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1. Einleitung und Zielsetzung

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) umfasst den Schienenpersonennahverkehr
(SPNV), der durch Eisenbahnunternehmen erbracht wird sowie den offentlichen Stral3enper-
sonennahverkehr ((")SPV), der sich auf Bus-, Stral3en- und Stadtbahnverkehre kommunaler
oder privater Verkehrsunternehmen bezieht. Im Nahverkehrsplan (NVP) wird berwiegend

der kommunale OSPV beschrieben.

Der erste NVP der Stadt Bochum wurde am 11.12.1997 vom Rat beschlossen. Die vorlie-
gende Fortschreibung stellt die Entwicklung der letzten 10 Jahre dar, beschreibt Prognosen
der Verkehrsentwicklung, definiert Zielsetzungen fiir die zuktinftige Nahverkehrsplanung und
legt die strategische Ausrichtung fir die Angebotsplanung fest. Dartiber hinaus setzt der
NVP erstmalig definierte Qualitdtsstandards mit objektiven und subjektiven Zielwerten fir

den kommunalen OSPV fest.

Ziel der Fortschreibung ist die Gewahrleistung eines bedarfsorientierten und finanzierbaren
kommunalen OSPV-Angebotes. Dabei ist es notwendig, die Zielsetzungen des ersten NVP
aufgrund sich wandelnder Bedingungen teilweise zu korrigieren und in der stagnierenden
Gesellschaft die Optimierung des Bestandes zu sichern. Das derzeitige Niveau soll erhalten,
teilweise aber auch ausgebaut werden. Hierfur sind flexible Gestaltungsspielrdume notwen-
dig, um auf geadnderte Entwicklungen zeitgerecht reagieren zu kénnen. Der NVP ist der
Rahmen fiir die gewiinschte Entwicklung und Finanzierung des OSPV unter Beriicksichti-
gung der demographischen Entwicklung und der geschlechtsspezifischen Anforderungen. Er
integriert und harmonisiert die Aktivitdten benachbarter Aufgabentrager zum Wohle eines
optimierten OPNV-Angebotes fiir die Bevolkerung der Region. Alle Aussagen des NVP ste-

hen unter dem Vorbehalt der heute geltenden Finanzierungsmdéglichkeiten.

Neben den Linienkonzessionen, dem Ratsbeschluss zur Betrauung der das Stadtgebiet be-
dienenden Verkehrsunternehmen sowie der Rahmenvereinbarung zur Finanzierung der Ver-
kehrsleistungen stellt der NVP einen wichtigen Baustein bei der Betrauung der Verkehrsun-

ternehmen als OSPV-Dienstleister dar.
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2. Rahmenbedingungen

2.1 Gesetzliche Grundlagen
Die Organisation und die Durchfiihrung des OSPV und SPNV beruhen im Wesentlichen auf

folgenden gesetzlichen Grundlagen:

- Gesetz uiber den 6ffentlichen Personennahverkehr in NRW (OPNVG NRW)
- Verordnung (EG) 1370/2007

- Personenbefdrderungsgesetz (PBefG)

- Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)

- Behindertengleichstellungsgesetz (BGG)

Diese Gesetze befinden sich seit einigen Jahren in verschiedenen Novellierungsverfahren.
Nachfolgend werden ihre Inhalte und Ziele sowie ggf. die zu erwartenden Neuerungen dar-

gestellt.

211 Gesetz liber den 6ffentlichen Personennahverkehr in NRW (OPNVG NRW)

Es entstand aus dem Gesetz zur Regionalisierung des SPNV sowie zur Weiterentwicklung
des OPNV (Regionalisierungsgesetz NRW — RegG NRW). Mit dem RegG NRW wurde 1996
den Kreisen und kreisfreien Stadten erstmals die Aufgabentragerschaft fir den OSPV und

den Zweckverbénden fur den SPNV Ubertragen.

Ab 01.01.2003 ersetzte das OPNVG NRW das RegG NRW. Es definiert den OPNV als Auf-
gabe der Daseinsvorsorge und bestatigt die bestehenden Aufgabentréagerschaften. Zu den
wesentlichen Aufgaben gehéren weiterhin die Planung, Organisation und Ausgestaltung des

OPNV, um eine angemessene OPNV-Bedienung der Bevilkerung zu gewahrleisten.

Das OPNVG NRW wurde inzwischen grundlegend novelliert. Ab 01.01.2008 hat die Landes-
regierung umfangreiche Anderungen bei der Aufgabenstruktur und der Mittelverteilung fiir
den OPNV vorgesehen. Zu den wesentlichsten Anderungen gehort die Biindelung der Auf-
gabentragerschaft fir den SPNV, die Zentralisierung der Forderzustandigkeiten auf drei Ko-

operationsraume sowie eine Pauschalierung der gesamten OPNV-Férderung.
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2.1.2 Entwicklung des EU-Rechts

Nachdem das Bundesverwaltungsgericht am 19.10.2006 entschieden hat, dass die Verord-
nung (EWG) 1191/69 nur bei gemeinwirtschaftlichen Konzessionen nach § 13a PBefG An-
wendung findet, kommt dieser Verordnung auf dem Gebiet der Stadt Bochum keine Bedeu-
tung zu, da die Verkehrsunternehmen ihre Leistungen ausnahmslos aufgrund eigenwirt-
schaftlicher Konzessionen erbringen. Fur die Erflllung von gemeinwirtschaftlichen Verpflich-
tungen, mit denen die Verkehrsunternehmen betraut sind, erhalten sie Ausgleichsleistungen,
die anhand der vier Kriterien ermittelt werden, die der EUGH in seinem Urteil vom 24.07.2003

in der Rechtssache Altmark Trans aufgestellt hat.

Das Europédische Parlament und der Rat haben am 23.10.2007 die Verordnung (EG)
1370/2007 Uber offentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und Strafe und zur Auf-
hebung der Verordnungen (EWG) 1191/69 und (EWG) 1107/70 beschlossen. Sie tritt am
03.12.2009 in Kraft und gilt zu diesem Zeitpunkt unmittelbar in jedem EU-Mitgliedsstaat. Der

Artikel 1 definiert den Zweck und den Anwendungsbereich:

Zweck dieser Verordnung ist es festzulegen, wie die zustdndigen Behérden unter Einhal-
tung des Gemeinschaftsrechts im Bereich des offentlichen Personenverkehrs tétig werden
konnen, um die Erbringung von Dienstleistungen von allgemeinem Interesse zu gewahrleis-
ten, die unter anderem zahlreicher, sicherer, hbherwertiger oder preisgtnstiger sind als die-
jenigen, die das freie Spiel des Marktes ermdglicht hatte. Hierzu wird in dieser Verordnung
festgelegt, unter welchen Bedingungen die zustéandigen Behorden den Betreibern eines 6f-
fentlichen Dienstes eines Ausgleichsleistung fir die ihnen durch die Erfillung der gemein-
wirtschaftlichen Verpflichtung verursachten Kosten und/oder ausschlieB3liche Rechte im Ge-
genzug fur die Erfullung solcher Verpflichtungen gewahren, wenn sie ihnen gemeinwirt-

schaftliche Verpflichtungen auferlegen oder entsprechende Auftrage vergeben werden.”

Nach einer Ubergangszeit von bis zu 15 Jahren, in der die bisherigen Dienstleistungsauftra-
ge (Betrauungen) weiterhin gultig sind, hat eine Vergabe von Auftragen fir den 6ffentlichen
Verkehr auf Schiene und StraRe nach Mafl3gabe der Verordnung zu erfolgen. Dabei wird den
Aufgabentragern grundsatzlich ein Wahlrecht zwischen Selbsterbringung, Direktvergabe an
einen internen Betreiber oder der Durchfiihrung eines wettbewerblichen Vergabeverfahrens

eingeraumt.
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Der Rat hat am 24.11.2005 einen Beschluss zur Betrauung der das Stadtgebiet bedienenden
Verkehrsunternehmen gefasst, der am 13.12.2007 konkretisiert wurde und eine Befristung
bis zum 31.12.2019 enthalt.

2.1.3 Umsetzung in nationales Recht

Das Personenbefdérderungsgesetz ((PBefG) - urspringlich vom 21.03.1961, in der Fassung
der Bekanntmachung vom 08.08.1990) - beschreibt die nationalen rechtlichen Grundlagen
fur die unternehmerische Betatigung im OSPV sowie fir das Genehmigungsverfahren. Hier

wird zwischen eigen- und gemeinwirtschaftlichen Verkehrsleistungen unterschieden.

Die Notwendigkeit einer Anpassung des PBefG aufgrund der Reform des EU-Rechts wird

derzeit auf nationaler Ebene diskutiert.

214 Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)
Durch das GVFG gewahrt der Bund den Landern Finanzhilfen fir Investitionen zur Verbes-

serung der Verkehrsverhdltnisse der Gemeinden.

Im Rahmen des ,Bundesprogramms* kénnen Investitionen in OPNV-Schienenverkehrswege
in Verdichtungsraumen und den zugehérigen Randgebieten mit zuwendungsfahigen Kosten
Uber 51,3 Mio. EUR gefdrdert werden.

OPNV-Investitionen unter 51,3 Mio. EUR zuwendungsfahiger Kosten werden nach dem
OPNVG NRW gefordert. Zur Finanzierung dieser MalRnahmen setzen die Lander GVFG-

Bundesmittel ein.

Bund und Lander Uberprifen bis Ende 2013, in welcher Hohe die den Landern zur Aufga-
benerflllung zugewiesenen Finanzierungsmittel noch angemessen und erforderlich sind. Ab
dem 01.01.2014 (bis 2019) entféllt die aufgabenbezogene Zweckbindung; eine ,investive
Zweckbindung“ bleibt jedoch bestehen.

215 Behindertengleichstellungsgesetz (BGG)
Das BGG vom 01.05.2002 formuliert konkrete Vorgaben zur Barrierefreiheit im 6ffentlichen

Raum. In § 4 wird definiert:
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.Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische Gebrauchsge-
genstande, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische und visuelle Informationsquel-
len und Kommunikationseinrichtungen sowie andere gestaltete Lebensbereiche, wenn sie fur
behinderte Menschen in der allgemein tblichen Weise, ohne besondere Erschwernis und

grundsétzlich ohne fremde Hilfe zuganglich und nutzbar sind.”

Weil offentlich zugangliche Verkehrsanlagen und Beférderungsmittel im OPNV betroffen
sind, trifft der NVP Aussagen Uber MalRhahmen zur Herstellung der Barrierefreiheit. Dabei

sind die Verbande behinderter Menschen anzuhoren.

2.2 Aufstellungsverfahren

Kreise, kreisfreie Stadte und Zweckverbénde stellen zur Sicherung und Verbesserung des
OPNV jeweils einen Nahverkehrsplan auf, der bei Bedarf fortzuschreiben ist (§ 9 OPNVG
NRW). An der Fortschreibung des NVP wurde seit seiner Verabschiedung gearbeitet, in dem

TeilmafRnahmen (z. B. die Busnetzoptimierung) durchgefihrt wurden.

Die OPNV-Rechtsgrundlagen wurden inzwischen verbindlich geéandert, so dass sie in dieser
Fortschreibung, die von einer interdisziplindren Arbeitsgruppe — bestehend aus verschiede-
nen Fachdmtern und unter Beteiligung der Verkehrsunternehmen — erstellt wurde, bertck-

sichtigt werden kdnnen.

Der Entwurf der Fortschreibung ist lokal und regional abgestimmt.

