Analyse und Birgerbeteiligung wurde durch die Planer
der PTV ein Ansatz auf Grundlage der schon beschriebenen Netzhierarchie verfolgt.
Zunachst wurden die als gesetzt betrachteten Verkehre, wie Bahnverkehr und das
beschlossene StralRenbahnnetz (siehe Kapitel 5.1.2) eingefiigt. Dann begann die
Planung zunéchst mit der obersten Hierarchiestufe im Busverkehr. So konnte ein
Kernnetz mit den Hauptverbindungslinien entstehen.

In Schritten wurde korridorweise der weitere Verkehr geplant. Dies geschah in einem
iterativen Prozess, haufig waren Rickkopplungen notwendig und Verkehre aus den
verschiedenen Hierarchieebenen zu kombinieren. AuRerdem wurden im Prozess die
Erfahrungen des Fahrpersonals und weiterer Beteiligten genutzt, beispielsweise um nur
schwer befahrbare StralRenecken zu identifizieren. Wenn mdoglich sollten die
Hauptbuslinien HauptstraBen ohne mdgliche Probleme mit parkenden Autos nutzen.
Dadurch kann die Punktlichkeit der Verkehre erhéht werden.

Die im Planungsprozess entstanden Varianten wurden teilweise im Verkehrsmodell
hinterlegt und tGberschlagsweise berechnet. Au3erdem konnten so Auswertungen zu
Fahrthaufigkeiten auf bestimmten Korridoren vorgenommen werden.

Im Ergebnis konnte ein Liniennetzentwurf entwickelt werden, welcher zahlreiche
Schwachstellen aus der Analyse behebt, Starken des heutigen Netzes bewahrt und
Anregungen der Bilrgerinnen und Blrger aufnimmt.

522 Liniennetzentwurf und Kennzahlen

In diesem Kapitel wird der Liniennetzentwurf beschrieben, Kennzahlen genannt und
Veranderungen gegeniiber dem heutigen Netz bewertet. In den als eigenstandiges

Dokument beiliegenden Liniensteckbriefen sind diese Kennzahlen detailliert fir jede
Linie zu finden.
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Hauptnetz

Das entworfene Liniennetz baut wie zuvor beschrieben auf ein zukiinftiges Bahnnetz
mit einem S-Bahn-Angebot im 15-/30-Minuten-Takt auf. Das Riickgrat des Nahverkehrs
in Bochum wird auch weiterhin die Stadt- und Stralenbahn bilden. Das Konzept im 15-
Minuten-Taktschema wurde in Kapitel 5.1.2 beschrieben und kann auch den
Liniensteckbriefen entnommen werden.

Entsprechend der beschriebenen Netzhierarchie haben neben dem Schienenverkehr
die Hauptbuslinien die wichtigste Funktion im neuen Nahverkehrskonzept. In der
folgenden Abbildung ist das Hauptbusliniennetz dargestellt. Die Takte zur
Hauptverkehrszeit (HVZ) sind der darunter zu findenden Tabelle zu entnehmen. Die
weiteren Takte und Betriebszeiten sind in den beiliegenden Liniensteckbriefen
zusammengefasst. Das Gesamtliniennetz ist im Anhang 10.1 dargestellt.
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Abbildung 30: Zukilinftiges Hauptbusliniennetz in Bochum (im 15-/30-Minuten-Taktschema)
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Takt HVZ Linie Takt HVZ

336 30 Min. 378 15 Min. zwischen Uni
und Lutgendortmund

345A und 345B Zusammen 15 Min. 389 30 Min.

346A und 346B Zusammen 15 Min. 390 30 Min.

353 15 Min. CE31 15 Min.

368 15 Min. SB37 60 Min.

Tabelle 8:  Taktung der Hauptbuslinien im neuen Plannetz (HVZ)

Die grofdten Veranderungen gegeniber dem heutigen Netz sind:

= Einheitliches Taktschema auf allen Linien

= Taktverdichtungen auf der 345, 346, 353, 368, 377 und dem CE31

= Bedarfsweise Verstarkung einzelner Abschnitte durch Linien des Nebennetzes

®» Splittung der Linie 345 fiir mehr Direktverbindungen (dadurch Ubernahme von
ErschlieBungsfunktionen), neue Bedienung von S-Bahnhof Ehrenfeld

» Verstarkung der Linie 346 auf den meisten Abschnitten — kurze Trennung in zwei
Linienwege zwischen TalstralRe und Weitmar Mitte sowie am Gesundheitscampus

» Zusammenfihren der Linien 377 und 378, Verbindung auf direktem Linienweg
zwischen Castrop, Lutgendortmund, Langendreer und der Ruhr-Uni, zwischen
Latgendortmund und Uni alle 15 Minuten

» Veranderter Stidast der Linie 390 bis Linden Mitte

= Entfall einiger aufkommensschwacher Linien (344, 360, 388) in ihrer heutigen Form
— Ersatz durch andere Linien

Im Folgenden werden die Veranderungen auf einigen wichtigen Linien im Detail
beschrieben.

345

Insbesondere durch die Aufsplittung der Linien 345 und 346 kénnen zahlreiche
zusatzliche Direktverbindungen angeboten werden. Im neuen StralRenbahnnetz wird auf
der Wittener Str. sowie auf der Alleestr. ein dichterer Takt angeboten, deshalb kénnen
Fahrten der Linie 345 verschoben werden. Im heutigen Netz dienen diese noch zur
Verstarkung der StralRenbahn. So kénnen die Wohngebiete in Altenbochum Uber diese
Linie zusatzlich erschlossen werden. Auf dem &stlichen Linienast kdnnen Fahrgaste auf
die StralRenbahnen umsteigen (an Haltestelle Mettestral3e bzw. Altenbochum Kirche).
Von dort wird Uber jeweils einen Linienast das Wohngebiet im Bereich BuselohstralRe
erschlossen, auf dem sudlichen Ast der Bereich Wasserstra3e/Aral-Forschung. So
entstehen neue Direktfahrmdéglichkeiten, beispielsweise von dort nach Werne. Wichtig
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ist eine gute Abstimmung der Fahrplanlagen. Auf den gemeinsamen Abschnitten sollten
die Linien 345 A und 345 B als eine Linie mit festen Taktabstand wahrgenommen
werden. Der weitere Verlauf gleicht dem der heutigen Linie 345.

Durch die Aufsplittung westlich der Innenstadt kann einerseits der Bahnhof Ehrenfeld
angebunden werden, jedoch in Steinhagen weiterhin eine dem Fahrgastaufkommen
entsprechende Anbindung an die Innenstadt angeboten werden (alle 30 Minuten). Die
Aufsplittung der Linie in zwei Aste widerspricht dem in Kapitel 2 genannten Ziel des
einheitlichen Linienwegs. Im Planungsprozess wurde dies mit dem Ziel die Anzahl der
Direktverbindungen zu erhéhen abgewogen und auf der Linie 345 sowie der Linie 346
umgesetzt.

346

Uber die Linien 346A und 346B wird eine dichte Tangentialverbindung zwischen
Wattenscheid, Weitmar und Querenburg geschaffen. Eppendorf Mitte wird dabei alle
30-Minuten bedient. Fir Fahrgaste aus einigen Bereichen von Wattenscheid stellt die
neue Verbindung eine schnellere Fahrtmdglichkeit zur Ruhr-Universitat dar als der Weg
Uber die Linien 302 und U35. Durch die dichtere ErschlieBung mit dem Bus entfallt so
fur einige Fahrgaste der Weg zu den Haltestellen der Linie 302.

Bei dieser und weiteren Linien ist ein Aspekt der Planung, Weitmar Mitte direkt
anzufahren und damit die Mdglichkeiten von Umstiegen auf die StraRenbahn und
weitere Buslinien herzustellen. Heute verkehrt beispielsweise die Linie 365 etwas weiter
ndrdlich, ohne Weitmar Mitte direkt anzufahren.

368

Die Linie 368 verbindet weiterhin Herne Wanne-Eickel und Bochum-Hordel mit der
Bochumer Innenstadt. Entsprechend der Liniennetzhierarchie und den strategischen
Grundséatzen der Liniennetzplanung sollte die Innenstadt aus allen gré3eren Stadtteilen
direkt erreichbar sein. Daher wurde der Linienweg der 368 beibehalten.

Anbindung des Ruhrparks

Der 6stliche Ast der Linie 368 wird weiterhin den Ruhrpark an die Innenstadt anbinden.
Im neuen Netz wird es mdglich sein, die neue Buselohbricke zu queren und so den
Ruhrpark auf schnellem Wege Uber Altenbochum und Kornharpen zu erreichen. Die
Einrichtung eines Ruhrpark-Express auf direktem Wege aus der Innenstadt wurde
intensiv gepruft. Aufgrund des geringen Fahrzeitvorteils von wenigen Minuten, der aber
dadurch entfallenden Erschlieung von Altenbochum und Kornharpen, wurde darauf
verzichtet. Es wird davon ausgegangen, dass die Nachfrage fur eine reine Punkt-zu-
Punkt-Verbindung (Ruhrpark — Bochum Hauptbahnhof) zu gering ist, um den
Mehraufwand und die Nachteile der fehlenden Bedienung der Zwischenhalte zu
kompensieren.

Ein Ausbau der Stral3enbahn tber die Castroper Strale zum Ruhrpark hinaus (bspw.
durch Linie 306) wurde zum OPNV-Bedarfsplan durch die Stadt Bochum angemeldet,
mit einer Realisierung bis zum Prognosejahr 2025 ist nicht zu rechnen.
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390

Die Linie 390 bindet im neuen Netz Linden Mitte an. An der Haltestelle
Scharpenseelstralie besteht die Mdglichkeit von Umstiegen auf die Linien 345 und 357.
So kénnen in Dahlhausen sowohl Linden Mitte als auf S-Bahnhof Dahlhausen neben
dem Schienenverkehr tber dichte Buslinien angebunden werden. Die Linie 357
Ubernimmt die StadtteilerschlieBung (siehe weitere Kapitel).

Untergeordnetes Busnetz

Im Busnetz auRerhalb der Hauptlinien gibt es ebenfalls zahlreiche Veranderungen. In
den in einer weiteren Datei beiliegenden Steckbriefen sind fur die veréanderten Linien
die jeweils wichtigen Informationen zusammengestellt. In diesem Kapitel wird auf
einzelne Besonderheiten eingegangen.

Die Anbindung des Ruhrparks wird sich deutlich verbessern. Uber die Linie 379 wird es
nun eine Direktverbindung aus Witten geben, tiber die 395 aus dem Norden und
Nordwesten der Stadt. Die Linie 360 (Ost) bindet Altenbochum und Querenburg direkt
an den Ruhrpark an. Dies stellt eine Alternative zum Umstieg in der Innenstadt dar,
auch wenn sie aufgrund ihrer ErschlielBungsaufgaben nicht den direkten Linienweg
fahrt.

Die Linie 360 Ost ist auch zur Anbindung des Ostparks vorgesehen. Bei der zu
erwartenden baldigen Notwendigkeit einer OPNV-ErschlieRung kann sie im Norden des
Wohngebiets eine GrunderschlieBung vornehmen. Aus dem Osten und Suden wird
Uber die StralBenbahn sowie die Linie 345 eine dichte Erschlieung erreicht. Die zu
erwartende Nachfrage aus dem Ostpark ist in den Fahrgastprognosen noch nicht
enthalten.

Durch die Verknipfung von Linien (366 und 367, 377 und 378) soll die Notwendigkeit
von Umstiegen verringert werden und damit das Angebot attraktiver gestaltet werden.
Zudem wurde in zahlreichen Abschnitten ein Grundangebot erhalten, auch wenn die
Fahrgastzahlen keinen wirtschaftlichen Betrieb erlauben. Diese Erschlie3ungslinien
stellen im Rahmen der Daseinsvorsorge eine Grundversorgung dar. Beispiele sind die
Linien 360 West und 386. Sie erganzen das Hauptnetz durch zusatzliche
Querverbindungen und schlie3en nachfrageschwachere Bereiche an das Netz an.

Kennzahlen zum Netz

Im neuen Liniennetz gibt es Veranderungen auf zahlreichen Linien. Die Anzahl der
Fahrplankilometer des Prognosenullfalls steigen bezogen auf das Liniennetz im
Stadtgebiet leicht an. Der Prognosenulifall dient als Vergleichsfall, da im
Analysezustand wichtige heute schon in Bau befindliche Veranderungen nicht enthalten
sind. Dies wirde bei einem Vergleich der Kennzahlen zu einer Mischung der Effekte
des neuen Liniennetzes mit anderen MaBnahmen fihren.