Auf lokaler Ebene erfolgte eine Abstimmung mit der Arbeitsgemeinschaft Behinderter, dem
Frauenbeirat, dem Seniorenbeirat, dem Beirat Bochum-Agenda 21 sowie Interessenvertre-
tern/ -verbanden (VCD, Pro Bahn). Zur Vorbereitung der politischen Diskussion wurde der
Entwurf zeitgleich auch an die Fraktionen und politischen Gruppierungen der Bezirksvertre-

tungen und des Rates mit einem Zeitablaufplan versendet.

Die regionale Abstimmung erfolgte mit den benachbarten Kreisen (EN und RE) und kreisfrei-

en Stadten (Gelsenkirchen, Herne, Essen, Dortmund) sowie mit dem VRR.

Dartuber hinaus wurde der Entwurf mit den beteiligten Verkehrsunternehmen (BOGESTRA,
HCR und VER) abgestimmt.
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Der nach Abstimmung tberarbeitete Entwurf ist in die politischen Gremien der Stadt Bochum
eingebracht worden. Dabei wurden die sechs Bezirksvertretungen, der Frauenbeirat, der
Seniorenbeirat, der Beirat Bochum-Agenda 21, der Ausschuss fir Stadtentwicklung und Ver-
kehr sowie der Haupt- und Finanzausschuss beteiligt, bevor der Rat die Fortschreibung am
28.05.2009 beschloss.

Die Fortschreibung wird o6ffentlich bekannt gemacht. Danach erlangt sie behdrdenverbindli-
che Rechtswirksamkeit. Eine Auf3enwirkung tritt nicht ein. Nach Bekanntmachung wird die

Fortschreibung auf der Internet-Seite der Stadt zur Verfligung gestellt.
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3. Ubergeordnete Ziele

In dem ersten NVP wurden die tibergeordneten Ziele und Rahmenvorgaben fiir den OPNV
ausfihrlich dargestellt. Auf eine erneute Darstellung wird verzichtet, jedoch werden die we-

sentlichen Ziele, die nach wie vor gelten, nochmals angesprochen.

Bochum liegt als eines der vier Oberzentren in der Metropole Ruhr. Diese Region liegt im
Schnittpunkt groRRraumiger Entwicklungsachsen und besitzt eine europdisch ausgerichtete
Verkehrsinfrastruktur, die sich in den groRraumigen Verkehrsverbindungen fir den motori-
sierten Individualverkehr — den Bundesautobahnen — und den Gleistrassen fur den Schie-

nenfernverkehr widerspiegelt.

Die Grundsatze und Ziele der Raumordnung und Landesplanung werden im Landesentwick-
lungsprogramm, dem Landesentwicklungsplan (LEP) und dem Gebietsentwicklungsplan -
Teilabschnitt Oberbereiche Bochum und Hagen - dargestellt. Der LEP NRW (S. 69 - 71) trifft

folgende Aussagen:

- .Die umwelt- und stadtvertragliche Verkehrsabwicklung umfasst die Mal3inhahmen zur
Abwicklung, Vermeidung, Verlagerung und Beruhigung des Verkehrs. Verkehr muss
mit weniger umweltbelastenden Verkehrsmitteln abgewickelt werden.”

- LSozialvertragliche Verkehrsentwicklung soll die Mobilitat aller gesellschaftlichen
Gruppen sichern.” Dazu zahlen u. a.:

- Verbesserung des OPNV-Angebotes als Voraussetzung einer sicheren und gleichbe-
rechtigten Verkehrsteilnahme fir alle,

- Benutzergerechter Ausbau des OPNV sowie seine Beschleunigung gegeniiber dem
Individualverkehr,

- Stadtebauliche und verkehrliche Verbesserungen der Ful3- und Radwegeverbindun-
gen zu den Haltepunkten des OPNV.

- »Zur Verbesserung der Leistungsfahigkeit der Entwicklungsachsen kann insbesonde-
re in den verkehrlich hochbelasteten Raumen die Starkung der umweltfreundlichen
Verkehrstrager, unter anderem auch die Verwirklichung des Vorrangs fur Verkehrs-

trager mit hoher Transportkapazitat im Nahverkehr (Bahnen und Busse), beitragen.”
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3.1 Integrierte Gesamtverkehrsplanung

Mit dem Gesetz zur ,Integrierten Gesamtverkehrsplanung” (IGVP) wurde der gesetzliche
Auftrag erteilt, fur die Fortschreibung der Bedarfspléane fur Schiene und Stral3e eine Integra-
tion der Verkehrstrager und Verkehrsmittel in Abstimmung mit den Planungsbeteiligten sowie

unter Einbeziehung der verschiedenen gesellschaftlichen Planungsbelange durchzufiihren.

Das Zielsystem des IGVP beinhaltet als Oberziel die Erreichung einer nachhaltigen Mobilitat.

Hierzu wurde folgendes Zielsystem entwickelt:

- Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur und der Mobilitatsangebote mit einem Vor-
rang der offentlichen Verkehrstrager,

- Unterstitzung verkehrssparender Raumstrukturen,

- Erhéhung der Verkehrssicherheit flir besonders gefahrdete Personengruppen,

- gleichwertige Chancen der Mobilitatsteilnahme fur alle Bevolkerungsgruppen und
Verbesserung der Lebensbedingungen durch eine angemessene Bedienung im
OPNV und stadtvertragliche Ortsdurchfahrten,

- Unterstitzung der Anstrengungen zum Klimaschutz und Verbesserung der Umwelt-
qualitat,

- Sicherung der wirtschaftlichen Austauschbeziehungen von Personen und Gutern.

Das Land NRW lie3 in den Jahren 2001 bis 2006 durch einen externen Gutachter alle Infra-
strukturprojekte des offentlichen Verkehrs sowie die StralRenbauprojekte in standardisierten
Verfahren unter nutzwertanalytischen Gesichtspunkten neu bewerten. Hierbei wurden auch
die von den kommunalen Aufgabentragern geplanten Malnahmen in die Untersuchung ein-

bezogen.

Die Stadt Bochum meldete zusétzlich zu den bereits im Bau befindlichen (Uberhang OPNV-
Bedarfsplan 1995) drei weitere Malinahmen fir den Ausbau/ Neubau kommunaler Schie-

nenstrecken:

- StralRenbahnlinie 302/310 zwischen Freigrafendamm und Jacob-Meyer-Straf3e ein-
schlieBlich der Stralenbahnlinie 306 zwischen Hauptbahnhof und Brickstralle -

(Uberhang OPNV-Bedarfsplan 1995 — MaRnahme inzwischen abgeschlossen)
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- StraRenbahnlinie 318, zweigleisiger Ausbau von Linden Mitte bis Dahlhausen (S)-
Bahnhof - (Uberhang OPNV-Bedarfsplan 1995 — 1. Bauabschnitt von Hattinger Str.
bis Kesterkamp inzwischen abgeschlossen)

- Verlegung der Straenbahnlinie 310 von Unterstral3e bis Papenholz/Crengeldanz
einschliellich Anbindung Bahnhof Langendreer (S) — (neu)

- Verlangerung der U 35 von Hustadt bis Fachhochschule (jetzt Hochschule Bochum) —
(neu)

- Verlangerung der Stral3enbahnlinie 318 von Dahlhausen (S)-Bahnhof bis ,Am Ruhr-

ort/Eisenbahnmuseum® — (neu)

Das Ergebnis der Bewertung fiir die OPNV MalRnahmen gliedert sich in drei Stufen:
- Indisponible MaRhahmen
- Malnahmen der Stufe | — Realisierung bis 2015

- MalRnahmen der Stufe Il — Realisierung nach 2015; Neubewertung bei Fortschreibung

Der Bau- und Verkehrsausschuss des Landtag NRW stellte am 11.05.2006 das Einverneh-
men zur Integrierten Gesamtverkehrsplanung und zum Verkehrsinfrastrukturbedarfsplan
(Teil Schiene) her. Damit ist der Bedarfsplan Schiene 2006 fur das Land verabschiedet. Im
Rahmen der Vorlage zum IGVP stimmte der Ausschuss dem Verfahren zu, Hoherstufungen
von Vorhaben der Stufe Il bei Vorliegen freier Finanzierungskapazitaten in die Stufe | des

Bedarfsplans durch Einvernehmensherstellung im Einzelfall zu regeln.

3.2 Raumliches Entwicklungskonzept

Das Raumliche Entwicklungskonzept (REK) befasst sich mit rdumlichen und stéadtebaulichen
Aspekten der Stadtentwicklung Bochums in der Stadteregion Ruhr. Das Verkehrssystem ist
aufgrund der Verbindungs- und ErschlieBungsfunktion ein wichtiges strukturelles Element.
Neben den Stral3en flr motorisierten Individualverkehr (MIV) und den Wegen fir den Rad-
verkehr sind die Trassen und Haltepunkte/Bahnhéfe des OPNV von besonderer Bedeutung.
Hierbei steht die Entwicklung eines stadtvertraglichen und nachhaltigen Verkehrssystems im
Vordergrund. Ziel ist die Starkung des OPNV durch Konzentration des Wohnungsbaus und
besucherintensiver offentlicher Einrichtungen im unmittelbaren Einzugsbereich der Haltestel-
len, um ein hohes Nachfragepotenzial generieren zu kdnnen. Haltestellen und Bahnhdfe des

OPNV sind ebenso wie die Trassen stadtebaulich in die StraRenraume zu integrieren.
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Die Park-and-Ride- (P+R) sowie die Bike-and-Ride-Anlagen (B+R) sind als Schnittstellen
zwischen den Verkehrstragern funktional klar zu ordnen und vertréaglich in das Umfeld einzu-

fugen.

3.3 Regionaler Flachennutzungsplan

Die Planungsgemeinschaft ,Stadteregion Ruhr* — bestehend aus den Stadten Bochum, Es-
sen, Gelsenkirchen, Herne, Milheim an der Ruhr und Oberhausen — stellt erstmalig einen
Regionalen Flachennutzungsplan (RFNP) auf. Er ersetzt sowohl die kommunalen Flachen-
nutzungsplane als auch die entsprechenden Teilbereiche aus den Gebietsentwicklungspla-
nen. Grundgedanke des RFNP ist die Verstandigung der Stadte auf gemeinsame regionale
Entwicklungsziele. Es wird zwischen allgemeinen Aussagen (Grundsatze®), die in der Abwa-
gung zu beriicksichtigen sind, und verbindlich zu beachtenden Vorgaben (Ziele?) unterschie-
den. Der RFNP wird nach der Genehmigung durch die Landesplanungsbehérde und der 6f-

fentlichen Bekanntmachung insgesamt behdérdenverbindlich.

Bereits die verkehrstrageriibergreifenden Grundsatze sehen eine Forderung des OPNV vor:
- Leistungsfahigkeit der Infrastruktur erhalten und verbessern,

- grol3rdumige Erreichbarkeit sichern,

- Ausbau vor Neubau,

- Schiene vor Stral3e,

- Mobilitat sichern,

- Anteile des Umweltverbunds erh6hen,

- Verkehr vermeiden, verlagern und optimieren.

! Grundsatze der Raumordnung sind allgemeine Aussagen zur Entwicklung, Ordnung und Sicherung des Raums,
die bei raumbedeutsamen Planungen und Mal3nahmen in der Abwégung zu beriicksichtigen sind.
2 Ziele der Raumordnung sind als verbindliche Vorgaben fiir die Entwicklung, Ordnung und Sicherung des Raums

abschlieRend abgewogen und in nachfolgenden Planungen zu beachten.