Im Busverkehr gibt es eine Steigerung der Fahrplankilometer in Hohe von knapp 1,6%
im Jahr auf dann rund 8,741 Mio. Buskilometer. Im Schienenangebot hingegen ist die
Steigerungsrate geringer. Sie liegt bei nur 2,5% auf dann 4,873 Zugkilometer pro Jahr.
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Fir das gesamte OPNV Netz in der Stadt Bochum bedeutet dies eine Steigerung im
Planfall 15 gegeniiber dem Prognosenullfall von rund 1,9% auf dann ein
Leistungsangebot von rund 13,61 Mio. Kilometern pro Jahr

Tabelle 9 zeigt einen Vergleich der Fahrplankilometer zwischen Analysefall,
Prognosenulifall und Planfall 15.

KenngroRRe Analysefall Prognosenullfall Planfall P15 Differenz P15 zu
(Jahreswerte) In Mio. km In Mio. km In Mio. km  Prognosenullfall
[%]
Fahrplankilometer 4,561 4,755 4,873 +2,5%
Schienennahverkehr
Fahrplankilometer Bus 8,506 8,601 8,741 +1,6%
Gesamtkilometer 13,067 13,356 13,614 +1,9%

Tabelle 9:  Vergleich der Fahrplankilometer zwischen Analysefall, Prognosenullfall und Planfall Takt 15 fiir
die Stadt Bochum (Jahreswert)

Eine weitere fur die Betriebskosten relevante KenngroR3e ist die Anzahl der benétigten
Fahrzeuge. Im Stral3enbahnnetz werden wie schon zuvor beschrieben zwei Fahrzeuge
gegeniiber dem Prognosenulifall weniger bendtigt. Im Busverkehr ist es ein Fahrzeug
mehr. Die Zahlen sind der nachfolgenden Tabelle zu entnehmen.

Fahrzeuge (je Werktag)  Prognosenullfall Planfall Takt 15 Differenz zwischen
Planfall P15 und

Prognosenullfall

Benotigte + 5 Fahrzeuge +3 Fahrzeuge - 2 Fahrzeuge
Schienenfahrzeuge
gegeniiber Analysefall

Bendétigte Busse - 1Bus +- 0 Busse + 1 Bus
gegenuber Analysefall

Tabelle 10: Vergleich der bendtigten Fahrzeuge zwischen Prognosenulifall und Planfall Takt 15

Insgesamt kann bei den benétigten Fahrzeugen das Niveau des Prognosenullfalls
gehalten werden. Zu beachten ist, dass es sich bei der Anzahl der benétigten
Fahrzeuge in allen drei Fallen um eine modellhafte linienreine Betrachtung handelt.
Durch das Verknipfen von Linien und durch Zwénge wie gesetzliche Vorgaben zu
Lenk- und Ruhezeiten kann sich diese Anzahl von der real benétigten Anzahl an
Fahrzeugen unterscheiden. Jedoch kann durch dieses Vorgehen eine Vergleichbarkeit
zwischen den Untersuchungsfallen gewahrleistet werden.
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Takte der Linien zur Hauptverkehrszeit

Die unten stehenden Tabellen zeigen die Takte der StraRenbahn- und Buslinien zur
Hauptverkehrszeit. Die Stadtbahn U35 wird wie heute verkehren. Die Taktungen
beziehen sich jeweils auf den Hauptlinienweg, dargestellt sind nur diejenigen Linien,
welche sich im Planfall vom heutigen Angebot unterscheiden.

Linie Takt HVZ [min]

300 15
302 15
305 30
306 15
308 15
309 30
310 30
316 15
318 15

Tabelle 11: Taktung der Stral3enbahn zur HVZ im Planfall
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Takt HVZ [min]

336

345A

345B

346A

346B

349

353

354

356

357

360 Ost

360 West

364

365

30

30 (erganzt durch
345B)

30 (erganzt durch
345A)

30 (erganzt durch
346B)

30 (erganzt durch
346A)

30
15
30
30
30
30
60
30

30

366/367

368

369

370

372

374

377/378

379

385

389

390

395

CE31

Tabelle 12: Taktungen der Buslinien zur HVZ im Planfall

Takt HVZ [min]
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Abschnitte mit Bedienung ausschlief3lich im 60-Minuten-Takt

Auf zahlreichen Strecken gibt es im neuen Liniennetz Taktverdichtungen. Nur noch
wenige Linien werden im 60-Minuten-Takt verkehren. Diese uberlagern sich teilweise
mit anderen Linien zu einem dichteren Angebot.

Dennoch wird es weiterhin einzelne Abschnitte geben, auf denen nur stindlich eine
Verbindung angeboten wird. Dies betrifft haufig diinn besiedelte Siedlungsgebiete bzw.
Endabschnitte von Linien. So gibt es auf der Linie 349 es auf den sudlichen
Endabschnitten nur ein Angebot im 60-Minuten-Takt, welche sich zwischen den
Haltestellen Kemnader Straf3e und Bochum Hauptbahnhof auf einen 30-Minuten-Takt
erganzen.

Hauptsachlich handelt es sich um kurze Abschnitte in denen es keine Uberlagerung von
mehreren Linien gibt. LaAngere Abschnitte befinden sich im Norden auf Teilen der Linie
395, im Westen entlang der Linie 360 West und in Laer an der Linie 372. Dort wird in
Gebieten mit geringer Nachfrage eine Grundversorgung mit dem OPNV bereitgestellt.
In Laer gibt es in direkter Nahe zur Linie 372 weitere dichter getaktete Verkehre
(StraBenbahnen auf der Wittener Strafl3e beziehungsweise die Linie 345 und 366/367).

Die Abschnitte im 60-Minuten-Takt auf Bochumer Stadtgebiet kénnen Abbildung 31
entnommen werden. In griiner Farbe sind die Strecken mit OPNV-Bedienung
dargestellt, in blau die Abschnitte mit Bedienung im 60-Minuten-Takt hervorgehoben.

Darstellung der Abschnitte
mit Bedienung im 60-Minuten-Takt
(Planfall 15)

Strecken mit OPNV-Bedienung

Bedienung im 60-Minuten-Takt

[le]

[—E— S—
0 600 1200 1800 2400 3000 m

© OpenStreetMap-Mitwirkende
Abbildung 31: Streckenabschnitte mit Bedienung im 60-Minuten-Takt (Planfall 15, nur Bochumer Stadtgebiet)
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Nachfrageprognose

Entwicklung der Nachfrage

Analog zum Prognosenullfall wurde auch fur den Planfall im 15-/30-Taktschema eine
Nachfrageprognose errechnet (siehe Kapitel 4.3). Damit kann die Wirkung des neuen
Liniennetzes auf die OPNV-Nachfrage abgeschatzt werden.
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Abbildung 32: Differenzdarstellung der Prognoserechnung fur den Planfall 15 im Quellverkehr (Ergebnis fir
Bochum) auf Stadtteilebene (OPNV-Personenfahrten pro Werktag)

In fast allen Stadtteilen kénnen Nachfragezuwéachse erzielt werden. Damit konnten die
Nachfragezuwéachse zwischen Prognosenulifall und Analysefall weiter gesteigert
werden. Die Wirkung des neuen Liniennetzes auf der StralBenbahn und im Busverkehr
ist positiv.

Insbesondere in der Innenstadt und Wiemelhausen gibt es absolut gesehen sehr hohe
Nachfragezuwéchse. Prozentual ist dies in diesen Stadtteilen tiber 3 % mehr OPNV-
Nachfrage gegenuber dem Prognosenullifall. Die grof3ten relativen
Nachfragesteigerungen gibt es in Harpen (mit dem Ruhrpark), Eppendorf und
Dahlhausen.

Zwischen Prognosenullfall und Analysefall gab es ebenfalls in Werne hohe
Fahrgastzuwéachse, diese werden durch das neue Liniennetz weiter gesteigert.
Verglichen mit dem Prognosenulifall stagniert die Nachfrage in Langendreer, jedoch
gab es hier schon zwischen dem heutigen Netz und dem Prognosenulifall einen hohen
Zuwachs (durch die veranderte Linienflihrung der StraBenbahn in Langendreer und das

dazu angepasste Busnetz).
GROUP
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In Gerthe stagniert das Nachfrageniveau im Vergleich zum Prognosenulifall, jedoch gab
es dort gegenliber dem Analysefall eine Nachfragesteigerung. Auf dem Endast der
StraBenbahn wird der Takt vor der Haltestelle Gerthe Mitte ausgedtinnt, dies kann
jedoch durch das angepasste Busnetz in der Nachfragewirkung ausgeglichen werden.

Fahrgastverluste gibt es in den Randlagen der Stadtteile Gunnigfeld und Hofstede,
diese liegen jedoch in einem sehr geringen Bereich. Dies resultiert aus der
Taktausdinnung auf der Linie 390 in Gunnigfeld sowie geringen Veranderungen des
StraRenbahn- und Busangebots in Hofstede.

Hinsichtlich des Quell- und Zielverkehrs mit den umliegenden Stadten kommt es zu
geringen Veranderungen in der Nachfrage.

Auf dem Bochumer Stadtgebiet ist im ,Planfall 15 mit einer Nachfragesteigerung von
2,6 % zu rechnen.

Durch den auf allen Verkehrstragern durchgangigen 15-/30-Minuten-Takt ist das
Angebot fur Fahrgaste besser merkbar und verstandlich. Dies kann im Verkehrsmodell
nicht abgebildet werden, wird aber die Hemmschwelle zum Umsteigen auf den OPNV
reduzieren kdnnen. Ebenso sind durch Siedlungserweiterungen wie beispielsweise den
Ostpark, weitere Nachfragesteigerungen zu erwarten. Die dortige Nachfrage ist wie in
Kapitel 4.1 beschrieben in dieser Prognoserechnung nicht enthalten. Der fur die
ErschlieRung zukinftig notwendige Betriebsaufwand ist in den hier vorgestellten Zahlen
jedoch schon vorhanden.

Entwicklung der Fahrgastzahlen (Linienbeférderungsfalle)

Die prognostizierte Nachfrage wurde auf das Verkehrsangebot umgelegt und so die
Fahrgastnachfrage fir einzelne Linien ermittelt.

Analog zur Nachfragesteigerung fiir den OPNV steigert sich auch die Anzahl an
Fahrgéasten (Linienbeférderungsfalle) auf den Linien. Begriindet ist dies in der héheren
Direktfahrmaoglichkeit der Fahrgéaste. Auf der U35 werden durch das neu
Direktfahrtenangebot in den sudlichen Stadtteilen zur Ruhr-Universitét durch die Linie
346 Fahrgaste verlagert. So besteht in der U35 eine kleine Entspannung der haufig
Uberfullten Fahrzeuge.

Durch zahlreiche neue Linienwege und Uberlagerungen auf vielen Abschnitten ist ein
direkter Vergleich einzelner Linien mit den Linienbeférderungsfallen des
Prognosenullfalls schwierig. Hohe Fahrgaststeigerungen gibt es beispielsweise auf den
Linien 345 (345A und 345B) und 346 (346A und 346B). Auch ist die Verlangerung der
379 zum Ruhrpark positiv zu bewerten.

Das Linienkonzept ist ein aufeinander abgestimmtes System, die Fahrgaststeigerungen
im Busverkehr sind nur durch die Verzahnung mit einem passenden
StraRenbahnsystem mdoglich. Insgesamt ist die Entwicklung positiv zu bewerten, bei in
etwa gleichen Kosten kénnen Fahrgaststeigerungen erreicht werden. Im Zuge der
Umsetzung des Konzepts sind die Fahrgastzahlen auf den Linien kontinuierlich
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auszuwerten und entsprechende Anpassungen im Netz vorzunehmen. So kann auch
auf Veranderungen bei den Strukturdaten reagiert werden.

Zu beachten ist eine Anlaufzeit, potentielle Kunden mussen sich zunéchst auf die neuen
Angebote einstellen. In den Vorgaben der Standardisierten Bewertung fiir OPNV-
Projekte wird davon ausgegangen, dass neue Angebote erst nach 3 Jahren ihre volle
Fahrgastwirkung entfalten.

Umstiege und neue Haltestellen

Ein Ziel bei der Liniennetzplanung war die Schaffung neuer besserer
Verkniipfungspunkte im OPNV-Netz. Durch Biindelung von Linien an Knotenpunkten
kann dies erreicht werden. Dort sollte dann auch eine entsprechend gute Infrastruktur
vorgehalten werden. Die folgende Tabelle zeigt die Haltestellen mit mehr als 2000
Umsteigern pro Werktag im Planfall und im Vergleich dazu die Umsteigerzahlen im
Analyse- und Prognosenulifall.

Haltestelle Umsteiger pro Umsteiger pro Werktag Umsteiger pro Werktag
Werktag (Analysefall) (Prognosenullfall) (Planfall)

ﬁgﬁg‘t’g ot 50.800 52.200 48.200
Bochum Rathaus 10.600 9.400 11.000
Ruhr-Universitét 3.300 3.300 3.800
DO Langendreer 3.800 3.600 3.300
BO Langendreer S 2.100 2.800 2.600
Wattenscheid 2.500 2.300 2.200
Bahnhof

August-Bebel-Platz 1.600 1.800 2.100
Freiheitstral3e 2.400 2.100 2.100
Weitmar Mitte 1.000 1.000 2.000

Tabelle 13: Haltestellen mit mehr als 2.000 Umsteigern pro Werktag (Planfall 15)

Auf Bochumer Stadtgebiet gibt es verglichen mit dem Analysefall weniger Haltestellen
mit mehr als 2.000 Umsteigern. Das Ziel, mehr Tangentialverbindungen zu schaffen
und einen Umstieg am Bochumer Hauptbahnhof zu vermeiden, konnte erreicht werden.
Trotz einer Steigerung der Fahrgastzahlen mindert sich die Zahl der Umsteiger sowohl
am Bochumer Hauptbahnhof als auch an der Haltestelle Bochum Hbf./Boulevard. Dies
geht mit dem Wunsch aus der Burgerbeteiligung einher, diesen Umstiegsweg seltener

notwendig zu machen.
GROUP
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Auf verschiedenen Haltestellen gibt es deutliche Verdnderungen der Umsteigerzahlen.
Durch die zahlreichen neuen Verknipfungen und Direktverbindungen andern sich die
Fahrgaststréme in einigen Bereichen grundlegend. Zu beachten ist, dass es sich bei
den hier untersuchten Fahrplanen um strategische Fahrplane handelt. Nach der
detaillierten Ausarbeitung der Fahrpléane und der Anschlussbeziehungen kénnen sich
diese Zahlen verandern.

Durch den gezielten Ausbau von Weitmar Mitte als Verknupfungsstelle im neuen Netz
verdoppelt sich dort die Anzahl an Umsteigern von 1.000 auf 2.000 Umsteiger pro
Werktag.

Insbesondere in diesen Knoten ist auf gut abgestimmte Anschliisse und auf eine gute
Beschilderung zu achten. Tabelle 14 zeigt Umsteigerzahlen von weiteren ausgewahlten
Haltestellen, welche im jeweiligen Stadtbezirk eine hohe Bedeutung haben.

Haltestelle Umsteiger pro Umsteiger pro Werktag Umsteiger pro Werktag
Werktag (Analysefall) (Prognosenullfall) (Planfall)

:ﬁ’g‘;{fgg%hem' 2.200 2.500 1.900
skar Hoffmann- 2.500 2.500 1.700
Linden Mitte 900 900 1.300
Mettestralle 1.900 1.800 1.300
RottmannstralRe 1.300 1.300 1.100
Altenbochum Kirche 400 500 1.000
Hontrop Kirche 1.300 1.300 900
Lohring 100 200 800
Bochum Ehrenfeld S 200 300 700
Eppendorf Mitte 400 700 700
Nordbad 600 700 700
Munscheider StralRe 1.400 1.200 600
Hiltrop Kirche 700 700 600

Tabelle 14: Umsteigerzahlen von weiteren ausgewahlten Haltestellen (Planfall 15)
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Neue Haltestellen im Netz

Im neuen Netz gibt es aulRerdem einige neue Haltestellen. Davon befinden sich acht
Haltestellen auf Bochumer Stadtgebiet und eine weitere in Herne. Die Haltestelle DHL
auf Mark 51°7 stellt eine mégliche provisorische Losung wahrend der Baumal3nahmen
auf dem Gelande dar. Da es sich um eine fur weiterfahrende Fahrgaste sehr
unangenehme Stichfahrt handelt, sollte im Regelbetrieb von einer Bedienung
abgesehen werden. Fur einzelne Fahrten angepasst an den dortigen Schichtbetrieb
stellt dies jedoch eine Méglichkeit zur ErschlieBung dar.

Die weiteren Haltestellen sind mit den jeweiligen Linien den beiden folgenden
Abbildungen zu entnehmen. Noch nicht bertiicksichtigt sind MaRnahmen zur Verlegung
oder Ertlichtigung bestehender Haltestellen aufgrund neuer Verkehrsbeziehungen.
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© OpenStreetMap-Mitwirkende
Abbildung 33: Neue Haltestellen im Norden der Stadt
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© OpenStreetMap-Mitwirkende
Abbildung 34: Neue Haltestellen im Siden und im Zentrum der Stadt
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6 Bewertung des zukinftigen Liniennetzes

In diesem Kapitel wird das neue Netz anhand von Kenngré3en bewertet und vergleichend zum
Prognosenulifall dargestellt. AuBerdem werden Kennzahlen zum Liniennetz ausgewertet und eine
Wirtschaftlichkeitsbetrachtung durchgefihrt.

6.1 Betrachtung der verkehrlichen Auswirkungen des neuen Netzes

Bei der Starken-Schwachen-Analyse wurde Handlungsbedarf bei den Reisezeiten aus
Wattenscheid und zum Ruhrpark in/aus einigen Teilen der Stadt entdeckt. Uber
Fahrzeitdarstellungen lasst sich eine Bewertung fiir das neue Liniennetz ableiten.

Ein Vergleich der Fahrzeiten zu den Bochumer Haltestellen fiir Wattenscheid (August-
Bebel-Platz) zwischen Prognosenulifall und Planfall kann den beiden unten stehenden
Abbildungen entnommen werden. Mehr Haltestellen im in Zentrum sowie im Stdwesten
der Stadt lassen innerhalb von 30 Minuten (gelbe Punkte) bzw. 15 Minuten erreichen.

Fahrzeit Wattenscheid
Ankunft 7-8 Uhr
Prognosenulifall

Haltestellen
Reisezeit

@ <= 15min
) <=30min
@ <=45min
@® <mn

R T e
© OpenStreetMap-Mitwirkende
Abbildung 35: Fahrzeitdarstellung aus Wattenscheid (August-Bebel-Platz), Werktag 7-8 Uhr, Prognosenulifall
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© OpenStreetMap-Mitwirkende
Abbildung 36: Fahrzeitdarstellung aus Wattenscheid (August-Bebel-Platz), Werktag 7-8 Uhr, Planfall 15

Ein der Ziele bei der Liniennetzplanung war die Verbesserung der Erreichbarkeit des
Ruhrparks. Durch neue Direktverbindungen kann auch hier die Fahrzeit reduziert
werden. Die unten stehenden Abbildungen zeigen die Situation im Prognosenulifall und
im Planfall 15. Verbesserungen gibt es in den Norden der Stadt, nach Altenbochum/Goy
und in Teile Wiemelhausens. Auch verbessert sich die Anbindung nach Witten durch
die Verlangerung der Linie 379 (in dieser Grafik nicht dargestellt). Insgesamt kann in
einem grofRen Radius der Ruhrpark innerhalb von 30 Minuten erreicht werden. Die
Reisezeiten aus den weiter entfernten Stadtteilen wie Wattenscheid oder
Dahlhausen/Linden haben sich dagegen nicht verandert. Im Busverkehr lassen sich die
Reisezeiten aus diesen Stadtteilen nicht wirtschaftlich verbessern.
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© OpenStreetMap-Mitwirkende
Abbildung 37: Fahrzeitdarstellung vom Ruhrpark, Werktag 7-8 Uhr, Prognosenullfall
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Ankunft 7-8 Uhr
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© OpenStreetMap-Mitwirkende
Abbildung 38: Fahrzeitdarstellung vom Ruhrpark, Werktag 7-8 Uhr, Planfall 15

Starker als die Verdnderungen der Reisezeiten werden die haufigeren
Direktfahrmdglichkeiten deutlich. Im Anhang 10.2 und 10.3 sind grafische Darstellungen
fur alle in Kapitel 2 definierten wichtigen Ziele enthalten. So lasst sich ein Vergleich
zwischen Analysefall, Prognosenullfall und Planfall durchfiihren.

Festzuhalten sind folgende Veranderungen:
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= Aus dem Innenstadtbereich &ndert sich die Anzahl der benétigten Umstiege kaum

= Aus Linden Mitte gibt es nun Direktverbindungen nach Wattenscheid-Héntrop und
Wattenscheid Mitte Giber die Linie 390

= Der Ruhrpark ist deutlich besser direkt zu erreichen, u.a. aus Witten, Wiemelhausen,
Querenburg und dem Norden Bochums

= Die Ruhr-Universitét ist unter anderem besser aus Wattenscheid, Grumme und
Harpen zu erreichen

= Die Anbindung Wattenscheids aus dem Siidwesten und Stiden Bochums verbessert
sich deutlich

Insgesamt werden durch das neue Liniennetz auf der StraRenbahn und im Busverkehr
Schwéchen im heutigen Netz behoben, auf die Taktumstellung der S-Bahn reagiert und
Fahrgéaste gewonnen.

6.2 Kennzahlen zu Linienleistung und —erfolg (LLE)

In Kapitel 3.4 wurden fur den Analysefall verschiedene linienbezogene Kenngréf3en
bewertet. Diese werden in diesem Kapitel auch fur das Planungsnetz ausgewertet. Ein
direkter Vergleich je Linie zwischen Analyse- und Planfall ist durch die gro3en
Veranderungen im Hinblick auf Taktung und Linienweg auf einem Grof3teil der Linien
nicht zielfhrend. Deshalb werden die Durchschnittswerte je Planfall und au3erdem die
Linien des Planfalls untereinander verglichen.

Durchschnittsgeschwindigkeiten

Die Durchschnittsgeschwindigkeiten haben sich erwartungsgeman im Vergleich zum
Analyse- und Prognosenullfall kaum verandert. Die in ihrem Linienweg unverénderte
U35 sowie die leicht angepasste SB37 weisen weiterhin sehr hohe
Durchschnittsgeschwindigkeiten von tiber 30 km/h auf.

Insgesamt bewegt sich der Grof3teil der Linien aber in einem &hnlichen
Geschwindigkeitsbereich wie im Analysefall. Es gibt keine auffallenden Ausreil3er nach
unten. Die Linien mit den geringsten Durchschnittsgeschwindigkeiten sind
weitestgehend Ortsbuslinien. Dies ist der Funktion der Linie geschuldet, Ortsbusse
verkehren haufig durch Straf3en untergeordneter Kategorien um Fahrgaste moglichst im
Nahbereich ihres Wohnortes abzuholen.

Bei der Starken-Schwachen-Analyse des Analysefalls fielen die Linien 364 und 390 als
Linien mit Verbindungsfunktion und einer dennoch im Vergleich zu den anderen Linien
geringeren Durchschnittsgeschwindigkeit auf. Im neuen Liniennetz konnte die
Durchschnittsgeschwindigkeit der 364 erhéht werden. Die Linie 390 wurde in ihrem
Linienweg nicht maRgeblich verandert, der veranderte Abschnitt im Siden nach Linden
statt nach Dahlhausen andert nichts an der Durchschnittsgeschwindigkeit. Dies ist
jedoch auch bei der Linie 390 akzeptabel, da der Hauptabschnitt mit dem hdchsten
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Fahrgastaufkommen in den Bereichen Hontrop, Wattenscheid Mitte bis zur Stadtgrenze
nach Wanne-Eickel weiterhin auf direktem Linienweg verkehrt.

Insgesamt lassen sich nach Uberplanung des Liniennetzes bei Betrachtung der
Durchschnittsgeschwindigkeiten keine Hinweise auf Schwachen im Liniennetz im
Planfall 15 feststellen.

Umsteiger

Der Anteil an Direktfahrern steigt im neuen Liniennetz. Im Planfall 15 erreichen im
Bochumer Nahverkehr (StraBenbahn, Stadtbahn, Bus) 26,3% der Fahrgaste ihr Ziel
direkt. Dies ist im Vergleich zum Analysefall eine Steigerung um 0,4 Prozentpunkte.
Absolut sind dies zusétzlich knapp 3.600 Linienbeférderungsfalle, welche ihr Ziel direkt
erreichen. Diese Zahl beinhaltet sowohl Linienbeférderungsfalle, welche im Analysenetz
ihr Ziel nur mit Umstieg erreichen konnten sowie Fahrgaste, welche durch die
Verbesserungen im Netz Gberhaupt erst gewonnen werden konnten. Von diesen 3.600
Linienbeforderungsfallen erreichen knapp 300 Linienbeférderungsfalle pro Tag, welche
im heutigen Netz umsteigen missen, ihr Ziel nun direkt.