10
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Es ist Aufgabe des OPNV, Wohnsiedlungsbereiche mit Zentren und anderen Arbeitsplatz-,
Ausbildungs-, Dienstleistungs- und Freizeitschwerpunkten zu verbinden und so eine MIV-
unabhéngige Mobilitat der Bevdlkerung zu sichern. Aufgrund der polyzentrischen Struktur
des Plangebietes muss der OPNV dariiber hinaus auch stadteverbindende Funktionen tiber-
nehmen, so dass eine regionale Abstimmung der OPNV-Netze im Rahmen der Nahver-
kehrsplanung erfolgt. Im Hinblick auf das Verlagerungspotenzial vom MIV zum OPNV kommt
stadtelbergreifenden Direktverbindungen im Verlauf der regionalen Entwicklungsachsen,
P+R- und B+R-Anlagen und der Bevorzugung des OPNV in den Stadt(teil)zentren eine be-

sondere Bedeutung zu.

Als regional bedeutsame, das Bochumer Stadtgebiet betreffende Ziele sind im RFNP zusétz-
lich zu den drei unter Punkt 3.1 beschriebenen neuen MalRhahmen der IGVP die Verlange-
rung der StralRenbahn 308/318 bis Céppencastrop sowie als langfristige Option die Verlan-
gerung der Stralenbahn 306 bis zum Ruhrpark Einkaufszentrum und die Verlangerung der

StraRenbahn 302 von Langendreer (S) in Richtung Dortmund-Lutgendortmund enthalten.

11
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4. Einbindung in die Struktur des VRR

Die Nahverkehrsplanung erfolgt auch im Zusammenwirken mit anderen Aufgabentragern.
Den grofdten Einfluss hat hierbei die Einbindung in die Struktur des Verkehrsverbundes
Rhein-Ruhr (VRR).

Der VRR ist ein Zusammenschluss von 5 Kreisen und 19 kreisfreien Stadten, dessen Aufga-
be es ist, den Nahverkehr im Verbundgebiet zu koordinieren. Hierzu wurden dem VRR ver-
traglich die Tarifhoheit sowie die Richtlinienkompetenz fir die Ausgestaltung der Kunden-

Schnittstellen Ubertragen.

In der Verbandsversammlung des Zweckverbandes VRR sowie im Verwaltungsrat der An-
stalt 6ffentlichen Rechts (A6R) werden die strategischen Weichen fir die Nahverkehrspla-
nung im Verbundraum gestellt und die Ubergeordneten Entscheidungen getroffen. In diesen

Gremien ist auch die Stadt Bochum auf hochster politischer Ebene vertreten.

Die VRR AGOR koordiniert auf der Management-Ebene die verbundibergreifende Nahver-
kehrsplanung, Tarifgestaltung, verbundweite Marketingaktivitaten, erarbeitet Qualitatsstan-
dards und Vorgaben, um Nahverkehrskunden im VRR-Gebiet eine einheitliche Benutzer-
oberflache anzubieten. Dies erfolgt in enger Zusammenarbeit mit den im VRR téatigen Ver-
kehrsunternehmen. Als Anteilseigner der BOGESTRA AG ist die Stadt somit auch mittelbar

an den Abstimmungsprozessen zwischen Verkehrsunternehmen und VRR beteiligt.

Mit dem Regionalisierungsgesetz des Landes NRW wurde dem VRR auch die Aufgabentra-
gerschaft fir den SPNV im Verbundraum Ubertragen. Diese Aufgabe wird ebenfalls in Ab-
stimmung mit den Aufgabentrdgern und kommunalen Verkehrsunternehmen wahrgenom-
men, da sich Anderungen im SPNV-Leistungsangebot direkt auf die kommunale Nachfrage

von Nahverkehrsleistungen auswirken.
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5. Bestandsaufnahme

5.1 Mobilitat in Deutschland und Bochum

Datengrundlagen zur Mobilitat in Deutschland

Die Mobilitat in (West-)Deutschland wurde bereits 1976, 1982 und 1989 durch die so ge-
nannten Kontinuierlichen Erhebungen zum Verkehrsverhalten (KONTIV) untersucht. Die zu-
letzt im Jahr 2002 im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau- und Wohnungswe-
sen durchgefiihrte KONTIV-Erhebung mit dem Namen ,Mobilitdt in Deutschland* (MiD) um-
fasst eine sehr grol3e Basisstichprobe von rund 25.000 Haushalten (entspricht 62.000 Per-
sonen). Sie wird in den Jahren 2008/2009 wiederholt.

1994 wurde zusétzlich das Deutsche Mobilitdtspanel eingefthrt, um jahrlich — mit einer klei-
neren, reprasentativen Stichprobengrof3e von ca. 750 Haushalten — die Veranderungen der
Alltagsmobilitdt in Deutschland zu erfassen. Der Kern des Befragungsprogramms der
KONTIV 2002 und des Mobilitéatspanels sind identisch und damit vergleichbar.

Ein weiteres Instrument zur Gewinnung von Kennziffern des Personenverkehrs in Stadten
und Regionen ist das System reprasentativer Verkehrsbefragungen (SrV). Das SrV wird seit
1972 an der TU Dresden entwickelt und gepflegt. Es kam bisher in insgesamt acht Befra-
gungsdurchgangen zur Anwendung, die in jeweils mindestens 15, vor allem ostdeutschen
Stadten zeitgleich stattfanden. Seit 2003 wird die Befragung unter der Bezeichnung ,Mobilitat
in Stadten — SrV* bundesweit durchgefiihrt. Der neunte Befragungsdurchgang startete im
Januar 2008 in ca. 60 deutschen Stadten und Gemeinden. Als Querschnittserhebung zum
stadtischen Personenverkehr erganzt sie die flachendeckende Leiterhebung KONTIV/MID

sowie die Langsschnitterhebung Mobilitatspanel.

Eckdaten des Mobilitatsverhaltens

Wahrend der Vergleich der KONTIV-Erhebungen der Jahre 1989 und 2002 deutliche Veran-
derungen im Mobilitatsverhalten der Bevdlkerung aufzeigt, zeichnen die jahrlichen Mobili-
tatspanel von 1994 bis 2005 ein relativ konstantes Bild. Bei der in Tabelle 1 getroffenen
Auswahl der Eckdaten wird deutlich, dass in den 1990er Jahren die Mobilitat stark angestie-
gen ist, der Hohepunkt aber Uberschritten zu sein und die Entwicklung langsam abzuflachen

scheint.
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5. Bestandsaufnahme

Quelle | KONTIV/MID Mobilitatspanel
m 1989 2002 1994 1997 2005
Anzahl der Wege pro (mobiler) Per-|2,75 3,3 3,32 3,62 3,44
son und Tag (3,24) (3,9) (3,61) (3,93) (3,77)
Reisezeitbudget [h:min] 1:01 1:20 1:19 1:22 1:20
Zuruckgelegte Kilometer pro (mo-|26,9 36,9 39,3 40,4 38,3
biler) Person und Tag (31,6) (43,1) (42,8) (43,9) (42,0)
Durchschnittliche Wegelange [km] |9,8 11,2 11,8 11,5 11,1

Tabelle 1: Zentrale KenngroRen im Vergleich (gewichtet und hochgerechnet)®

Aus der KONTIV 2002 ergibt sich, dass in Deutschland taglich etwa 270 Mio. Wege zurtick-
gelegt werden. Fast ein Drittel aller Wege ist dabei dem Freizeitverkehr zuzuordnen. Wege
zur Arbeit- und Ausbildung machen ebenso wie Einkaufswege einen Anteil von jeweils etwa
20 % aus. Der mit Abstand grof3te Anteil (61 % bzw. 165 Mio.) an allen Wegen wird mit dem
Auto durchgefuhrt. Danach folgen die Fuliwege mit 23 % sowie die Wege mit dem Fahrrad
(9 %). Der offentliche Verkehr hat nur einen Anteil von 8 % (20 Mio. Wege) und ist damit das
Schlusslicht bei der Verkehrsmittelnutzung. Die folgenden Abbildungen verdeutlichen den

Sachverhalt grafisch.

Hauptverkehrsmittel:

Wegezwecke: fast jeder Pkw-Anteil bei 61 Prozent

dritte Wege in der Freizeit

Aus- Fahrrad

bildung MV Mitfahrer

Wirtschafts- Arbeit

verkehr

Bringen und

Holen zu FuB

Fraizeit
Einkauf DIW Egriin MIV Fahrer DIW Bz1lin
i
Qualle: Mabilititin Doutschl and 2002 hfis Qualle: Mobilitét in Deutschiand 2002 THES

Abbildung 1: Anteil der Wegezwecke und Verkehrsmittel an allen Wegen4

3 Quelle: Panelauswertung 2005, Auszug aus Tabelle 85: Panelstatistik, S. 114
4 Quelle: Ergebnistelegramm Mobilitét in Deutschland 2002
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Deutlich gestiegen gegentber der letzten KONTIV im Jahr 1989 ist der Motorisierungsgrad.
2002 besitzt jeder deutsche Haushalt im Schnitt 1,1 Fahrzeuge (1989: 0,8 Fahrzeuge). Uber
einen Fuhrerschein verfigen in Deutschland mittlerweile 87 % der 18- bis einschl. 74-
Jahrigen. Die Quote liegt bei den Mannern mit 93 % weiterhin deutlich hoher als bei den
Frauen (81 %). Erstmals wurde der Zusammenhang zwischen Einkommensverhaltnissen
und Verkehrsverhalten untersucht: Es zeigt sich, dass Personen aus den oberen Einkom-
mensklassen Wege mit einer bis zu doppelten Lange gegeniber unteren Einkommensklas-

sen zurtcklegen.

Im Schnitt legen die Bundesbirgerinnen und -burger im Laufe eines Tages — verteilt auf 3,3
Wege — etwa 44 km zuritick und sind dabei 74 Minuten unterwegs. Bei Autowegen betragt
die durchschnittliche Wegelange etwa 15km bei einer mittleren Geschwindigkeit von
33 km/h. Im OPNV ist die durchschnittliche Wegelange mit 13 km fast gleich lang, die Ge-
schwindigkeit mit 20 km/h im Mittel jedoch deutlich niedriger.

Rund 60 % aller Verkehrsteilnehmer nutzen den OPNV gar nicht oder seltener als ein Mal
monatlich. Dieser Wert liegt sogar in grof3en Stadten mit einem guten Angebot noch bei etwa
30 %. Dass ein grof3eres Potenzial vorhanden ist, zeigt die Tatsache, dass ein Drittel der
Nicht-OPNV-Nutzer nach eigener Einschatzung ihre bevorzugten Ziele auch mit dem OPNV

gut erreichen konnten. (vgl. Ergebnistelegramm MiD 2002)

Mobilitat in Bochum

Nach der starken Zunahme des Autoverkehrs in den 1970er und 1980er Jahren wies Bo-
chum 1990 im Vergleich mit zwdlf anderen deutschen Stadten ahnlicher GréRenordnung bei
der Verkehrsmittelwahl die hdéchsten Werte beim MIV auf. Diese Dominanz des Pkw-
Verkehrs und ein zu erwartender weiterer Zuwachs wurde von einer klaren Mehrheit der Be-
volkerung Bochums negativ bewertet. Die Stadt Bochum und die BOGESTRA reagierten auf
die Wiinsche der Bevolkerung und verbesserten das OSPV-Angebot durch eine Reihe von

MafZnahmen (vgl. Kapitel 5.2).
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1976 1990 1995 2001

OMIV OUmweltverbund

Abbildung 2: Entwicklung der Verkehrsmittelwahl in Bochum seit 1976

Als Folge der geanderten Verkehrspolitik und —planung konnte bis 2001 der Zuwachs des
MIV auf der gesamtstadtischen Ebene gestoppt werden. In Stadtteilen wie z.B. Linden, in
denen MaRnahmen zur Verbesserung des OSPV-Angebotes durchgefiihrt wurden, konnte
der Anteil des Umweltverbundes leicht gesteigert werden. Dagegen nahm in einzelnen Stadt-
teilen wie z.B. Langendreer, in denen bisher entsprechende Schritte fehlten, der MIV weiter

ZU.

Eine zur Verkehrsmittelwahl analoge Entwicklung spiegelt sich sowohl in den Fahrgastzahlen
der offentlichen Verkehrsmittel (vgl. Kapitel 5.9.1) als auch in der Kfz-Dichte wider: Der Moto-
risierungsgrad ist in Bochum seit Mitte der 1990er Jahre ann&hernd konstant geblieben. Die
Kfz-Dichte betrug

1995 492 Kfz je 1.000 Einwohner,

2007 495 Kfz je 1.000 Einwohner.
Bochum liegt damit, wie im Ballungsraum ublich, unter dem durchschnittlichen Motorisie-
rungsgrad in NRW (551 Kfz je 1.000 Einwohner). (Stichtag 01.01.2007, Quelle: Kraftfahrt-
Bundesamt, Flensburg und LDS NRW in: Mobilitdt in NRW — Daten und Fakten 2008)
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5.2 Verkehrliche Entwicklung seit 1998

Nach Verabschiedung des NVP wurden viele Malinahmen zur Verbesserung und Attraktivie-
rung des OSPV-Angebotes durchgefiihrt. Hierzu zahlen sowohl der unterirdische Ausbau
des Stadtbahnnetzes in der Innenstadt als auch Beschleunigungsmal3nahmen im Stral3en-
bahn- und Busnetz. Darlber hinaus wurden im Rahmen der Busnetzoptimierung (vgl. auch
Punkt 7.5) Linienfihrungen und Taktzeiten angepasst sowie zwei neue Buslinien und das

AnrufSammelTaxi (AST) eingefihrt.

521 Schienenverkehr

Seit dem 29.01.2006 fahren alle StraRenbahnen in der Innenstadt unterirdisch. Durch diese
unabhangige Flhrung der StralRenbahnlinien 302, 306 und 310 wurde eine deutliche Quali-
tatssteigerung hinsichtlich Fahrzeit und Punktlichkeit erreicht. Darlber hinaus haben die
neuen Bahnhofe einen hohen architektonischen Standard und vermitteln den Fahrgésten
durch ihre helle und Ubersichtliche Gestaltung ein grof3es Gefiihl von Sicherheit und eine

hohe Aufenthaltsqualitét.

Im Einzelnen wurden folgende MafRnahmen durchgefuhrt:

StraRenbahnlinien 302 und 310

Zwischen den Rampen Bessemerstral3e (in der Alleestraf3e) und Lohring (in der Wittener
Stral3e) fahren die Stral3enbahnen unterirdisch und bedienen die Bahnhdfe Bochumer Ver-
ein/ Jahrhunderthalle Bochum, Rathaus (Std), Hauptbahnhof und Lohring. Aufgrund der un-
abhéangigen Trasse konnten die Fahrzeiten dieser Linien um ca. 6 Minuten gegeniber der
oberirdischen Fuhrung Uber AlleestraRe, Willy-Brandt-Platz, Bongardstral3e, Massenberg-
stral3e und Wittener Stral3e verkirzt werden. Alle Fahrten der 302 wurden bis Laer Mitte ver-
langert. Die Beschleunigungsmafinahmen in der Wittener Straf3e dstlich der Rampe Lohring
mit den Haltestellen Freigrafendamm und Altenbochum Kirche waren bereits fertiggestellt,

der letzte Abschnitt im Bereich Mettestral3e wurde in 2007 ebenfalls hergestellit.

StralRenbahnlinie 306

Sie wird zwischen den Bahnhofen Rathaus und Hauptbahnhof unterirdisch gefuhrt. Hierdurch
wurde einerseits Fahrzeit eingespart andererseits dient ein Teil der unterirdischen Trasse als
notwendiges Betriebsgleis, um die Trassen der Stralenbahnlinien 308/ 318 und 302/ 310 zu

verbinden.
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Die Beschleunigung ist im gesamten Abschnitt zwischen Hans-Bockler-Stral3e und Riemker
Stral3e fertiggestellt. Die Dorstener Straf3e wurde in zwei Briickenbereichen abgesenkt, weil
der Stral3enbahnbetrieb in der Vergangenheit h&ufig durch Lkws gestort wurde, die die Ober-

leitung wegen der geringen Durchfahrtsh6he beschéadigt hatten.

Fur den zweigleisigen Ausbau in der Riemker -/ Magdeburger StralRe wurde gemeinsam mit
der Stadt Herne ein Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt. Der Ausbau dieses Abschnittes

begann im Sommer 2007 und wurde im Sommer 2009 abgeschlossen.

StraRenbahnlinien 308 / 318

Sie fahren seit 1979/ 82 unterirdisch in der Innenstadt zwischen den Rampen Bergmannsheil
(in der Hattinger Straf3e) und Rewirpower-Stadion (in der Castroper Straf3e). Die oberirdi-
schen Streckenabschnitte sind in Richtung Gerthe bzw. Hattingen bereits Uber weite Stre-
cken beschleunigt ausgebaut. Weitere Ausbau- und Beschleunigungsmafinahmen sind noch
fur Abschnitte der Linien 308 in Gerthe und 318 in Linden/ Dahlhausen beabsichtigt.

Der zweigleisige Ausbau der Stral3enbahnlinie 318 in der Dr.-C.-Otto-Strafl3e von Linden-
Mitte bis Bahnhof Dahlhausen mit den Haltestellen BO-Dahlhausen S, Auf dem Holte und
Am Kriizweg ist planfestgestellt. Der Ausbau wird in zwei Bauabschnitten durchgefihrt. Der

1. Bauabschnitt von Hattinger Str. bis Kesterkamp wurde im September 2008 fertiggestellt.

Fur den Abschnitt der StralRenbahnlinie 308 in Gerthe ruht zurzeit das Planfeststellungsver-
fahren, weil hinsichtlich der Finanzierung - insbesondere im Hinblick auf die Zuschisse des

Landes NRW - keine verlasslichen Aussagen gemacht werden kdnnen.

Fur alle StralRenbahnlinien, insbesondere fiir die neu ausgebauten, wird die Beschleunigung
weiter optimiert. Hierzu finden Fahrzeit- und Verlustzeitmessungen durch die BOGESTRA
sowie Verkehrszahlungen des MIV statt, damit die Signhalzeitenprogramme schrittweise an-

gepasst werden kdnnen.

Aufgrund der unterirdischen Gleisfihrungen und der geanderten Betriebsablaufe werden die
noch vorhandenen oberirdischen Gleisanlagen in der Allee-, Wittener-, Ferdinand-, Universi-
tats-, Oskar-Hoffmann- und Hattinger Stral3e nicht mehr benétigt und kénnen - wie z. B. auch
in der Herner- oder Castroper Straf3e - im Rahmen notwendiger Stralenneubauten zurtick-

gebaut werden.
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5.2.2

Busverkehr

5.2.2.1 Umgesetzte MalBhahmen

Nachfolgend werden die wesentlichen Mafinahmen aufgefiihrt, die im Busnetz umgesetzt

wurden. Alle Angaben beziehen sich auf den jeweiligen Zeitpunkt des Fahrplanwechsels.

2003
364

320
365

378

2004
346/
352/
353/
372
349
354
356

357

372

386

Verlangerung der Linie in der NVZ von Gerthe Mitte Uber Lothringer Strafl3e bis Fi-
scherstral3e mit Einrichtung von vier neuen Haltestellen

Bedienung des Technologiequartiers

Verlangerung der Linie in der NVZ von FreiheitsstraRe Uber Lohrheidestral3e, Jahn-
straRe, Weststral3e, Berliner Stral3e und OttostraRe bis REAL-Markt mit Einrichtung
von 8 neuen Haltestellen

Samstags wird zwischen Castrop-Minsterplatz und Bochum-Langendreer (S) der
Takt von 20 auf 30 Min. geéndert

Einrichtung von AST ab 22 Uhr

Verlangerung der Linie von Am Holtkamp bis zur Blankensteiner Stral3e

Aufteilung in zwei Linien — siehe 394

Die Fahrten, die bisher an der Markstralle Gesamtschule endeten, werden ab (H)
Semperstral3e tUber den Linienweg der 372 bis zur Ruhr-Universitat gefihrt
Verlangerung der Linie von Scharpenseelstralle bis Am Sattelgut mit Einrichtung von
zwei neuen Haltestellen auf der Hasenwinkler Stral3e

Linienwegénderung zwischen Laer Bahnibergang und BO-Langendreer West (S)
Uber Werner Hellweg, Rusingstrale, Auf den Holln mit Einrichtung von einer neuen
Haltestelle Gorch-Fock-StralRe auf der LaerfeldstraRe; Verlangerung bis Langendreer
Nord. Einfihrung eines 20-Min.-Taktes zwischen Ruhr-Universitat und Semperstrafie;
der Ubrige Linienweg wird im Stundentakt bedient

Linienwegéanderung: Zwischen den (H) FreiheitsstralRe und Wattenscheid Bf Fihrung
Uber Propst-Hellmich-Promenade mit Einrichtung von zwei neuen Haltestellen auf

diesem Abschnitt; Einfihrung eines einheitlichen Stundentaktes
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394

2005
321

355

NE37

NE1

NE4

NEG6

NE13

2006

336
344

385

20

Neue Linie zwischen Eppendorf (Narzissenstrafle) und Riemke (Keplerweg) tber
Siedlung Barendorf und Weitmar Mitte sowie dem bisher nicht erschlossenen Bereich
der Friederikastral3e mit Einrichtung von vier neuen Haltestellen. Die Linie verkehrt im
Stundentakt; durch Taktuberlagerung mit der 354 entsteht auf dem gemeinsamen Li-
nienabschnitt ein 30-Min.-Takt

Ausweitung der Betriebszeiten auf Bochumer Stadtgebiet sowie Einrichtung einer
neuen (H) Maria-Hilf-Krankenhaus

Durch eine neue Streckenfiihrung auf der Wilhelmshohe in Langendreer werden die
Wohngebiete um die EverstalstralBe besser erschlossen. Zusatzlich werden zwei
neue Haltestellen eingerichtet

Der Linienweg wird geandert und (nur in Richtung Bochum) die (H) Knappenstral3e
angefahren

Anderung der Linienfiihrung zwischen den (H) Riemke Markt und Planetarium: Bis (H)
Vierhausstral3e entspricht der neue Linienweg dem der Linien 354/ 394. Ab der (H)
St. Josef-Hospital wird der NE1 weiter Uber die Gudrunstral3e und den Stadionring
gefuhrt

Anderung der Linienfihrung: Zwischen den (H) MarkstraRe (Gesamtschule) und
Haarholzer Strafl3e folgt der NE4 kiinftig dem Linienweg der Linien 356/ 370. Zwi-
schen den (H) Haarstral3e und Kemnader Stral3e wird der NE4 Uber die Konigsallee
und Markstral3e gefiihrt

Erganzung des Linienweges in Hontrop: Die (H) Rembrandtweg und Zilleweg werden
zusatzlich angefahren

Die Linie wird ab (H) August-Bebel-Platz Uber die Bahnhofsstrale und Propst-

Hellmich-Promenade gefuhrt und bedient zwei zusatzliche Haltestellen

Die Linie fahrt seit dem 27.10. Uber den Boulevard

Neue Linie zwischen den (H) Riemke Markt und Ruhrpark. Der Linienweg fihrt Gber
den Tippelsberg und folgt ab der (H) Tippelsberg dem Linienweg der Linie 353 bis zur
(H) Hiltrop Kirche. Von dort fahrt sie wie die Linie 366 zur (H) Ruhrpark

Die Linie wird von der (H) Eickel Ev. Krankenhaus bis Hannibal Einkaufszentrum ver-

langert
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2007
352/
357

364/
366

369
NE1/
NE6
2008
352
378
395
2009
302/
306/
308/
310/
318/
336/
345/
349/
353/
356/
368/
390
360

Linienwegéanderung; die 352 fahrt ab der Eiberger Strafl3e uber BO-Dahlhausen S bis
Am Hedtberg, weiter Uber die Stralen Halfmannswiese und Brannenweg, mit zwei
neuen Haltestellen bis Linden Mitte. Ab hier fahrt sie bis zur (H) Am Sattelgut und
dann Uber den bisherigen Weg der 357 bis Linden Mitte.