Das in der Starken-Schwachen-Analyse als positiv bewertete heutige Netz wurde
insbesondere in den Takten angepasst. Auf einigen Abschnitten gibt es neue
Direktfahrmaoglichkeiten, beispielsweise im Strallenbahnverkehr durch die Linie 316.
Besonders im Busverkehr gibt es einige neue Verknupfungen, zum Beispiel durch die
Aufsplittung der Linie 345 auf einigen Streckenabschnitten oder durch neue Abschnitte
wie zum Beispiel auf der Linie 390, welche nun nach Linden Mitte verkehrt.

Es gibt jedoch auch gegenlaufige Effekte auf die Umstiegszahlen. Durch die dichtere
Taktung auf vielen Abschnitten im StraRenbahnverkehr sowie auf den Hauptbuslinien
ergeben sich zahlreiche verbesserte Umstiegsmdglichkeiten auf diese dicht getakteten
attraktiven Linien. Durch dichtere Takte und die Starkung der Hauptverbindungslinien
verbessert sich das Bochumer Nahverkehrsnetz insgesamt deutlich. Es entstehen
zahlreiche neue attraktive Verknlpfungen der Linien untereinander mit gegentber
heute geringeren Umstiegswartezeiten. Diese Verbesserung der Netzwirkung macht
Umsteigen attraktiver. Dies ist gegenlaufig zum formulierten Ziel der Erh6hung des
Direktfahreranteils und vermindert den positiven Effekt der neuen Direktverbindungen.
Dennoch konnte durch die Verbesserungen im Netz der Direktfahreranteil geringfiigig
erhoht werden.
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Direktfahrer / Umsteiger
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Abbildung 39: Anteil Umsteiger im Verkehrsmodell (Planfall 15)
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Abbildung 39 zeigt die Anteile an Direktfahrern linienfein. Wie auch bei den Werten fir
den gesamten Bochumer Nahverkehr gibt es nur geringe Veranderungen gegentber
den heutigen Werten. Durch die dichteren Takte auf den wichtigen Hauptlinien der
StraBenbahn und des Busverkehrs und den damit verbundenen geringeren Wartezeiten
(auch im Verspatungsfall) sind diese Zahlen positiver als im heutigen Netz zu bewerten.
Ein verpasster Anschluss auf eine Linie im 15-Minuten-Takt bedeutet einen geringeren
Zeitverlust als bei einem 20-Minuten-Grundtakt.

Auch im Planfall 15 kommt ein GroRteil der Fahrgaste mit maximal einem Umstieg ans
Ziel. Zu beachten sind auch hier die Fahrgéste aus den Nachbarstadten, welche haufig
Uber den Bahnverkehr schon mindestens einen Umstieg an einem der Bochumer
Bahnhofe haben.

Personenkilometer je Fahrplankilometer

Eine in der Starken-Schwachen-Analyse betrachtete Kenngrol3e ist der Quotient aus
Personenkilometern bezogen auf die Fahrplankilometer einer Linie. Dabei wurden nur
Linien betrachtet, welche mindestens 80% ihrer Betriebsleistung auf Bochumer
Stadtgebiet erbringen. Dadurch kann eine Verzerrung aufgrund des fehlenden
Binnenverkehrs in den Nachbarstadten vermieden werden.

In der LLE-Betrachtung in Kapitel 3.6 wurden fir den Analysefall 24 Linien mit mehr als
80% der Fahrleistung im Stadtgebiet Bochums betrachtet. Im Prognosenullifall stellen
sich keine grundlegenden Veranderungen ein (siehe Kapitel 4). Die Auswertung fir den
Planfall 15 (siehe Abbildung 40) zeigt eine Steigerung der durchschnittlichen
Personenkilometer je Fahrplankilometer von 19,6 auf 20,7. Das neue Liniennetz kann
mehr Fahrgaste pro Fahrplankilometer beférdern als das heutige Netz. Dies zeigen
auch die vorherigen Steigerungen der Nachfrage im Vergleich zu den in geringerem
Umfang steigenden Fahrplankilometern.
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Ein direkter Vergleich der Linien zwischen Analyse-, Prognosenull- und Planfall ist nicht
zielfihrend. Durch die grof3en Veranderungen im Fahrplanangebot hinsichtlich Taktung
und Linienweg ist eine Vergleichbarkeit nicht gegeben.

Deutlich zu sehen ist die im Vergleich zum Analysefall noch starkere Verteilung in
Richtung hoher Quotienten auf den StralRenbahn- und Buslinien. Die hdchsten
Quotienten werden mit Ausnahme der Linie 370 auf verschiedenen Stra3enbahnlinien
sowie den Linien 345 und 346 erreicht. Die Linien mit geringeren Quotienten verteilen
sich ahnlich zu den vorherigen Auswertungen. ErschlieBungslinien wie die Linie 386
sowie Linien mit ErschlieBungsfunktion auf Teilstiicken (z.B. 336 oder 354) sowie Linien
mit abschnittsweisem Parallelverkehr zu starken anderen Linien (z.B. Linie 349
zwischen Wasserstral3e und Hauptbahnhof parallel zur U35) erbringen jedoch dennoch
wichtige Funktionen zur Daseinsvorsorge bzw. zur Entlastung anderer hoch
ausgelasteter Linien wie der U35.

Personenkilometer je Fahrplankilometer (Werktag, Planfall)

50,0
45,0
40,0
35,0
30,0
25,0
20,0
15,0

10,0
ARREN
0,0

NN T BT TR TN TN TN BN TN B

Abbildung 40: Personenkilometer je Fahrplankilometer fur Linien mit >80% Fahrplanleistung in Bochum
(Planfall)

Die Steigerung des Quotienten Personen-km zu Fahrplan-km ist positiv zu bewerten.
Die Auslastung und damit die Wirtschaftlichkeit des Netzes steigt. Durch passende
GefaRRgroRen miussen ausreichende Platzkapazitaten bereitgestellt werden, um
Uberlastungen zu vermeiden.

6.3 Wirtschaftlichkeitsbetrachtung

In diesem Kapitel werden die wirtschaftlichen Auswirkungen des zukiinftigen Busnetzes
im Vergleich zum Prognosenulifall beschrieben. Insbesondere die Veranderungen in
den Betriebsleistungen und der Fahrgastentwicklung sind zwei mafgebliche
KenngroRen. Sowohl die Kostensétze als auch die Erléssatze sind Erfahrungswerte aus
zahlreichen Studien, die sich als guter Durchschnittswert erwiesen haben.

Bei der Ermittlung der zusatzlichen Kosten aufgrund der zusétzlichen Kilometerleitung
werden zwei Sétze verwendet:
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= 1,30 Euro pro Buskilometer und
= 290 Euro pro StraRenbahnkilometer

In diesen Kosten sind die laufleistungsabhangigen Kosten und Fahrerkosten enthalten.
Mégliche Kosten fir die Nutzung von Infrastruktureinrichtungen die
laufleistungsabhéangig abgerechnet werden, sind hier nicht enthalten.

Somit ergeben sich die in der unten stehenden Tabelle dargestellten Kosten im Planfall
15 gegeniiber dem Prognosenullfall. Der Kostensatz tiber alle Kilometer mit 2,00 Euro
ist ein berechneter Wert aus den Ergebnissen fiir den Schienenverkehr und den Bus.

Verkehrssystem Steigerung Kostensatze Zusatzliche
in km [€ pro km] Kosten Planfall 15
[€]
Schienennahverkehr 118.000 2,90 342.000
Bus 140.000 1,30 182.000
Gesamtkilometer 258.000 2,00 524.000

Tabelle 15: Zusétzliche Kosten im Planfall 15 gegeniiber dem Prognosenulifall (gerundet)

Fur die Ermittlung der zusatzlichen Erlése wird ein Wert genommen, der sich aus den
verschiedenen verkauften Fahrkartenarten ergibt. So wird von einem mittleren Erléssatz
von 0,60 Euro pro Fahrgast und Tag ausgegangen. Fir die Berechnung der
zusatzlichen Erlése im Jahreswert wird ein Jahresfaktor von 280 genommen.
Gegenuber den Hochrechnungsfaktoren im Betrieb, die héher sind, wird bei den
Fahrgésten davon ausgegangen, dass sie an den Wochenenden prozentual weniger
fahren als betrieblich angeboten wird.

Somit ergibt sich aufgrund der Fahrgaststeigerungen von 2,6% im Binnenverkehr
Bochums ein zusétzlicher zu erwartender Erlés pro Jahr in Hoéhe von 655.000 Euro.

Mit diesen zusatzlichen Erlosen sollte nicht sofort gerechnet werden. Die Aktivierung
des Fahrgastpotenzials dauert und kann somit erst sukzessive gewonnen werden. Es
ist mit einer Anlaufzeit von 2 bis 3 Jahren zu rechnen.
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7 Einfluss der Birgerbeteiligung

In Kapitel 2.3 wurde der Prozess der Beteiligung der Biirgerinnen und Birger
beschrieben. Sowohl wahrend des Birgerworkshops als auch im Rahmen der
Beteiligungsmaoglichkeit Uber das Internet gab es zahlreiche Anregungen, Winsche und
Kritik.

Die Vorstellungen, Winsche und Beobachtungen der Biirgerinnen und Bilrger spielten
sowohl bei der Formulierung von Zielen als auch wahrend des Planungsprozesses eine
wichtige Rolle. Nach Abschluss der Planungen kann nun ein Fazit gezogen werden.

Es konnten zahlreiche Anregungen der Birgerinnen und Blrger im neuen Liniennetz
umgesetzt werden. Besonders die haufig genannten Themen wurden intensiv bei der
Planung bedacht. Die Planung von Liniennetzen stellt immer einen Abwagungsprozess
dar. So konnten auch einige Wiinsche nicht umgesetzt werden. Problematisch war in
diesen Fallen haufig die Wirtschaftlichkeit, also das Verhaltnis von finanziellem Aufwand
zum Nutzen.

Der Homepage der Stadt Bochum kann eine Ubersicht zu den wichtigsten Anregungen
der Birgerinnen und Blrger enthommen werden. Sie ist ebenfalls im Anhang 10.4 zu
finden. Diese zusammenfassende Ubersicht beschreibt die Auswirkungen auf die
Planung und welche der Anregungen umgesetzt werden konnten. Auch wird
beschrieben warum manche der Anregungen nicht umgesetzt werden konnten. In
Folgenden wird erganzend zu dieser Beschreibung auf der Internetseite der Stadt
Bochum eine kurze Einordnung der wichtigsten Themen beschrieben.

Ein sehr haufig genanntes Thema war die Anbindung des Ruhrparks. Im neuen
Liniennetz konnte diese deutlich verbessert werden. Aus den umliegenden Stadtteilen
wurde die Verbindung verbessert, insbesondere tiber neue Querverbindungen. Damit
sind weniger Umwege Uber die Innenstadt notwendig. Von der Einrichtung einer
Express-Linie wurde aufgrund der nur geringen Fahrzeitvorteile abgesehen. Die
Verlangerung der StraRenbahn wurde zum OPNV-Bedarfsplan des Landes angemeldet.

Sowohl in der Starken-und-Schwachen-Analyse als auch in den Anregungen der
Burgerinnen und Birger wurden die Anbindung Wattenscheids und
verbesserungswirdige Tangentialverbindungen im Siidwesten Bochums beschrieben.
Durch den Aufbau einer durchgehenden Linie von Wattenscheid-Mitte bis zur Ruhr-Uni
konnten zahlreiche dieser Winsche erfiillt werden und gleichzeitig die U35 im stidlichen
Abschnitt entlastet werden.

Die Verknupfung mit der S-Bahn wurde durch das einheitliche Taktschema auf allen
Verkehrstragern verbessert. Auch konnten fir den innerstadtischen Verkehr klare
Verknupfungspunkte wie Weitmar Mitte geschaffen werden. Durch die Verdichtung der
StraRenbahn und des neuen Linienwegs der Linie 345 konnte der Parallelverkehr
reduziert werden. Diese Punkte wurden mehrfach im Rahmen der Birgerbeteiligung
genannt und konnten verbessert werden. Haufig genannte Punkten, welche nicht oder
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nicht vollstandig im neuen Liniennetz beriicksichtigt werden konnten, wurden im
Planungsprozess ausfihrlich diskutiert und beachtet.
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8 Weitere MaRnahmen zur Forderung des OPNV

8.1

8.1.1

Im Rahmen der Studie zur ,Multimodalen Mobilitat“, beauftragt durch die BOGESTRA,
die Stadt Bochum und die Stadt Gelsenkirchen; bearbeitet von der PTV Transport
Consult im Jahr 2015 wurden fur die Stadt Bochum und die BOGESTRA die schon
bestehenden multimodalen Konzepte zusammenfassend beschrieben und bewertet.
Gleichzeitig wurden Praxisbeispiele aus anderen Stédten und Regionen aufbereitet und
bezuglich ihrer Ubertragbarkeit bewertet. Uber Handlungsempfehlungen wurde ein
Vorgehen fur die Zukunft beschrieben.

Im Folgenden wird das Summary der Studie ,Multimodale Mobilitat“ aufgefihrt.

Fachkonzept Multimodale Mobilitéat

Ausgangssituation

Seit einigen Jahren sind Trends und Veranderungen im Mobilitatsverhalten
wahrnehmbar, die sich beispielsweise in einer Verschiebung von Wegezwecken
aufgrund einer Alterung der Bevolkerung, einem Wertewandel, insbesondere bei der
jungeren Generation, weg vom Besitz eines eigenen Pkw hin zur ,Nutzung bei Bedarf*
und einem Trend zur e-Mobilitat &uRern. Die dargestellten Trends hinsichtlich eines im
Wandel befindlichen Mobilitdtsverhaltens generieren Herausforderungen, denen sich
die Stadte Bochum und Gelsenkirchen sowie die Bochum-Gelsenkirchener
StraBenbahnen AG (BOGESTRA) stellen.

Neue Mobilitatsanbieter bieten Verkehrsmittel bieten Verkehrsmittel und
Dienstleistungen, die nicht nur eine Alternative, sondern oftmals eine Erganzung zum
OPNV darstellen und somit neue Formen einer multimodalen Mobilitat erméglichen. Sie
reagieren auf veranderte Verhaltensmuster der Verkehrsteilnehmer, sie generieren
diese aber auch. Vor diesem Hintergrund hat die BOGESTRA bereits 2013 ein
Positionspapier erarbeitet, in dem aufgezeigt wird wie sich das Unternehmen von einem
klassischen OPNV-Anbieter zu einem Mobilitatsdienstleister fir die Birgerinnen und
Birger in Bochum und Gelsenkirchen entwickeln kann.

Auf dieser Grundlage wurde durch die Stadte Bochum und Gelsenkirchen gemeinsam
mit der BOGESTRA PTV damit beauftragt ein Fachkonzept zur multimodalen Mobilitat
zu erstellen, um auf absehbare Entwicklungen strategisch vorbereitet zu sein und
weitere Entscheidungen auf kommunaler und unternehmerischer Ebene koordiniert
treffen zu kénnen. Mit dem vorliegenden strategischen Konzept waren Mdéglichkeiten
eines ganzheitlichen Mobilitditsangebotes und damit einhergehende Potenziale zu
beleuchten.

Im Rahmen der vorliegenden Studie wurde das nachfolgend skizzierte Vorgehen
gewahlt. In einem ersten Schritt wurden deutschlandweite Praxisbeispiele analysiert
und bewertet, mit dem Status-Quo im Bediengebiet der BOGESTRA abgeglichen und
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hinsichtlich ihrer prinzipiellen Eignung fir das BOGESTRA-Bediengebiet geprift, so
dass eine Art ,Baukasten” erstellt wurde. Im folgenden Schritt wurden die Potenziale in
Form von Nachfrageschwerpunkten / -trassen ermittelt, exemplarisch angewendet und
abschlieBend Handlungsempfehlungen formuliert.

Begriff der Multimodalitat

Multimodalitat beschreibt die grundsétzliche Moglichkeit von Verkehrsteilnehmern, im
Verlauf eines Zeitraumes, der Ublicherweise mehrere Wege beinhaltet, verschiedene
Verkehrsmittel zu verwenden, ggf. auch alternativ zueinander.

Intermodalitat erganzt die Méglichkeiten der Multimodalitéat noch durch die Option,
zwischen unterschiedlichen Verkehrsmitteln im Verlauf eines Weges wechseln zu
konnen, d.h. auf den einzelnen Etappen werden unterschiedliche Verkehrsmittel
genutzt. Insofern ist intermodales Verhalten eine Sonderform des multimodalen
Verhaltens.

8.1.3 Komponenten eines multimodalen Mobilitatsangebotes

In zahlreichen Stadten und Regionen sind in den vergangenen Jahren Projekte zur
Forderung der multimodalen bzw. intermodalen Mobilitat entstanden, in der Regel unter
Einschluss des értlichen OPNV-Angebotes. Entwicklungstreiber waren vor allem

= neue Mdglichkeiten aufgrund der technischen Entwicklung in den Bereichen
Fahrzeugtechnik, Information, Zugang und Bezahlung,

= Auftauchen neuer Mobilitdtsangebote und —anbieter am Markt, die fiir eine
Kooperation mit dem OPNV pradestiniert sind,

= ein sich abzeichnendes veranderndes Mobilitatsverhalten, bislang jedoch
insbesondere bei der jingeren Bevélkerung und

= |nitiativen von Kommunen vor dem Hintergrund verkehrs- und umweltpolitischer
Ziele und ein neues Aufgabenverstéandnis bei OPNV-Dienstleistern und
Verkehrsverbiinden.

Bisher bestehen noch keine Vorgaben zur Ausgestaltung multimodaler
Mobilitatsangebote, aus den bislang in der Praxis entwickelten Lésungen konnten im
Rahmen des Gutachtens jedoch sechs verschiedene Kompenten abgeleitet werden
(nachfolgende Abbildung).
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Erganzende Ebene
VerEehrsmltteI il b 2 - Mobilitats-/
(Kooperations- u. Betreibermodelle) Verknupfungspunkte Umwelt-
verbund
Zugang
Erganzende ’
Dlengtlelstungen BOGESTBA Bezahlung und
Abrechnung Ebene
L Mobilitéts-
paket
Information Tarif

Abbildung 41: Komponenten eines multimodalen Mobilitdétsangebotes

Alle Komponenten des Mobilitditsangebotes dienen einer organisatorischen Vernetzung
verschiedener offentlich zuganglicher, teilweise privater Verkehrsmittel fir kollektive und
individuelle Mobilitat mit dem OPNV als Grundangebot und eine Vereinfachung einer
multi- oder intermodalen Nutzung durch Ubergreifende Informations- und Tarifangebote,
einheitliche Zugangssysteme und eine gemeinsame Leistungsabrechnung. GERTZ
bzw. der VDV sprechen vom sog. Mobilitdtsverbund (in begrifflicher Erweiterung der
Verkehrsverbiinde). Konzeptionell erfolgt hier eine Verknipfung des 6ffentlichen
Verkehrs mit anderen Mobilitatsformen und —dienstleistungen zu integrierter Mobilitat
»aus einer Hand". Wir haben im Gutachten darunter einen ,physisch-organisatorischen”
Zusammenschluss verstanden. Die aus dem Mobilitéatsverbund heraus entwickelten
Produkte kdnnen als nutzeradressierte Mobilitdtspakete bezeichnet werden, die eine
kombinierte Nutzung der Verkehrsmittel durch entsprechende Tarife, Zugangs-,
Abrechnungs- und Informationssysteme erleichtern, indem sie diese in einem
Gesamtangebot biindeln.

Erganzende Verkehrsmittel dienen der Erganzung des OPNV-Angebotes durch weitere
Verkehrsmittel, um den Nutzern zusétzliche Mobilitdtsoptionen bieten zu kénnen und
nicht zuletzt die ,letzte Meile* zwischen Start- und Endpunkt sicherzustellen, Beispiele
fur diese Komponente sind Taxis, Carsharing-Angebote, Mietwagen, Verleihradsysteme
oder auch Privat-Pkw (Bsp. Pendlernetze).

OPNV-Zugangsstellen wie Bahnhofe werden zu intermodalen Verkniipfungsstationen,
wenn dort ein nahtloser Ubergang zu anderen Verkehrsmitteln des Mobilitatsverbundes
moglich ist.

Fur den Nutzer missen Zugang, Bezahlung und Abrechnung bei der Inanspruchnahme
mehrerer Verkehrsmittel und ergénzender Dienstleistungen mdoglichst unkompliziert
sein, aus Betreibersicht missen Datenaustausch und Abrechnungsvorgange
vereinheitlicht bzw. vereinfacht sein.

Leistungen eines Mobilitatsverbundes werden i.d.R. zu Mobilitdtspaketen gebiindelt, die
sich an bestimmte Zielgruppen richten. Hierzu zahlt als wesentliches Element ein
attraktives Tarifangebot, da dies maRgeblich die Nutzerkosten bestimmt. Neben der
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madglichen Tarifeinbindung in Verkehrsverbiinde ist hierbei eine Differenzierung in
kombinierte Tarife, bei denen Nutzer allenfalls einmalige Ersparnisse erhalt, und
integrierte Tarife, bei denen Nutzer verschiedener Angebote eine dauerhafte Ersparnis
erhalten kdnnen, zu unterscheiden.

Eine hohe Prioritat im Mobilititspaket hat eine angebots- und betreiberibergreifende
Informationsplattform. Hier kommen intermodale und multimodale
Routenplanungssysteme zum Einsatz, idealerweise mit Echtzeitdaten und
Informationen zu Fahrzeugverfligbarkeiten bzw. Buchungs- und Reservierungssystem
zum Einsatz.

Erganzende Dienstleistungen integrieren zusatzliche Services und stellen keine direkte
Beftrderungsleistung dar, sie ergdnzen (Bsp. Fahrradreparatur) und erweitern (Bsp.
Begleitservice) diese jedoch gezielt oder ersetzen Mobilitatsbedirfnisse (Bsp.
Lieferservices). Ziel ist potenziellen Nutzern des Mobilitatsverbundes den Umstieg vom
Pkw zu erleichtern und Personen mit multimodalen Verhaltensweisen zusétzliche
Mobilitatsoptionen zu bieten.

8.1.4 Praxisbeispiele, Ubertragbarkeit und Empfehlungen

Um das Spektrum der Mdglichkeiten aufzuzeigen, wurde zunéchst ein breiter
Querschnitt praktizierter Lésungen analysiert, ausgewertet und mit den Ergebnissen der
Status-Quo Analyse zusammengefiihrt. Alle Praxisbeispiele wurden mithilfe eines
einheitlichen Kriterienkataloges analysiert.

Carsharing und o6ffentliche Verleihradsysteme sind vielfach etabliert, haufig in Form
einer Kooperation mit OPNV-Unternehmen und Fahrradverleihsystemen. Auch wenn in
den Praxisbeispielen vereinzelt Beispiele gefunden wurden, bei denen erganzende
Verkehrsmittel durch das OPNV-Unternehmen bereitgestellt werden, so werden diese in
der Regel von kommerziellen Anbietern betrieben, die mit den OPNV-Unternehmen
kooperieren. Im Bediengebiet der BOGESTRA wird durch Nextbike das 6ffentliche
Fahrradverleihsystem betrieben und es bestehen verschiedene stationsgebundene
Carsharing-Angebote. Hier ist kiinftig eine engere Kooperation mit den im Bediengebiet
der BOGESTRA téatigen Mobilitdtsanbietern anzustreben und eine langfristige
Vertragssicherheit mit nextbike.

Fur das Bediengebiet der BOGESTRA musste festgestellt werden, dass multimodale
Angebote vorhanden sind und die BOGESTRA bereits Kooperationen mit den
Carsharing-Anbietern und Nextbike eingegangen ist bzw. diese gerade erweitert.

Intermodale Verkniipfungspunkte / Mobilitatsstationen dienen dem Ubergang zwischen
OV und 1V, klassische Beispiele sind P+R- sowie B+R-Anlagen. Im Bediengebiet der
BOGESTRA existieren neben P+R-Anlagen in Bochum und Gelsenkirchen die
Radstation am Hauptbahnhof Bochum sowie Fahrradboxen in Bochum und
Gelsenkirchen. Innovative untersuchte Beispiele sind beispielsweise ,mobil.punkte in
den innenstadtnahen Stadtteilen Bremens, bei denen Carsharing-Stellplatze und
Fahrradabstellanlagen an OPNV-Haltestellen gebiindelt werden. Als wesentlicher
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Schritt sind Mobilitatsstationen aufzubauen und schrittweise zu verdichten unter
Berucksichtigung einer Priorisierung und einem einheitlichen Kommunikationskonzept.

Ein untersuchtes Praxisbeispiel zu Zugang, Bezahlung und Abrechnung ist das Handy-
Ticket im Rahmen eines mobilen OPNV-Auskunfts- und Buchungssystems ,easy.go“,
welches bei den Stadtwerken Bonn (SWB) eingesetzt wird: Hier werden
Informationssystem, Vertriebsweg mit mobilem Bezahlen kombiniert ohne vorherige
Registrierung mit Abrechnung der Fahrkarten tber die Mobilfunkrechnung. Im
BOGESTRA-Gebiet sind die Voraussetzungen fiir die Einfihrung einer Mobilitatskarte
gegeben mit der Chipkarte als technologischer Losung, die Ausgestaltung ist abhangig
vom jeweiligen Mobilitatsverbund.