Die 357 fahrt ihren bisherigen Weg von Linden Mitte bis zur Nevelstral3e und neu wei-
ter bis zur Blankensteiner StraRe. Auf dem gemeinsamen Abschnitt zwischen Linden

Mitte und NevelstraRe entsteht durch Uberlagerung beider Linien ein 30-Min.-Takt
RegelmaRigere Fahrtmdglichkeiten durch Harmonisierung des Taktes auf dem ge-
meinsamen Linienabschnitt in Fahrtrichtung Sportplatz Papenholz

Die Linie wird montags bis freitags in der NVZ zu einem 30-Minuten-Takt verdichtet
Die Linien fahren jetzt auch in Richtung Bochum Hbf Giber den Boulevard

Einrichtung einer neuen Haltestelle ,Polterberg” in Dahlhausen

Die (H) Knappschafts-Krankenhaus wird ganztéatig bedient

Die Linie wird zum REAL-Warenhaus in Herne-Horsthausen verlangert.

An Samstagen wird das Fahrtenangebot auf einen 15/30-Minuten-Takt umgestellt

Taktverdichtung montags bis freitags bis 9 Uhr und von 12:30 Uhr bis 18:30 Uhr auf

30-Minuten sowie Betriebszeitenausweitung taglich bis ca. 22 Uhr
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388 Die Linie wird neu eingerichtet. Sie fahrt montags bis samstags alle 60-Minuten von
Bochum Riemke (Keplerweg) tUber Riemke Markt, Hannibal Einkaufszentrum, Stadt-
parkviertel zum Bochumer Hbf und von hier aus weiter Gber Bochum-Ehrenfeld bis
zum Innovationspark Springorum.

Im Bereich Keplerweg entsteht durch Uberlagerung der Linien 388 und 394 ein ca.
30-Minuten-Takt. Zwischen Riemke Markt und Hannibal Einkaufszentrum entsteht
durch Uberlagerung mit der Linie 395 ein 30-Minuten-Takt.

395  Statt der Linie 395 fahrt nun die Linie 388 zum Kepplerweg. Mit der Linie 354 entsteht
so zwischen Riemke Markt und Zillertal annéhernd ein 30-Minuten-Takt.

NE1/ Das NE-Netz &ndert sich umfassend; anstelle der sieben bisherigen NE-Linien ver-

NE2/ kehren nun acht neue NE-Linien ab Bochum Hbf. Die Linienfiihrungen und -nummern

NE3/ &ndern sich erheblich.

NE4/

NE5/

NE6/

NE7/

NES8/

NE306/ Diese StralRenbahnlinien fahren nun zusatzlich zur NE U35 im NE-Netz.

NE318

5.2.2.2 Beschleunigung

Das Beschleunigungsprogramm fir Buslinien besteht aus zwei Komponenten:

a) Behindertengerechter Ausbau von Haltestellen

Zur Erleichterung des Einstiegs fur mobilitatseingeschrankte Personen sollen die Haltestellen
auf eine Hohe von 18 cm Uber Fahrbahnniveau gebracht werden. Gemeinsam mit dem Ab-
senken der Niederflurbusse kann damit ein annahernd niveaugleicher Einstieg ermdoglicht
werden.

Der Umbau der Haltestellen kann wegen der begrenzt zur Verfligung stehenden Eigenmittel
und Zuschisse nur mittel- bis langfristig umgesetzt werden. Neben diesem Ausbaupro-
gramm werden Haltestellen aber auch im Rahmen anstehender StralBenbaumaflinahmen

behindertengerecht ausgebaut.
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Die erste Stufe der Busbeschleunigung an den Haltestellen der Linien 336, 345, 346, 353,
354, 356, 360, 364, 365, 368, 394 und CE 31 im siudlichen Stadtgebiet wird bis etwa 2012
umgesetzt. Insgesamt missen 195 Richtungshaltestellen niederflurgerecht und damit barrie-
refrei ausgebaut werden. Dariiber hinaus sind weitere 14 Richtungshaltestellen herzustellen,
die von StraRenbahnen und Bussen gemeinsam genutzt werden. Die zweite Stufe schlief3t

sich an.

b) Beeinflussung von Lichtsignalanlagen (LSA)
Um die Wartezeiten der Linienbusse vor LSA zu minimieren, ist es - wie bei den StraRen-
bahnen - mdglich, dem OSPV Vorrang einzuraumen. Hierzu meldet sich der Bus an der LSA

an und seine Fahrtrichtung erhalt vorzeitig ,,Grin".

Eine Beeinflussung vieler LSA ist jedoch zurzeit noch nicht méglich, da diese nicht mit der
bendtigten Technik ausgestattet sind. Eine Nachristung mit den erforderlichen Empféangern

ist erst im Rahmen des Ersatzes bzw. der Neubeschaffung von Steuergeraten moglich.

Aber auch die Busse missen mit der Technik ausgeristet sein, um die LSA beeinflussen zu
konnen. An einigen LSA in Hattingen, Gelsenkirchen und Witten beeinflussen Linienbusse
sie bereits durch analogen Datenfunk. In Bochum wird zurzeit in Bereichen der Wittener- und
Dorstener Stral3e die entsprechende Funktionalitat getestet. Weitere Vorbereitungen werden
fur den Nordring getroffen, da auch hier die neuen LSA mit entsprechender Technik verse-

hen sind.

Die Umrlstung weiterer LSA wird im Zuge des Forderprogramms Busbeschleunigung erfol-
gen. Da die erforderlichen Zuschisse jedoch nur begrenzt zur Verfigung stehen, wird die

Dauer der Realisierung dadurch bestimmt.

Im Jahre 2005 haben sich die Verkehrsunternehmen der Kooperation Ostliches Ruhrgebiet
(KOR) entschieden, ein rechnergesteuertes Betriebsleitsystem (RBL) einzufiihren. Im Rah-
men dieses vom Land geforderten Systems werden u. a. die Busse dieser Verkehrsunter-

nehmen mit den technischen Voraussetzungen zu Beeinflussung der LSA ausgestattet.
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5.3 Bevolkerungsentwicklung

Mit dem Bochumer Bevolkerungsprognosemodell leitet die Verwaltung seit Mitte der 1970er
Jahre aus der Entwicklung der Einwohnerzahlen eine Vorausschétzung der Bevolkerung
nach Alter und Geschlecht ab. Es dient als quantifizierbare und einheitliche Planungsgrund-

lage u. a. fur die Verkehrsplanung.

Seit etwa 1994 sinkt die Einwohnerzahl der Stadt Bochum kontinuierlich. Sie betragt derzeit
rund 376.000 Einwohner (Stand 31.12.2006)°. GemaR der Bochumer Bevélkerungsprognose

2005 bis 2020 ist fur den Prognosehorizont von einem weiteren Riickgang auszugehen:

01.01.2010 375.000 Einwohner
01.01.2015 366.000 Einwohner
01.01.2020 355.000 Einwohner

Die Veranderung von 2006 bis 2020 entspricht einem Bevolkerungsriickgang von ca. 5,5 %.

Darlber hinaus vollzieht sich der so genannte demografische Wandel:

Mit diesem Begriff wird die Veranderung der Zusammensetzung der Altersstruktur einer Ge-
sellschaft bezeichnet. In der aktuellen Diskussion wird daher neben der Schrumpfung auch
von einer Uberalterung der Gesellschaft gesprochen, d. h., die in der Vergangenheit breite
Basis der Bevolkerungspyramide wird zunehmend schmaler, der Anteil der Alteren wachst
(vgl. Abbildung 3). Diese Entwicklung resultiert aus einem deutlichen Geburtenrtickgang, der
in Bochum bereits seit Mitte der 1960er Jahre zu verzeichnen ist. Des Weiteren fihrt die
steigende Lebenserwartung dazu, dass seit Anfang der 1980er Jahre die Gruppe ,60 Jahre
und alter” gréf3er ist als die Gruppe ,unter 20 Jahre". Diese ,,Schere” wird im Laufe des Prog-
nosezeitraums immer weiter auseinanderklaffen. Selbst durch einen positiven Wanderungs-

saldo kdnnen die Auswirkungen nur geringflgig abgeschwacht werden.

Im Folgenden werden die Verdnderungen in den einzelnen Altersgruppen naher erlautert.

® Zum 01. Januar 2004 wurde in Bochum die Zweitwohnsitzsteuer eingefiihrt. Damit kam es zu Um- und Abmel-
dungen von Birgern/Burgerinnen, die in Bochum eine Zweitwohnung besafRen. Diese melderechtlichen Status-
veranderungen wirken sich auf den Bevélkerungsstand aus. Ein Vergleich der Bevélkerungsentwicklung in der

Historie vor 2004 ist deshalb nicht mehr moglich.
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Eine besondere Nutzergruppe des OSPV ist der Schulerverkehr. Bis 2020 wird diese in
Bochum voraussichtlich um etwa 13 %° — dies entspricht ca. 5.200 Personen — abnehmen.
Die HaupteinbufRen sind mit 14 % (ca. 3.900 Personen) bei den Schilern der weiterfuhren-
den Schulen (Altersgruppe 10 bis 18 Jahre) zu erwarten. Erfahrungsgemal legen diese hau-
figer und langere Wege mit dem OSPV zuriick als Grundschiiler (Altersgruppe 6 bis 10 Jah-
re). Der Rickgang der Schilerzahlen kann dazu fuhren, dass vermehrt Schulen zusammen-
gelegt werden. AuRerdem kénnen die Eltern seit dem Schuljahr 2007/08 die Grundschule frei
wahlen, so dass nicht mehr die nachstgelegene Schule besucht werden muss. Aus diesen
beiden Grinden werden die Schulwege tendenziell langer, erfordern ggf. den Wechsel vom
Zu-FuR-Gehen oder Rad fahren zum OSPV. Wahrend die Zahl der Schiiler absolut sinkt,
wird demnach der prozentuale Anteil der Schiler, die ihren (langeren) Schulweg mit dem

OSPV zuriicklegen, ansteigen.’

In den Altersgruppen ,18 bis unter 25 Jahre” und ,25 bis unter 45 Jahre" zeigt sich der
Bevolkerungsriickgang bis zum Jahr 2020 mit 20 % (ca. 6.400 Personen) bzw. 15 % (ca.
16.400 Personen) am deutlichsten. Er resultiert aus den geburtenschwachen Jahrgangen
nach dem so genannten Pillenknick: In Bochum halbierte sich die Zahl der Geburten pro Jahr
von rund 7.000 zu Beginn der 1960er Jahre auf 3 - 4.000 ab etwa 1975. Da Frauen im ge-
barfahigen Alter hauptséchlich zu diesen beiden Altersgruppen gehéren, entsteht eine Riick-
kopplung und auch bei einer konstanten Geburtenrate wird die absolute Zahl der Geburten

weiter sinken.