Die untersuchten Tarifsysteme unterscheiden sich deutlich aufgrund ihrer
Entstehungsgeschichte, Systemeigenschaften und Anforderungen an Kostendeckung
und haben damit einen unmittelbaren Einfluss auf die Moglichkeiten der Tarifgestaltung:
Wahrend der OPNV meist ein Zonen- oder Wabentarif (und Zeitkarten als begrenzter
.Flatrate-Tarif* bezeichnet werden kénnen), basieren die Angebote bei Carsharing- und
Verleihradsystemen meist auf Einzelfahrten. Sofern méglich sollten daher im Zuge einer
Weiterentwicklung integrierte statt kombinierte Tarife angeboten werden, damit ein
kontinuierlicher Preisvorteil fir multimodale Nutzer entsteht.

Ausgehend von einer digitalen OPNV-Verbindungsinformation im Internet sind zwei
Entwicklungsrichtungen erkennbar: Erweiterung zu einer mobilen Echtzeitauskunft fur
den OPNV (Praxisbeispiel easy.go-App) oder Weiterentwicklung zu einer multimodalen
Informations- und Buchungsplattform (Praxisbeispiel switchh). Hinsichtlich der
Fahrplan- und Tarifauskunft ist die BOGESTRA bereits sehr gut aufgestellt, aus
Gutachtersicht fhrt kein Weg an einer multimodalen Mobilitatsauskunft vorbei.

Erganzende Dienstleistungen sind nur in Ausnahmeféllen Bestandteil multimodaler
Mobilitatspakete und in der Regel auf einzelne Serviceleistungen beschrankt
(Praxisbeispiele: HANNOVERmobil mit kostenloser Gepéckaufbewahrung im Ustra-
Kundenzentrum oder Lebensmittel-Lieferservice ,Emmas Enkel“). Fir das
Untersuchungsgebiet ist moglicherweise die Einbindung eines Lebensmittel-
Lieferservices am vielversprechendsten.

8.1.5 Nutzerpotenziale und Nachfrageschwerpunkte

Bisher existieren kaum Erfahrungswerte zu typischen Nutzergruppen multimodaler
Mobilitatsangebote aufgrund der teilweise sehr kurzen Marktprésenz, der grof3en
Vielfalt bei der Variation und Ausgestaltung einzelner Komponenten und bisheriger
veroffentlichter reprasentativer Untersuchungen. Daher wurde durch die Projektgruppe
die Annahme getroffen Carsharing-Nutzer stellvertretend fur die Gibrigen Nutzer
intermodaler und multimodaler Mobilitdtspakete zu betrachten. Hierfir wurde eine
Auswertung der zuganglichen Studien und Experteneinschatzungen vorgenommen, um
typische Nutzergruppen ableiten zu kénnen. Es zeigte sich ein erstaunlich homogenes
Bild mit typischen Merkmalen multi- und intermodaler Nutzer: Diese finden sich
vornehmlich in der Altersgruppe zwischen 25 und 50 Jahren, wohnen tiberwiegend in
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Ein- und Zweipersonenhaushalten, verfiigen Uber ein Gberdurchschnittliches
Nettohaushaltseinkommen und betrachten Mobilitatsangebote unter einem
Vollkostenansatz. Zur Abschatzung der Nutzerpotenziale wurden hierauf basierend
Indikatoren gebildet, mit denen auf Stadtbezirksebene eine Abschatzung getroffen
werden konnte:

= hohe Bevdlkerungsdichte (>2.500 EW/km2) und hohe Einwohnerzahl absolut
(>10.000 EW) oder

= hohe Metropoldichte aus Einwohnern und Beschéftigen (<5.000 EW+BE/km?) und

= (iberproportional hoher Anteil an Haushalten mit Netto-Haushaltseinkommen ab
2.600 € (>33%) oder

= (iberproportionaler Anteil an Single- und Mehrpersonenhaushalten ohne Kind
(>75%) oder

= unterdurchschnittliche Motorisierungsrate (<400 Pkw/1.000 EW).

Mithilfe dieser Differenzierung lieRen sich als erste qualitative Abschatzung die Ziel- und
Nutzerpotenziale im Bediengebiet der BOGESTRA verorten (vgl. Abbildung 42). Es
zeigt sich eine fast gleichmafige Verteilung in Stadtteilen mit hohen bis sehr hohen
Potenzialen zwischen Bochum und Gelsenkirchen, die ausschlaggebenden Kriterien
sind jedoch unterschiedlich: Wéahrend in Bochum Uberwiegend kleine Haushaltsgrof3en
und hohe Netto-Haushaltseinkommen fiir die Potenzialeingrenzung maf3gebend waren,
ist dies in Gelsenkirchen vor allem eine unterdurchschnittliche Motorisierung.

Innerhalb des Bediengebietes der BOGESTRA wurde in Abstimmung mit der
Projektgruppe fir funf Standorte eine Anlage von Verknipfungsstationen /
Mobilitatsstationen untersucht. Auf diese kann im Zuge dieser Zusammenfassung nicht
weiter eingegangen werden.

mit Gberdurc rer Bevolkerur
(=2.500 EW/km?) und hoher absoluter Einwohnerzahl (= 10.000EW)

° Stadtteile mit hoher Metropoldichte
(= 5.000 EW+BE/km?)

) Stadtteile mit Uberproportional hohem Anteil an Haushalten mit
einem Netto-Haushaltseinkommen ab 2,600 EUR (= 33%)

® Stadtteile mit Uberproportional hohem Anteil an Single- und
Mehrpersonenhaushalte ohne Kind (= 75%)

mit unterdur Motorisierungsrate
(Pkw-Dichte < 400 Pkw/1.000 Einwohner)

Fokus-Stadtteile GE:

Altstadt, Buer, Bulmke-Hiiller
Horst, Neustadt, Schalke,
Rotthausen, Uckendorf

Fokus-Stadtteile BO:

Eppendorf, Altenbochum, Dahlhausen,
Hamme, Innenstadt (Mitte), Linden
Wiemelhausen (+ Ehrenfeld) 77 % der HH mit

Netto-HHEK > 2.600 EUR

Abbildung 42: Potenzialabschatzung BOGESTRA-Bediengebiet
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Handlungsempfehlungen der Projektgruppe

Im Gesamtschau des Gutachtens wurden durch die Projektgruppe
Handlungsempfehlungen definiert.

= Mobilitatsstationen / intermodale Verknipfungspunkte
= Kriterienkatalog / quantitative Prifung zur Errichtung von Mobilitatsstationen

= Priorisierung von Mobilitdtsstandorten

= detaillierte Prifung der bestehenden zahlreichen Verknupfungspunkte MMM

= Erstellung eines Kommunikationskonzeptes fur Mobilitatsstationen (Vermarktung als
Marke)

= stufenweiser Auf- und Ausbau von Mobilitatsstationen
= Sicherung des o6ffentlichen Fahrradverleihsystems

= Abschluss eines mindestens mittelfristigen Vertrages zur Sicherung dieser
wichtigen Komponente multimodaler Mobilitat

» Schaffung eines einheitlichen Zugangs

= Ausbau der Nutzbarkeit des eTickets fur weitere multimodale Angebote

= |ntegration bestehender multimodaler Angebote in das informatorische Angebot
= Ausbau des multimodaler Angebote

= Erganzung um weitere Dienstleister bzw. Erganzung von Services

8.2 Auswirkungen auf das zukiinftige OPNV-Netz

Die Ergebnisse der Studie ,multimodale Mobilitat* sind sehr gut mit dem zukuinftigen
OPNV-Netz zu verkniipfen. So kann der OPNV durch einen gezielten Ausbau der
Multimobilitat weiter geférdert und gestéarkt werden.

Im Rahmen des Gutachten zur ,Multimodalen Mobilitat* wurden fir Bochum vier
Haltestellen beziglich einer mulitmodalen Nutzung und Gestaltung beschrieben. Es
handelt sich um:

» Jahrhunderthalle / Bochumer Verein
» August-Bebel-Platz

= Scharpenseelstralle

= Buchenhain

Bei den ersten beiden Haltestellen handelt es sich um zentrale Haltestellen mit einem
hohen Verkehrsaufkommen. Zudem handelt es sich um zentrale Haltestellen, von
denen aus die Linien geblndelt verkehren bzw. verschiedenste Ziele anfahren.
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Bei den beiden weiteren Haltestellen handelt es sich um Haltestellen im stidwestlichen
Gebiet von Bochum (Linden / Dahlhausen) von denen Uber die zukiinftige 345 bzw. die
beiden StraRenbahnlinien 308 und 318 zentrale Stadtteile und die Innenstadt bedient
werden. Mit dem potenziellen Angebot von B+R — Platzen erweitert sich fiir diese
beiden Haltestellen der Erreichbarkeitsradius erheblich.

Ein weiterer Ansatzpunkt zum Auffinden interessanter Haltestellen ist der Fokus auf
Verknupfungspunkte von Linien, welche keinen sehr dichten Takt bieten. Beispielsweise
wird auf der Linie 360 West ein Stundentakt angeboten, welcher im aktuellen Plannetz
teilweise ausgedunnt wird. Hier kann das Angebot fir einige Fahrgéste durch eine
Kombination mit multimodalen Angeboten erganzt werden. Beispiele waren hier die
Haltestellen Wattenscheider StraRe und Hamme Kirche mit einem dichten Angebot in
raumlicher Néhe zu den weniger haufig bedienten Haltestellen der Linie 360 West.
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Im Rahmen dieses Projektes wurde das Bochumer Bus- und StraRenbahnliniennetz
untersucht. Dies geschah im ersten Schritt durch eine eingehende Bestandsaufnahme
und der Aufbereitung eines Verkehrsmodells. In einem zweiten Schritt wurden Ziele und
Anforderungen an das Liniennetz gemeinsam mit der Stadt Bochum definiert.
AuRBerdem konnte durch eine Beteiligung der Blrgerinnen und Birger der Stadt
Bochum wichtige weitere Wiinsche und Ziele erganzt werden. Die Bestandsaufnahme
sowie die Festlegung von Anforderungen an den Nahverkehr sind in den Kapiteln 1 und
2 zu finden.

Danach wurden diese beiden Schritte — die Bestandsaufnahme und die Festlegung von
Anforderungen und Zielen — miteinander verknUpft: Erfullt das heutige Netz diese Ziele
und Anforderungen? Gibt es Schwachstellen im Netz? Welche heutigen Starken sollten
unbedingt erhalten bleiben?

Ergebnis dieses Schritts waren zahlreiche Ansatzpunkte und Handlungsfelder, aber
auch viele Starken welche zukinftig bewahrt werden sollten. Zusammengefasst wurden
folgende Aussagen und Handlungsansétze getroffen:

» Gute Ubereinstimmung zwischen Nachfrage und Angebot

» Es gibt neben der Innenstadt weitere wichtige verkehrliche Ziele — hier kann
teilweise die Erreichbarkeit verbessert werden

= Einige Tangentialverbindungen sollten ausgebaut werden (insbesondere zwischen
Wattenscheid und der Ruhr-Universitat)

®» Streckenabschnitte mit wenigen Fahrgésten sollten angepasst werden

= Die ErschlieBungsqualitat des Liniennetzes ist gut, es gibt wenige
ErschlieRungsliicken

= Einige Linien weisen kaum Fahrgaste auf
Weitere Aussagen der Starken-Schwéachen-Analyse sind in Kapitel 3 zu finden.

Neben der Analyse des heutigen Netzes ist es fur eine zukunftsgerichtete Betrachtung
essentiell, weitere fur den Nahverkehr relevante Entwicklungen zu betrachten. In Kapitel
4 werden zuklnftige Entwicklungen aufgezeigt und deren Auswirkung auf die
Verkehrsnachfrage. Besonders wichtig sind hier die Entwicklungen im Bochumer
OPNV-Netz (Ausbau der StraRenbahn nach Langendreer, Busnetz Langendreer) sowie
die Uberortlichen Entwicklungen auf der S-Bahn. Die Taktschemaveréanderung auf der
S-Bahn hin zu einem 15-/30-Minuten-Takt muss auch bei den Planungen in diesem
Projekt beriicksichtigt werden.

Basierend auf diesen Analysen, Zielen, Anforderungen und zukiinftigen Entwicklungen
wurde das neue Liniennetz entwickelt und bewertet. In zahlreichen Diskussions- und
Planungssitzungen wurde gemeinsam mit Vertretern der Stadt Bochum sowie der
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BOGESTRA ein Liniennetz entworfen. Um ein durchgehendes Taktschema auf allen
Verkehrstragern zu erreichen und gute Umsteigeverkniipfungen zu erméglichen, wurde
das Nahverkehrsnetz auf einen 15-/30-Minuten-Takt umgestellt.

Im Stral3enbahnverkehr kommt es auf zahlreichen Abschnitten zu Taktverdichtungen.
Auch kénnen neue Direktverbindungen geschaffen werden. Dagegen wird
infrastrukturell bedingt auf einzelnen Au3enasten das Angebot ausgedinnt, betroffen
sind beispielsweise die Haltestellen Gerthe Mitte und Hannibal Einkaufscentrum.
Letzteres kann sich nach dem Abstimmungsprozess mit der Stadt Herne jedoch noch
andern.

Auch im Busnetz gibt es zahlreiche Verdnderungen. Auf den Hauptlinien werden
groRtenteils die Takte verdichtet, einige Hauptlinien verkehren nun tagsuber im 15-
Minuten-Takt. Auch konnten neue Direktverbindungen aufgebaut werden und die
Erreichbarkeit von Zielen wie dem Ruhrpark und der Ruhr-Universitat verbessert
werden. Die Nachfragewirkung des neuen Liniennetzes ist positiv, es wird ein Anstieg
der Fahrgastzahlen prognostiziert. AuRerdem konnten zahlreiche in Kapitel 2 genannte
Anforderungen und Ziele erflllt werden. Trotz des Entfalls einiger unwirtschaftlicher
Linien werden keine ErschlieBungslicken hinterlassen. An diesen Stellen wird ein
alternatives Angebot Uber andere Linien bereitgestellt.

Erreichung der Projektziele
Wichtige Ziele fir das Liniennetz wurden erreicht, unter anderem:

= Erreichen einer hohen ErschlieBungs- und Verbindungsqualitat, letzteres
insbesondere zu den definierten wichtigen Zielen

= Gewinn von Neukunden sowie Bindung von Bestandskunden: Die
Nachfrageprognose zeigt Fahrgastzuwéchse

= Abbau von Parallelverkehren (Veranderung der Linie 345)

» Schaffung eines einheitlichen Taktschemas und der damit verbundenen
Hierarchisierung des Netzes

® Anpassung an den zukinftigen S-Bahn-Takt
= Einstellung unwirtschaftlicher Verkehre ohne Erschlielungsliicken zu hinterlassen

Der Betriebsaufwand wird sich jedoch auch erhéhen. In friilheren Prognosen wurde
allein durch die Anpassung einzelner Linien an das neue S-Bahn-Taktschema von
hohen Mehrkosten ausgegangen. Dies konnte im neuen Liniennetz vermieden werden.
Dennoch kommt es zu einem Anstieg der Fahrplankilometer, insbesondere auf
Bochumer Stadtgebiet im einstelligen Prozentbereich. Im Vergleich zum
Prognosenulifall werden jedoch nicht mehr Fahrzeuge benétigt, dies wird die
Kostenstruktur positiv beeinflussen.

Ubergeordnetes Projektziel war es, den OPNV der Stadt Bochum zukunftssicher und
wirtschaftlich zu gestalten. Diese Ziele konnten erreicht werden.
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Durch die Umstellung auf einen 15-/30-Minuten-Takt konnte einerseits auf die
Veranderungen auf der S-Bahn reagiert werden, andererseits konnte auch innerhalb
des stadtischen Nahverkehrs ein durchgéangiges Taktschema auf den relevanten
StraBenbahn- und Buslinien erreicht werden. Damit ist das Netz auch fur weitere
zukunftige Entwicklungen gewappnet. Auch stadtebauliche Entwicklungen wie der
Ostpark wurden bei den Linienfiihrungen bedacht.

Auch konnte ein wirtschaftliches Netze geschaffen werden. Unwirtschaftliche
Linienwege wurden durch Linienverlaufe mit erwarteter gréRerer Nachfrage ersetzt,
besonders im Norden der Stadt. Trotz dieser Verdnderungen wurden keine
ErschlieBungsliicken hinterlassen. Das neue Liniennetz wird verglichen mit dem
Prognosenulifall etwas mehr Fahrplankilometer bieten. Dagegen kann im geringen
Umfang beim Fahrzeugbedarf eingespart werden.

In vorherigen Planungen war von einem deutlichen finanziellen Mehrbedarf durch die
Anpassungen an den veranderten S-Bahn-Takt ausgegangen. Diese deutlichen
Kostensteigerungen konnten vermieden werden. Im Rahmen der weiteren Ausarbeitung
der Fahrplane werden sich die finanziellen Auswirkungen noch veréndern. Wichtigen
Einfluss werden die genaue Ausarbeitung der Betriebszeiten, die exakte Planung der
Umléaufe sowie Anpassungsbedarf der Infrastruktur haben. Anhand der bisher
berechneten Fahrplankilometern und des abgeschatzten Fahrzeugbedarfs ist von
moderat steigenden Kosten auszugehen. Dem steht jedoch auch der prognostizierte
Zugewinn an Fahrgasten gegenuber.

Ein Ausbau der Stral3enbahninfrastruktur in Gerthe sowie gegebenenfalls im Bereich
des Hannibal Einkaufscentrums wird zu untersuchen sein.

Burgerbeteiligung

Das in diesem Projekt und im Hinblick auf die Uberarbeitung des Nahverkehrsplans
intensiv genutzte Instrument der Birgerbeteiligung lieferte wichtige Anregungen und
Hinweise. Die im Rahmen einer Birgerveranstaltung sowie einer Internetbeteiligung
gesammelten Informationen wurden im Detail ausgewertet und fanden haufig Eingang
in die Liniennetzplanung. Weitere Informationen dazu sind in Kapitel 7 zu finden.

Ausblick nach dem Jahr 2025

Auch fir die Zeit nach dem Prognosejahr 2025 ist das Liniennetz gut gewappnet. Der
Rhein-Ruhr-Express (RRX) wird nach seiner Inbetriebnahme (nach dem Jahr 2025)
ebenfalls auch einem 15-/30-Minuten-Taktschema basieren. Im Hinblick auf die
geplante Verlagerung von Fahrten vom Bahnhof Wattenscheid zum heutigen S-Bahn-
Halt in Wattenscheid-Hontrop wird Anpassungsbedarf bestehen. Durch die Starkung
der Achse Wattenscheid — Hontrop — Weitmar beispielsweise Uber die Linie 346 wurde
schon im jetzigen Netzentwurf die Erreichbarkeit des Bahnhofs in Wattenscheid-
Hontrop verbessert. Weiterer Planungsbedarf kann durch die geringe Anzahl an
Park&Ride-Platzen in Hontrop entstehen, am Wattenscheider Bahnhof ist das Angebot
dagegen grof3er.
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Die geplanten Entwicklungen auf dem Mark 51°7 in Laer sind bei der Planung ebenfalls
bedacht worden. Eine mégliche Verlangerung der Stral3enbahn von der Haltestelle Laer
Mitte in das Geléande hinein ist mit dem Betriebskonzept vereinbar. Im Falle einer
dynamischen Entwicklung des sog. ZESS-Clusters der Ruhr-Universitat Bochum
werden Anpassungen bspw. der Linie 372 oder anderer Anbindung zu diskutieren sein.

Uber die heute noch diskutierten Nachfolgenutzungen auf dem Opel-Werk 11l sowie auf
Teilen des Werks Il wird zu reagieren sein. Im geplanten Busnetz in Langendreer /
Werne verkehren in Néhe des Gebietes Ostlich die Linie 377 / 378 im 15-Minuten-Takt
und stdlich die Linie 379. Je nach Art der Folgenutzung wird hier Gber Anpassungen
nachzudenken sein.
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10 Anhang
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10.2 Fahrzeitdarstellungen von den definierten wichtigen Zielen in

Bochum

Fahrzeit Innenstadt
Ankunft 7-8 Uhr
Analysefall

Haltestellen
Reisezeit

@ <= 15min

@ <=45min

@® <<

0 700 1400 2100 2800 3500 m

Fahrzeit Innenstadt
Ankunft 7-8 Uhr
Prognosenulifall

Haltestellen
Reisezeit

@ <= 15min

@ <=45min

@® <<

[m— m— s—
0 700 1400 2100 2800 3500 m

© OpenStreetMap-Mitwirkende

©2016 PTV Transport Consult GmbH Seite 106/121 the mind of movement



Fachgutachten zur Untersuchung des Bus- und Stral3enbahnliniennetzes

X

Fahrzeit Innenstadt
Ankunft 7-8 Uhr
Planfall 15

Haltestellen

Reisezeit

@ <= 15min

<= 30min

@ <=45min

@ <=

b €0y

C . )
0 700 1400 2100 2800 3500 m

Fahrzeit Linden Mitte
Ankunft 7-8 Uhr
Analysefall

Haltestellen
Reisezeit

. <= 15min

@ <=45min
=1h

Hi €0y

[— e s—
[ 600 1200 1800 2400 3000 m

e

© OpenStreetMap-Mitwirkende

©2016 PTV Transport Consult GmbH Seite 107/121 the mind of movement



Fachgutachten zur Untersuchung des Bus- und StralRenbahnliniennetzes

Fahrzeit Linden Mitte
Ankunft 7-8 Uhr
Prognosenulifall

Haltestellen
Reisezeit

. <= 15min

@ <=45min
@® <=

b €0y

[

600 1200 1800 2400 3000 m

Fahrzeit Linden Mitte
Ankunft 7-8 Uhr
Planfall 15

Haltestellen
Reisezeit

@ <= 15min

R A E—
0 600 1200 1800 2400 3000 m

© OpenStreetMap-Mitwirkende

©2016 PTV Transport Consult GmbH Seite 108/121 the mind of movement



Fachgutachten zur Untersuchung des Bus- und StralRenbahnliniennetzes

Fahrzeit Ruhrpark
Ankunft 7-8 Uhr
Analysefall

Haltestellen
Reisezeit

. <= 15min

@ <=45min
@ <

€0y

[

1200 1800 2400 3000 m

600

Fahrzeit Ruhrpark
Ankunft 7-8 Uhr
Prognosenulifall

Haltestellen
Reisezeit

@ <= 15min
) <=30min
@ <=45min

@ <1

€0y

[— — ss—|
[ 600 1200 1800 2400 3000 m

© OpenStreetMap-Mitwirkende

©2016 PTV Transport Consult GmbH Seite 109/121 the mind of movement



Fachgutachten zur Untersuchung des Bus- und StralRenbahnliniennetzes

Fahrzeit Ruhrpark
Ankunft 7-8 Uhr
Planfall 15
Haltestellen

Reisezeit

. <= 15min

@ <=45min
@® <=

b €0y

[— e s—
[ 600 1200 1800 2400 3000 m

© OpenStreetMap-Mitwirkende

Fahrzeit Ruhr-Universitat
Ankunft 7-8 Uhr
Analysefall

Haltestellen
Reisezeit

@ <= 15min

@ <=45min
@® <

€0y

[— s s—
0 600 1200 1800 2400 3000 m

© OpenStreetMap-Mitwirkende

©2016 PTV Transport Consult GmbH Seite 110/121 the mind of movement



Fachgutachten zur Untersuchung des Bus- und StralRenbahnliniennetzes

R

Fahrzeit Ruhr-Universitat
Ankunft 7-8 Uhr
Prognosenulifall

Haltestellen

Reisezeit

@ <= 15min

<= 30min

@ <=45min

@ <=

b €0y

[— e s—
[ 600 1200 1800 2400 3000 m

Fahrzeit Ruhr-Universitat
Ankunft 7-8 Uhr
Planfall 15

Haltestellen
Reisezeit

@ <= 15min

@ <=45min
@® <

[— s s—
0 600 1200 1800 2400 3000 m

© OpenStreetMap-Mitwirkende

©2016 PTV Transport Consult GmbH Seite 111/121 the mind of movement



Fachgutachten zur Untersuchung des Bus- und StralRenbahnliniennetzes

Fahrzeit Wattenscheid
Ankunft 7-8 Uhr
Analysefall

Haltestellen

Reisezeit

@ <= 15min

<= 30min

@ <=45min

@ <=

b €0y

[— — s—
[ 600 1200 1800 2400 3000 m

© OpenStreetMap-Mitwirkende

Fahrzeit Wattenscheid
Ankunft 7-8 Uhr
Prognosenulifall

Haltestellen
Reisezeit

@ <= 15min

@ <=45min

@® <<

[— s s—
0 600 1200 1800 2400 3000 m

© OpenStreetMap-Mitwirkende

©2016 PTV Transport Consult GmbH Seite 112/121 the mind of movement



Fachgutachten zur Untersuchung des Bus- und StralRenbahnliniennetzes

Fahrzeit Wattenscheid
Ankunft 7-8 Uhr
Planfall 15

Haltestellen
Reisezeit

. <= 15min

@ <=45min
@® <=

b €0y

[— s s—|
[ 600 1200 1800 2400 3000 m

© OpenStreetMap-Mitwirkende

15 \ IS

10.3 Umsteigedarstellungen von den definierten wichtigen Zielen in
Bochum
\‘f G Wanne-Bickern Y froniinde™ -0
- T—_‘I\“ X itenhpfen. Dlin 5 > 2.
T\ Sm k’ J Bulmke-‘ 3 / . ’ I d $h s K",‘m"