Die Altersgruppe ,45 bis unter 65 Jahre* ist eine der beiden Altersgruppen, die wahrend des
Prognosezeitraums wachst — um 11,5 % (ca. 11.400 Personen). 2006 zahlten zu dieser Al-
tersgruppe u. a. Jahrgange, die aufgrund des Geburtenausfalls wahrend des Zweiten Welt-
kriegs und auch in den unmittelbaren Nachkriegsjahren (Wiederaufbau/ Wohnungsnot), nur
schwach besetzt sind. 2020 werden dagegen die Jahrgange des ,Babybooms* (insbesonde-
re 1955 bis 1965) in diesem Alter sein.

® Zahlen, die eine relative oder absolute Veranderung angeben, beziehen sich in diesem Unterkapitel auf den
Stichtag 31.12.2006.

" Bei dieser Annahme bleibt unberiicksichtigt, wie sich die ,Bringmentalitat* der Eltern in Zukunft entwickeln wird.
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Die Altersgruppe ,65 Jahre und alter” wird bis zum Jahr 2020 voraussichtlich nur um 2,7 %
(ca. 2.100 Personen) abnehmen. Besonders bemerkenswert entwickelt sich jedoch die Al-
tersgruppe ,,80 Jahre und alter*: Sie wird um etwa 20 % (ca. 3.900 Personen) zunehmen. lhr
Anteil an der gesamten Bochumer Bevdlkerung steigt dadurch von gut 5 auf 6,5 %. Dieser
Trend begrindet sich u. a. aus einer héheren Lebenserwartung und wird sich noch verstar-

ken, wenn die geburtenstarken ,Babyboom-Jahrgange" zu dieser Altersgruppe gehdren.

Die Auswirkungen des wachsenden Anteils alterer Menschen und ihre sich im Laufe der Ge-
nerationen wandelnden Anspriche lassen sich nur schwer fassen. Es ist jedoch davon aus-
zugehen, dass das Verkehrsverhalten dlterer Menschen zukiinftig gekennzeichnet sein wird
durch eine héhere

- MIV-Affinitat aufgrund der starken Autoorientierung im Berufsleben,

- Autoverfiugbarkeit (ggf. aus finanziellen Grinden eingeschrénkt) und Fihrerschein-

rate (insbesondere bei den Frauen) sowie
- Mobilitatsrate aufgrund héherer Vitalitdt und Wunsch nach Aktivitat.

Die folgenden Abbildungen fassen die Verschiebungen in der Altersstruktur der Bochumer
Bevolkerung bis 2020 zusammen.

Bevdlkerungspyramide Prognose 2005 Bevdlkerungspyramide Prognose 2020
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Abbildung 3: Gegeniiberstellung der Bevdlkerungspyramiden 2005 und 2020
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-54 insgesamt ‘

80 Jahre und é&lter 20,3

-9,9 65 bis unter 80 Jahre

45 bis unter 65 Jahre ns5

-152 25bis unter 45 Jahre

-19.9 18 bis unter 25 Jahre

-14,0 10 bis unter 18 Jahre

-10,5 | 6 bis unter 10 Jahre

-8,3 bis unter 6 Jahre |
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Abbildung 4: Veranderung der Bevdlkerungszahl nach Altersgruppen von 2006 bis 2020

5.4 Entwicklung Raum- und Siedlungsstruktur
Die Veranderungen in der Bevélkerung sowie der dbrigen Rahmenbedingungen erfordern
eine aktive Steuerung der Stadtentwicklung. Die Stadt Bochum hat hierzu ein ,Raumliches

Entwicklungskonzept” erarbeitet. Es definiert staddtebauliche Grundsatze und Leitlinien:

.Das Konzept fiur die raumliche Entwicklung in Bochum hat die mdglichst glunstige Zuord-

nung der Bereiche fir Wohnen, Arbeiten, Erholen und Versorgen zueinander und zur Infra-

struktur zum Ziel. Angestrebt wird eine Verteilung dieser Funktionen, die Entwicklungschan-

cen fur alle Funktionsbereiche unter Vermeidung gegenseitiger Stérungen schafft. Wesentli-

che Ziele dafur sind:

- die Erhaltung von Freiflachen,

- eine effektive Versorgung der Bevolkerung mit Infrastruktureinrichtungen tber kurze
Wege,

- insbesondere eine gute Erreichbarkeit der Haltestellen des schienengebundenen 6f-
fentlichen Nahverkehrs zur Verbesserung der Mobilitat und zur wirtschaftlichen Aus-

lastung der Transportsysteme.
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Diese Ziele sollen erreicht werden durch eine Konzentration der Siedlungsentwicklung auf 13
Siedlungsschwerpunkte (vgl. Abbildung 5). Dabei geht es nicht um stadtebauliche Verdich-
tung, wichtig ist vielmehr die sinnvolle Zuordnung der verschiedenen Funktionen. Mit diesen
Zielvorstellungen steht das raumliche Ordnungskonzept in der Kontinuitat der ,Sternstadt mit
Trabanten" des nach dem Zweiten Weltkrieg entwickelten Neuordnungsplanes und bestimmt

als Grundlage der Bauleitplanung die zukinftige raumliche Entwicklung in Bochum.*

Abbildung 5: Siedlungsschwerpunkte

Der Masterplan Einzelhandel differenziert das zuklnftige raumliche Zentrenkonzept weiter
aus (vgl. Anlage 1 und 2). Der Einzugsbereich des Zentrentyps | — eingeschrénkt auch 1l —
bezieht sich auf das gesamte Stadtgebiet und ist darliber hinaus von regionaler Bedeutung.
Die Zentren des Typs Ill und IV decken vor allem den mittelfristigen Bedarf auf der Ebene
der Stadtbezirke. Die wohnortnahe Versorgung mit Gutern des taglichen Bedarfs wird tber

den Zentrentyp V gesichert.

Zentrentyp | — Hauptgeschaftszentrum

Bochum Hauptgeschaftszentrum (Innenstadt)

Zentrentyp Il — Besonderes Stadtbezirkszentrum

Wattenscheid Innenstadt

Zentrentyp Il — Stadtbezirkszentren

Gerthe, Langendreer Alter Bahnhof, Linden, Querenburg Uni-Center
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Zentrentyp IV — Stadtteilzentren

Altenbochum, Barendorf, Brenschede, Eppendorf, Gro3e Vdde, Glunnigfeld, Hamme,
Hattinger Stral3e, HoOntrop, Langendreer-Dorf, Riemke, Stiepel, Weitmar-Mark, Weitmar-
Mitte, Werne

Zentrentyp V - Nahversorgungszentren

Wattenscheid Heide, Dahlhausen, Dorstener Stralle/ Zechenstral3e, Goldhamme, Grie-
senbruch, Herner Stral3e, Hiltrop, Hofstede, Hustadt, Kirchharpen, Kornharpen, Laer, Leithe,
Kaltehardt, Oberdahlhausen, Rosenberg, Ruhrstrafl3e, Steinkuhl, Wasserstral’e, Wiemelhau-

ser Tor

Tabelle 2: Zentrenhierarchie der Stadt Bochum

Die Gesamtverkaufsflache betragt knapp 615.000 gm (Stand 2004). Die Verkaufsflachen-
potenzialberechung bis 2015 im Rahmen des Masterplans Einzelhandel hat ergeben, dass
fur Bochum ein Erreichen des quantitativen Verkaufsflachenwachstums zu konstatieren ist.
Aus diesem Grund muss weniger ein quantitativer Ausbau als vielmehr die rdumlich-
strukturelle Verbesserung der Angebotssituation und klare Positionierung der Standorte der
Schwerpunkt der zukinftigen Einzelhandels- und Zentrenentwicklung in Bochum sein. Die

OSPV-Planung ist darauf ausgerichtet.

Der Wohnungsbedarf wurde im Auftrag der Stadt durch das Pestel-Institut untersucht und
in den ,Leitlinien und Handlungsempfehlungen fir die kommunale Wohnungspolitik in Bo-
chum bis 2020" (Méarz 2006) zusammengefasst. Aufgrund des Bevdlkerungsriickgangs ist in
diesem Bereich ebenfalls nicht mehr von einem gquantitativen Wachstum auszugehen. Die
Zahl der Haushalte wird u. a. durch den Singularisierungseffekt (Trend zu Single- bzw. klei-
neren Haushalten) moderater abnehmen als die Bevdlkerung - bis 2020 voraussichtlich al-
lerdings auch um rund 1.600 Haushalte (entspricht 0,8 %, bezogen auf 2004). Nach 2020 ist

sogar mit einem beschleunigten Riickgang zu rechnen.

Um den in der Bevdlkerungsprognose angenommenen, leicht positiven Wanderungssaldo zu
erreichen, ist die Verbesserung der Qualitdt des Wohnungsangebotes eine wesentliche Vor-
aussetzung. Dieses Ziel kann neben dem Abbruch nicht mehr nachgefragter Wohnungen
auch durch Neubau und Modernisierung von Wohnungen verfolgt werden. Es wurde dazu

folgende Modellrechnung erstellt:
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Anzahl Wohnungen
Wohnungsbestand 2004 188.000
Abriss nicht mehr nachgefragter Wohnungen - 8.500
Zusammenlegung, Umwidmung - 3.600
Neubau insgesamt +11.100
davon auf Abbruchflachen 4.900
in Baullicken 4.200
auf Freiflachen 2.000
Vollmodernisierung 67.500
Wohnungsbestand 2020 187.000
hiervon neu oder voll modernisiert 78.600

Tabelle 3: Modellrechnung ,, Wohnungsbestand“ mit quantitativen Zielvorgaben bis 2020

Fur den Neubau von Wohnungen sollen mdglichst wenige Freiflachen in Anspruch genom-
men werden, um eine weitere Zersiedlung des Stadtgebietes zu verhindern. Deshalb kommt
dem Recycling von Flachen, der Nachverdichtung im Bestand und einer Innenentwicklung an
geeigneten, integrierten Standorten eine besondere Bedeutung zu, so dass in der Regel der

Anschluss an das OPNV-Netz gesichert ist.

Eine vollstandige Ubersicht iiber die Wohnbauflichenpotenziale wurde fiir die Aufstellung
des Regionalen Flachennutzungsplanes erarbeitet (vgl. Anlage 3). Beispielhaft sind folgende

Projekte zu nennen:

- Ruhrauen-Park (bereits teilweise realisiert),

- ehem. Eistreff-Gelande (bereits realisiert),

- Havkenscheider Feld,

- Hiltroper StralRe/ Lothringen IV (bereits realisiert),
- Wilhelm-Leithe-Weg.

Bochum befindet sich weiter im Strukturwandel zu einem Dienstleistungszentrum. Im Stadt-
bild aul3ert sich dieser Prozess durch groRe brachgefallene gewerblich bzw. industriell
genutzte Flachen und die Notwendigkeit zur Umnutzung nach einem Flachenrecycling. Bei-
spiele fur die erfolgreiche Neustrukturierung ehemaliger Produktions- zu Dienstleistungs-

standorten sind:
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- Gewerbepark Holland,
- Dienstleistungspark Trimonte,
- Innovationspark Springorum,

- Gewerbeparks Lothringen, Gerthe und Hiltrop.

Ein besonderes Projekt stellt in diesem Zusammenhang die Innenstadt-West dar. Das von
der Stahlindustrie gepréagte, etwa 35 ha grof3e Gelande wird einer Nutzungsmischung zuge-
fuhrt. Neben den bereits bestehenden Elementen — der Jahrhunderthalle als Industriedenk-
mal und neues Kulturzentrum sowie dem Westpark — werden zukunftig auch gewerbliche

Flachen geschaffen.

Im Rahmen der Aufstellung des RFNP wurde der zuklnftige Flachenbedarf Gber eine Analy-

se der Potenzialflachen (Potenzialflachenansatz) ermittelt (vgl. Anlage 4).