Umsteigehaufigkeit Innenstadt
Ankunft 7-8 Uhr
Analysefall

Haltestellen
Isochronen-Umnsteigehaufigkeit OV

@ oirekt
) 1Umstieg

@ mehr als 1 Umstieg

b €0y

’
prgaltendorf
prsusatidap-ditulcsands

© OpenStreetMap-Mitwirkende

[— s s—|
[ 600 1200 1800 2400 3000 m

©2016 PTV Transport Consult GmbH Seite 113/121 the mind of movement



Fachgutachten zur Untersuchung des Bus- und StralRenbahnliniennetzes

pernfieicker

5 tenhyfen Frohlinde

linde 7"~ Kirc

7 Essen Frillendor( Kra)
Frillendorf26"
262 =

reron 241
4 31

Umsteigehaufigkeit Innenstadt  [enbruch
Ankunft 7-8 Uhr 4
Prognosenullfall

Haltestellen ty

Isochronen-Umnsteigehaufigkeit OV

@ oirekt

) 1Umstieg

@ mehrals 1 Umstieg 13
v

b €0y

W 5 A
C— — Burgattendorf
[ 600 1200 1800 2400 3000 m hSusatilagdlitalrands
WL

© OpenStreetMap-Mitwirkende

g

HenTEr
fa 6

o - TEicke! " —
uﬁnce-su _ S tenhyfen $ e \ Frohlmde‘ 2

) A a : linde ? 'KIN:P
Bulmke-W i \ X Y 5
- or

Ake

wrop24%
M3

Umsteigehaufigkeit Innenstadt  |nbruch
Ankunft 7-8 Uhr o
Prognosefall

Haltestellen
Isochronen-Umstaigehufigkeit OV

@ oirekt
) 1Umstieg
@ mehrals 1 Umstieg

Hi €0y

= S —
0 600 1200 1800 2400 3000 m husaitanditairands

© OpenStreetMap-Mitwirkende

©2016 PTV Transport Consult GmbH Seite 114/121 the mind of movement



Fachgutachten zur Untersuchung des Bus- und StralRenbahnliniennetzes

HernfiEicke! i ” \ y
g e 3 Frohlinde \
a s

Kirchling

= Donm Feyid

/5 Kley

Egenberg

S Essen- Fr-lfzodor/ Kray~
rnuendorf«’ﬁ y

26 -

E d =X

7249
kil

Umsteigehaufigkeit Linden Mitte
Ankunft 7-8 Uhr
Analysefall

Haltestellen
Isochronen-Umnsteigehaufigkeit OV

@ oirekt
) 1Umstieg
@ mehr als 1 Umstieg

Hi €0y

’
jgaltendorf
[Suzatidup-ditaicsaudts

© OpenStreetMap-Mitwirkende

[— s s—|
[ 600 1200 1800 2400 3000 m

e I'
2 Bulmke R

g HernflEickei 3 s N
ﬁl\w‘""' Sten 5 Altenhyten, \ A \ fohiinde
Scha\ke ) / \ \ S ! \ ’

“)S

ibergi
A

+ Essen- Fnl}cndorg LA

Fnuendorf:?s
%2 =

Umsteigehaufigkeit Linden Mitte
Ankunft 7-8 Uhr
Prognosenulifall

Haltestellen
Isochronen-Umstaigehufigkeit OV

@ oirekt
) 1Umstieg
@ mehrals 1 Umstieg

Hi €0y

= S
0 600 1200 1800 2400 3000 m

© OpenStreetMap-Mitwirkende

©2016 PTV Transport Consult GmbH Seite 115/121 the mind of movement



Fachgutachten zur Untersuchung des Bus- und StralRenbahnliniennetzes

Eickel ; " )
5 Itenhpfen p . \ Frohlmde’ ¢

¢ Kirchlinde

: Essen-riliendorf KTy
Frillendorf/26f =

%9
37

Umsteigehaufigkeit Linden Mitte
Ankunft 7-8 Uhr
Planfall 15

Haltestellen
Isochronen-Umnsteigehaufigkeit OV

@ oirekt
) 1Umstieg
@ mehr als 1 Umstieg

b €0y

hitendorf
[Straatidag-dituirands

© OpenStreetMap-Mitwirkende

[— s s—
[ 600 1200 1800 2400 3000 m

-

Iy HernflEicke! \ .
# “\uf"?"s' ern 5 Altenhyfen . 1 ficohiinde. v
remr\ 2 el oA / ‘ + . Nlinde ¢ Kirchlind
A % Bulmke- n: ;

1 5w A : 3 ‘ LTS o ¢ g

T Essen-Fril

endor - Kra
: —p—‘ Eithe

Umsteigehaufigkeit Ruhrpark
Ankunft 7-8 Uhr
Analysefall

Haltestellen
Isochronen-Umstaigehufigkeit OV

@ oirekt
) 1Umstieg
@ mehrals 1 Umstieg

Hi €0y

I:
haltendorf

= S —
0 600 1200 1800 2400 3000 m hSusatblap-dituicaudd

© OpenStreetMap-Mitwirkende

©2016 PTV Transport Consult GmbH Seite 116/121 the mind of movement



Fachgutachten zur Untersuchung des Bus- und Stral3enbahnliniennetzes

p S

N v HernflEicke! 3
-\f \_l[\wam‘ws. - 5 Itenhbfen \ Fronlimie’ 2
Schtke ! D ’ o

L Yi\linde + Kirchlind
T .

Bulmke- nf’
)
)

T8 celfhidnen

;-Prs

penberg

s + EssenFrilendory - Kra: 5
Frillendorf/ 260+ | ~eithe
ndod

26 -

Umsteigehaufigkeit Ruhrpark
Ankunft 7-8 Uhr
Prognosenullfall

Haltestellen
Isochronen-Umnsteigehaufigkeit OV

@ oirekt

) 1Umstieg

@ mehr als 1 Umstieg
i €0y

i
paltendorf

[— s s—|
[ 600 1200 1800 2400 3000 m hSusatilap-dituicandd

© OpenStreetMap-Mitwirkende

p_ A » HernflEicke. \ X
# “\uf"?"s' ern 5 Altenhyfen . ficohiinde. v
FemTer\ e chete J A / : ; e ' \ aNdinde /" Kirchlind

- Bulmke- n: { N \ y N
h \ Z den -

“—iﬂs .

N
\ " j

Katernberg—"

D
i;; hen. .
R
Martep
|- e
Dortoynd. Kley di
S et

oy

Kley.

"\ Essen-Frilendor]  KTa
SeE e

Umsteigehaufigkeit Ruhrpark
Ankunft 7-8 Uhr
Planfall 15

Haltestellen
Isochronen-Umstaigehufigkeit OV

@ oirekt
) 1Umstieg
@ mehrals 1 Umstieg

Hi €0y

I:
haltendorf

= S —
0 600 1200 1800 2400 3000 m hSusatblap-dituica:

|

© OpenStreetMap-Mitwirkende

©2016 PTV Transport Consult GmbH Seite 117/121 the mind of movement



Fachgutachten zur Untersuchung des Bus- und StralRenbahnliniennetzes

> =

o

HenrT
- 6

3 HernlfEicket
Nuanr‘lb& 24 : 5" : tenhypfen, { N\ Frohlinde“
i = 7 A g ~
Schatke ! P> > ( = ) “ lmde L ¢ Kirchlinde
- ) N\ N 8 ik »,

ghadden -~ 4

BulmkeSNen:
s

4

\ 3 )Y
Schonnebeck.

bergi
o)A

« Essen-Frillendorf - KTy
Frlllend}r’f{zs ¥ /'

=26 - -
, Witten-A
s

Umsteigehaufigkeit Ruhr-Universitat
Ankunft 7-8 Uhr
Analysefall

Haltestellen
Isochronen-Umnsteigehaufigkeit OV

@ oirekt
) 1Umstieg
@ mehr als 1 Umstieg

b €0y

[— s s—
[ 600 1200 1800 2400 3000 m

© OpenStreetMap-Mitwirkende

>
2% Schlke
BIET\ 6

) -

s

] ¢ Kirchlinde

5 v HenflEicke! S \ X
«!\wm’«“'_& i) tenhyfen \ ‘ \ fchiinde
O 1 / P 3 ;

Bulmke- n:

/ 3 £
i % GelskNkixchen 4
‘ernberg > b

&

=

. )
Schonnebec

rg A
A

Essen:Foilendorf KIayZ & & ) 3 \ % S
rillendorfr26" Aeithe < '
%2 = \ -

Umsteigehaufigkeit Ruhr-Universitat
Ankunft 7-8 Uhr
Prognosenulifall

Haltestellen
Isochronen-Umstaigehufigkeit OV

@ oirekt
) 1Umstieg
@ mehrals 1 Umstieg

Hi €0y

= S
0 600 1200 1800 2400 3000 m

© OpenStreetMap-Mitwirkende

©2016 PTV Transport Consult GmbH Seite 118/121 the mind of movement



Fachgutachten zur Untersuchung des Bus- und StralRenbahnliniennetzes

Waﬁl‘\e-ai ern N 'V Frohlinde*

¢ Kirchlinde

%

!xxen.hww
llendorf267 = >
7

26'

Vitten.Anne:

45wtk

Umsteigehaufigkeit Ruhr-Universitat
Ankunft 7-8 Uhr
Planfall 15

Haltestellen
Isochronen-Umnsteigehaufigkeit OV

@ oirekt
) 1Umstieg
@ mehr als 1 Umstieg

b €0y

g

[— s s—
[ 600 1200 1800 2400 3000 m u'll".lp-:‘llk'all Ba

© OpenStreetMap-Mitwirkende

MerngiEickes

Wanne- \
g Bi -ern tenhpfen

Frohlinde"*
{

¢ Kirchlinde

v,

Bulmke- )

Marteg?” \

28 / \ - Oteg ‘ T - / e g
o )= UpyAd-Kiey 42
i 7 AUk > - N o N\ 441

N
Schonnebeck.

berg:
A

EssenFollendorf KAy
. _AEithe

lendorf/26
o

Umsteigehaufigkeit Wattenscheid
Ankunft 7-8 Uhr
Analysefall

Haltestellen
Isochronen-Umstaigehufigkeit OV

@ oirekt
) 1Umstieg
@ mehrals 1 Umstieg

Hi €0y

= S
0 600 1200 1800 2400 3000 m

© OpenStreetMap-Mitwirkende

©2016 PTV Transport Consult GmbH Seite 119/121 the mind of movement



Fachgutachten zur Untersuchung des Bus- und StralRenbahnliniennetzes

Frohlinde ..
R
¢ Kirchlinde

Schke ! MaNlinde

*\f_ Mi\w;ﬁl‘\e-si ern
Lt 4

Bulmke- n:
\

\

& Essen Foilendor] Kray™"
_Akithe

Ier_\dgg{“’ )
b enalile

K

vatten Arinen
A 45wt

Umsteigehaufigkeit Wattenscheid
Ankunft 7-8 Uhr
Prognosenullfall

Haltestellen
Isochronen-Umnsteigehaufigkeit OV

@ oirekt
) 1Umstieg
@ mehr als 1 Umstieg

b €0 twi ¥

< d V
B nhoiz
= \
Bomjreayn, -~
BN
i

7
y

[— s s—
[ 600 1200 1800 2400 3000 m

lrsatidagti}aiciats / N 7 A
g o

© OpenStreetMap-Mitwirkende

tenhpfen

i

Scﬁonnebeck: 7L

nberg
4

"¢ Essenfrillendorf KrayZe
Frillendorfi267 eithe

Umsteigehaufigkeit Wattenscheid
Ankunft 7-8 Uhr
Planfall

Haltestellen
Isochronen-Umstaigehufigkeit OV

@ oirekt
) 1Umstieg
@ mehrals 1 Umstieg

Hi €0y

= S
0 600 1200 1800 2400 3000 m

laalﬂo{ily-'ulll:&_lll

© OpenStreetMap-Mitwirkende

©2016 PTV Transport Consult GmbH Seite 120/121 the mind of movement



Fachgutachten zur Untersuchung des Bus- und StralRenbahnliniennetzes

Antworten auf haufige Anregungen aus der Blirgerbeteiligung
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