Bulronutzungen konzentrieren sich zu rund 70 % auf die Innenstadt, die sudliche Innenstadt
und die Bereiche sudliche Universitatsstrale. Der Buroflachenbestand betragt in Bochum
rund 1,45 Mio. gm (Stand Ende 2008). Die Leerstandsrate ist mit 5,6 % (Stand Ende 2008)
im Vergleich zu den Vorjahren leicht gestiegen. Insgesamt ist sie aber weiterhin sehr gering,
da Biuroflachen nur zu einem geringen Anteil spekulativ errichtet werden (Quelle: Wirt-

schaftsstandort Bochum, Standortberatung, Analyse zum Biromarkt 2009).

Potenziale fur weitere, attraktive Bilro- und Dienstleistungsstandorte, die sich ebenfalls
Uberwiegend in der Innenstadt befinden, sind:

- City-Tor-Sud,

- sudlich des Hauptbahnhofs,

- Nordbahnhof,

- Teile des Eickhoff-Gelandes.

Uber das Technologiequartier hinaus entsteht in unmittelbarer Nachbarschaft zur Ruhr-
Universitat der BioMedizinPark Bochum. Mit diesem Angebot sollen Unternehmen der Life
Sciences, insbesondere der Wachstumsbranchen Biomedizin, Medizintechnik und Biotech-

nologie, angesprochen werden.
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Die Verteilung der Ausbildungsstatten (vgl. Anlage 5) sowie der Kultur- und Freizeitein-
richtungen (vgl. Anlage 6) hat sich seit der Aufstellung des ersten Nahverkehrsplans nicht
wesentlich verandert. Den Schwerpunkt bilden weiterhin die Ruhr-Universitat und die Hoch-

schule Bochum.

Ein verstarkter Fokus wird seit einigen Jahren im Rahmen der interkommunalen Initiative
,Das Ruhrtal“ auf die Anbindung des Ruhrtals an die Stadt gelegt. Vor dem Hintergrund des
,sanften Tourismus” wird der Umweltverbund — einerseits zur An- und Abreise, dartber hin-
aus auch zum Erleben des Landschaftsraumes — besonders gefordert. Mit der Ruhrtalbahn
und der Personenschifffahrt kommen hier Verkehrsmittel mit einer hohen Attraktivitat im

Freizeitbereich zum Einsatz.

5.5 Pendlerverhalten

Der OPNV im Ruhrgebiet wird ganz wesentlich vom Verhalten der Ein- und Auspendler be-
stimmt. Aufgrund der vielfaltigen Stadteregion gibt es eine hohe Anzahl an stadtibergreifen-
den Fahrten zum Arbeitsplatz. Uber die durch die Ballungsrandwanderung induzierten Fahr-
ten hinaus erfordert der Arbeitsmarkt eine zunehmende Flexibilitat und Mobilitat. Mit einem
Wechsel des Arbeitsortes wird haufig, je nach sozialer Situation (Kinder, Erwerbstatigkeit des
Partners etc.) und ggf. der voraussichtlichen Dauer des neuen Arbeitsverhaltnisses, der
Wohnort beibehalten und das tagliche Pendeln in Kauf genommen. So kommt es zu ver-
mehrten Pendelbeziehungen nicht nur in Richtung der Oberzentren, sondern auch zwischen

den Oberzentren bzw. von Ober- zu Mittelzentren.

Die Daten zum Pendlerverhalten wurden vom Land NRW letztmalig fir das Jahr 2002 erho-
ben. Die Zahl der in Bochum lebenden Erwerbstatigen, Schiler und Studenten betrug in die-
sem Jahr rund 208.000. Diese teilten sich in ca. 141.000 innergemeindliche Pendler® und ca.
67.000 Auspendler. Da gleichzeitig ca. 113.000 Menschen Uber die Stadtgrenze nach Bo-
chum einpendelten, ergab sich ein Uberschuss von ca. 46.000 Personen. Damit gehort Bo-
chum neben Essen und Dortmund zu den wichtigsten Anziehungspunkten flir Studierende

(,Pendleruniversitat”) und Erwerbstatige im Ruhrgebiet.

8 Die Pendlerbeziehungen zwischen den einzelnen Stadtbezirken innerhalb Bochums wurden seit der Volkszah-
lung 1987 nicht aktualisiert (vgl. NVP 1997 Anlage 14b).
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Die Verteilung der ein- und auspendelnden Personen liegt nach Herkunfts- bzw. Zielgemein-
den differenziert vor. Im Folgenden werden die Verflechtungen zwischen Bochum und den
sieben Nachbargemeinden - Castrop-Rauxel, Dortmund, Essen, Gelsenkirchen, Hattingen,
Herne und Witten - dargestellt. Damit sind jeweils rund 60 % der Pendlerbeziehungen abge-
deckt.

Die Zahl der Einpendler hat aus allen Nachbarstadten zwischen 1987 und 2002 im Durch-
schnitt um rund 60 % zugenommen. Die prozentuale Steigerung variiert dabei zwischen ca.
40 % (Gelsenkirchen) und ca. 80 bzw. 90 % (Hattingen und Witten). In der absoluten Be-
trachtung fihren Herne und Dortmund mit Abstand (vgl. Abbildung 6).
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Herne Dortmund Essen Gelsenkirchen Witten Hattingen Castrop-Rauxel

Abbildung 6: Einpendler nach Herkunftsgemeinden, Vergleich der Jahre 1987 und 2002

Auch die Zahl der Auspendler ist im Durchschnitt aller Umlandgemeinden Bochums um etwa
46 % gestiegen. Hier zeigt sich allerdings eine stark unterschiedliche Entwicklung mit den
einzelnen Stadten. Wahrend die Zahl der auspendelnden Personen nach Dortmund um ca.
115 % zugenommen hat, verzeichneten Witten (ca. -7 %) und Hattingen (ca. -18 %) einen
Ruckgang. Essen und Dortmund stellten sowohl 1987 als auch 2002 die am haufigsten fre-
quentierten Ziele der Auspendler dar (vgl. Abbildung 7).
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Abbildung 7: Auspendler nach Zielgemeinden, Vergleich der Jahre 1987 und 2002

Die Verkehrsmittelwahl im Pendlerverkehr wurde letztmalig im Mai 2000 fur das Land NRW
erhoben. Hier wird zwischen dem Weg zum Arbeitsplatz und zur Ausbildungsstatte unter-

schieden:

Der Modal Split der Schiler und Studierenden ist deutlich von den Verkehrsmitteln des Um-
weltverbundes gepragt, im Landesdurchschnitt nutzen nur ca. 10 % den MIV. Ein gegensatz-
liches Bild ergibt sich bei den Berufspendlern. Die Abbildung 8 zeigt die Verteilung von MIV,
OPNV und sonstigen Verkehrsmitteln in den Stadtgebieten Bochum und Herne gegeniiber
den Gesamtzahlen des Landes. Wahrend der MIV den Berufsverkehr zu rund 70 % domi-
niert, ist der OPNV in Bochum und Herne mit ca. 19 % starker vertreten als im landesweiten
Durchschnitt (ca. 13 %). Dies ist ebenso wie der uberdurchschnittliche Anteil der innerge-
meindlichen Pendler ein typisches Kennzeichen fur alle kreisfreien Ruhrgebietsstadte. Die
NRW-weiten Spitzenwerte hinsichtlich des OPNV-Anteils der Berufspendler werden mit rund

30 % in Dusseldorf und Koéln erreicht.
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Abbildung 8: Berufspendler im Mai 2000 nach benutzter Verkehrsmittelgruppe
Bochum und Herne (links) im Vergleich zum landesweiten Durchschnitt (rechts)®

5.6 Verkniipfung des 6ffentlichen Verkehrs mit dem Individualverkehr

Die Verknupfung zwischen dem o6ffentlichen Verkehr (OV) und dem Individualverkehr (1V)
erfolgt an Park + Ride - (P+R) und Bike + Ride - (B+R) Anlagen. Beide sind Systeme des
gebrochenen Verkehrs, bei dem eine Person die Haltestelle eines offentlichen Verkehrsmit-
tels mit einem Kraftfahrzeug bzw. Fahrrad anfahrt, dieses auf dem vorgesehenen Platz ab-

stellt und die Fahrt mit einem offentlichen Verkehrsmittel fortsetzt.

5.6.1 Park + Ride

Das Ziel dieses Angebotes ist es, bereits an der Stadtgrenze eine Entlastung der Hauptver-
kehrsstralRen vom flieBenden sowie der Innenstadt und der innenstadtnahen Wohngebiete
vom ruhenden Verkehr zu erreichen. Berufspendler stellen die wichtigste Zielgruppe dar, das
P+R-Angebot steht darliber hinaus selbstverstandlich auch fur andere Wegezwecke, z.B.

Freizeit oder Einkauf, zur Verfigung.

In der Bochumer Innenstadt hat eine annahernd flachendeckende Parkraumbewirtschaftung
den den Langzeitparkern kostenlos zur Verfigung stehenden Parkraum wesentlich reduziert.
Der zentrumsorientierte Berufsverkehr wird in der Regel in die innenstadtnahen Wohngebie-
te verdrangt und steht dort in Konkurrenz mit dem Anwohnerverkehr. Dieser Konflikt soll
durch ein P+R-System, welches den Verkehr vom Auto auf Teilstrecken zum OPNV verla-

gert, entscharft werden.

° Quelle: eigene Darstellung nach LDS NRW

35



Nahverkehrsplan Bochum 5. Bestandsaufnahme
Fortschreibung 2009

Mit dem P+R-Angebot werden Autofahrer angesprochen, die keine oder nur eine schlechte
OPNV-Verbindung von zuhause zu ihrem Arbeitsplatz oder anderen Zielen aufweisen und
durch groRziigige Stellflichen an wichtigen OPNV-Haltepunkten vom Auto auf den OPNV
umsteigen kénnen. Uber den alltdglichen Verkehr hinaus kann P+R auch bei GroRveranstal-

tungen zu einer deutlichen Entlastung der Zufahrtsstral3en fiihren.
Rahmenbedingungen fir die Nutzung von P+R sind ein attraktives OPNV-Angebot mit direk-
ten Verbindungen zum Zielort, Fahrzeiten- und Kostenvorteile des OPNV im Vergleich zum

MIV, kurze Wege sowie eine grol3e Verflugbarkeit von Stellplatzen an den Anlagen.

In Bochum sind folgende P+R-Anlagen vorhanden (vgl. auch Anlage 7):

Bahnhof/Station Linien (ohne Busse) Anzahl|Auslastung
Dahlhausen S3, 318 70 83%
Ehrenfeld S1 100 84%
Langendreer S1 187 71%
Langendreer West S1 80 63%
Wattenscheid RE1, RE6, RE11, RE16, RB40 280 99%
Wattenscheid-Hontrop Si1 75 81%
Insgesamt 792 84%

Tabelle 4: Bestand der P+R-Anlagen im Bochumer Stadtgebiet (Stand Mai 2007)

Die zZahl der Stellplatze auf diesen Anlagen hat sich in den vergangenen 10 Jahren um rund
330 erhoht. Die Parkierungsanlage am Bochumer Hauptbahnhof wird zwar z.T. als P+R-
Anlage, insbesondere fur den Fernverkehr, genutzt. Sie ist jedoch nicht dem P+R-Konzept,
sondern dem Parkleitsystem der Innenstadt zugeordnet und wird aus diesem Grund bewirt-
schaftet. Eine weitere P+R-Anlage mit ca. 120 Stellplatzen ist an der Rensingstral3e beab-
sichtigt. Der Standort verknlpft die Autobahn A 43 (Anschlussstelle Bochum-Riemke) mit der
U 35 (Haltestelle Rensingstral3e).

5.6.2 Bike + Ride
B+R stellt eine Alternative zum P+R dar. Uber Abstellanlagen werden die beiden Verkehrs-

mittel OPNV und Fahrrad™ miteinander verknupft.

% pas im Jahr 1999 vom Rat der Stadt Bochum beschlossene Radverkehrskonzept geht an verschiedenen Stel-

len auf das Thema Fahrradabstellanlagen im Allgemeinen und B+R-Anlagen im Besonderen ein.
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Dadurch erweitert sich zum einen der Einzugsbereich einer Haltestelle von fu3laufigen 300

bis 500 m auf bis zu etwa 3 km, auf der anderen Seite kann das Auto als Zubringerver-

kehrsmittel auf diesen Strecken durch das Fahrrad ersetzt werden. B+R kann ebenfalls von

der Haltestelle zum Ziel, in der Regel dem Arbeits- oder Ausbildungsplatz, eingesetzt wer-

den.

Der Bestand in Bochum belauft sich auf Gber 600 Stellplatze an 20 Standorten (vgl. auch

Anlage 7) und hat sich im letzten Jahrzehnt fast versechsfacht.

Bahnhof/Station Linien (ohne Busse) Anzahl|Auslastung
Bergbaumuseum U35 9 78%
Brenscheder Stralle U35 12 67%
Dahlhausen S3, 318 8 75%
Ehrenfeld S1 15 80%

-Fahrradboxen* 10 100%
Hamme RB46 13 0%
Hauptbahnhof RE1, RE6, RE11, RE16, RB40, RB46, 63 156%

-Fahrradstation S1, U35, 302, 306, 308, 310, 318 188 32%
Hustadt U35 6 50%
Langendreer S1 19 111%

-Fahrradboxen* 12 100%
Langendreer West S1 10 90%
Markstrale U35 22 18%
Nokia RB46 12 0%
Oskar-Hoffmann-StralRe U35 18 94%
Rathaus U35, 302, 306, 310 69 61%
Riemke Markt U35 8 25%
Waldring U35 12 67%
Wasserstrale U35 18 128%
Wattenscheid RE1, RE6, RE11, RE16, RB40 40 100%
Wattenscheid-Hontrop S1 20 100%

-Fahrradboxen* 10 100%
West RB46 9 22%
Zeche Constantin U35 6 50%
Summe B+R-Platze 577 67%
Summe Fahrradboxen 32 100%
Insgesamt 609 71%

* Die Fahrradboxen sind vollstandig vermietet, wobei der tatsachliche Nutzungsgrad durch die einzelnen Mieter jedoch nicht

Uberpriift werden kann.

Tabelle 5: Bestand der B+R-Anlagen im Bochumer Stadtgebiet (Stand Juni 2007)

Die B+R-Standorte werden nach folgenden Kriterien ausgewahlt:
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- Haltestelle des OPNV-Schnellverkehrsnetzes,

- Lage/ Entfernung der nachsten Wohnsiedlungsflachen auf3erhalb des ful3laufigen
Haltestelleneinzugsbereichs,

- Anbindung an das Radverkehrsnetz.

Die Anlagen sind mit durchschnittlich rund 70 % gut ausgelastet. Der Grad der Auslastung

variiert jedoch stark zwischen den verschiedenen Standorten.

Ihre Nutzung wird u. a. durch die Art der Abstellanlage (keine einfachen Vorderradhaltun-
gen), den Witterungsschutz, den Schutz vor Vandalismus und Diebstahl, kurze Wege sowie
die Wegweisung beeinflusst. Einen besonderen Komfort bieten die verschlieBbaren Fahrrad-
boxen an den Haltepunkten der S 1 in Ehrenfeld, Langendreer und Wattenscheid-Hontrop
sowie die Fahrradstation am Hauptbahnhof. Weitere vorbildliche Einrichtungen befinden sich

z.B. am Bahnhof Wattenscheid und - wie das Foto zeigt - am S-Bahn-Haltepunkt Dahlhau-

sen (Anlage mit Uberdachung und Seitenwanden).

Abbildung 9: Fahrradstellanlage am Bahnhof Dahlhausen S

Die Nachfrage nach B+R-Stellplatzen — sowohl an vorhandenen Anlagen als auch nach neu-

en Standorten — wird kontinuierlich beobachtet, um ihr ggf. auch kurzfristig nachzukommen.
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5.7 Geschlechtsspezifische Belange
Bei allen gesellschaftlichen Vorhaben sollen die unterschiedlichen Lebenssituationen und
Interessen von Frauen und Mannern berucksichtigt werden, um das Ziel der Gleichstellung

effektiv verwirklichen zu kbnnen. Daflr steht das Prinzip ,Gender Mainstreaming®.

Frauen und Manner haben statistisch belegt in der Regel differenzierte Mobilitatserfordernis-
se und somit andere Anforderungen an den OPNV. Diese resultieren insbesondere daraus,
dass Frauen auch heute noch den tUberwiegenden Teil der Haus- und Familienarbeit Gber-
nehmen und haufiger als Manner keinen eigenen Pkw nutzen kénnen. Die gleichzeitige Be-
waltigung von Erwerbs-, Haus- und Familienarbeit erfordert ein straffes Zeitmanagement und
hohe Mobilitat. Dabei ist zu berilicksichtigen, dass Mobilitdtsmuster in Verbindung mit Kin-
derbetreuung stark auf Nahmobilitdt bezogen und durch komplexe Wegeketten gekenn-

zeichnet sind (z.B. Umstiege, Kurzstrecken, Mobilitdt mit Kinderwagen).

Auch im Hinblick auf erwerbsbedingte Mobilitat haben Frauen andere Anforderungen an den
OPNV als Manner. Viele berufstatige Frauen sind im Schichtbetrieb zu ungiinstigen Beschéf-
tigungszeiten, insbesondere auch an Wochenenden tatig (Gastronomie, Einzelhandel, Kran-

kenh&user, Reinigungsdienste).

Weitere spezifische Anforderungen ergeben sich in Bezug auf die Gewahrleistung objektiver

und subjektiver Sicherheit im OPNYV, insbesondere nach Einbruch der Dunkelheit.

In der Nahverkehrsplanung finden diese sowie auch weitere unterschiedliche Geschlechter-
interessen bereits in vielen Bereichen als ein wichtiges qualitatssteigerndes Kriterium Be-

riicksichtigung.

Personenbezogene Untersuchung zum geschlechtsspezifischen Mobilitdtsverhalten in
Bochum

Zur Vorbereitung der Fortschreibung des NVP wurde 1998 die Ruhr-Universitat Bochum be-
auftragt, eine personenbezogene Untersuchung zum geschlechtsspezifischen Mobilitatsver-
halten in Bochum durchzufthren. Die Untersuchung — aufgeteilt in drei Blocke — dauerte ein

Jahr und wurde Ende 1999 abgeschlossen.

39



Nahverkehrsplan Bochum 5. Bestandsaufnahme
Fortschreibung 2009

Im ersten Block fanden vier Uber das Stadtgebiet verteilte Blrgerinnen/Birger-Workshops
sowie ein Expertinnen/Experten-Workshop statt. Damit flossen Anregungen und Winsche
der Bevoélkerung in die im zweiten Block stattgefundene Befragung ein, an der 500 Personen
teilnahmen. Zusatzlich protokollierten jeweils 25 Frauen und Manner ihre tatsachlich zuriick-
gelegten Wege und Fahrten. Weitere 10 Personen stellten sich zur exemplarischen Beo-
bachtung im Umgang mit offentlichen Verkehrsmitteln zur Verfigung. Sie alle vermittelten
einen genauen Einblick in das Verhalten und die Bewertung der Bochumerinnen und Bo-
chumer im Zusammenhang mit dem ortlichen OPNV. Dabei ging es zunachst um eine diffe-
renzierte Erhebung und Analyse von Mobilititsmustern von Nutzern und Nicht-Nutzern des
OPNV sowie das Erfassen von personen- und umweltabhangigen Mobilitatshindernissen.
Dariiber hinaus wurden die Anforderungen an den OPNV in Bochum, die bestehenden Qua-
litaten und Méangel des OPNV-Angebotes zusammen mit Verbesserungsvorschlagen der
Nutzerinnen und Nutzer systematisch analysiert. Besonderes Augenmerk wurde dabei auf

die Unterschiede zwischen Mannern und Frauen beim Mobilitatsverhalten gelegt.

Im dritten Block stand die Erarbeitung von Verbesserungsvorschlagen — unter Berlcksichti-
gung der zuvor gewonnen Erkenntnisse — im Vordergrund. Auch hier wurden in 11
Workshops Burgerinnen und Burger eingebunden, um durch differenzierte Themenschwer-
punkte verschiedene Zielgruppen und Orte zu erfassen. Zu diesen Zielgruppen gehdrten
Angestellte, Beschéftigte im Schichtdienst und im Einzelhandel, Frauen mit Kindern, Jugend-

liche sowie Behinderte.

Im Ergebnis ist festzuhalten, dass bei den Nutzerinnen und Nutzern bereits ein hoher Zufrie-
denheitsgrad erreicht werden konnte (z.B. beim Fahrtakt tagsiber, reine Fahrzeiten sowie
beim Ein- und Ausstieg). Weiterhin positiv wurde die Ziel-Erreichbarkeit, die Gesamtreisezeit,

Sitzplatzverfugbarkeit und die Punktlichkeit beurteilt.

DarlUber hinaus wurden zu folgenden Themenbereichen Handlungsempfehlungen vorge-
schlagen:

- Erhéhung der Sicherheit bzw. des Sicherheitsgefihls,

- Verbesserte Orientierung und Information,

- Barrierefreie Zugange, komfortable Haltestellenausstattung,

- Verbesserung der Takte und der Anschlussproblematik.
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Die v. g. Ergebnisse und Anregungen der Studie wurden inzwischen in weiten Teilen umge-
setzt (z. B. Verbesserung der subjektiven Sicherheit durch zusatzliches Personal und Tech-
nik, transparenter und barrierefreier Bau neuer Bahnhofe und Haltestellen, Anschlusssiche-
rung). Davon profitieren in der Regel alle Fahrgaste. An weiteren Umsetzungen wird stetig

gearbeitet.

oft (3-7 Tage die
Woche)

gelegentlich (mind. 1
mal pro Monat bis max.
2 Tage pro Woche)

selten (weniger als 1
mal pro Monat)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Om Hw

Abbildung 10: Nutzungshaufigkeit nach Geschlecht

Frauen, die den OPNV nutzen, nutzen ihn weitaus seltener als Manner. Mannliche Nutzer
fahren sowonhl 6fter als auch gelegentlich mehr mit dem OPNV, wahrend Frauen den OPNV
vielfach (31,5%) selten nutzen. Insbesondere hier ist der Unterschied zwischen méannlichen
und weiblichen Befragten signifikant. Dennoch darf bei dieser Betrachtung nicht auf3er Acht
gelassen werden, dass es wesentlich mehr weibliche als mé&nnliche Kunden gibt, wie die
nachfolgend abgebildete Grafik zeigt. Frauen nutzen den OPNV nur weniger haufig bzw.

weniger regelmafig als Méanner.
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Abbildung 11: Kundenanteil nach Geschlecht **

5.8 Angebot im 6ffentlichen Personennahverkehr

5.8.1 Liniennetz

Das Liniennetz setzt sich aus verschiedenen Produkten des kommunalen OSPV und regio-
nalen SPNV zusammen. Insgesamt erschlie@en 75 Linien des Schienenpersonennah-,
Stadtbahn-, Stralenbahn-, und Busverkehrs das Stadtgebiet und bieten Verbindungen in
benachbarte Stadte. Dabei ist insbesondere das Schienennetz radial auf den Hauptbahnhof
ausgerichtet, wo sich der zentrale Umsteigepunkt fir den Fern- und Nahverkehr und der
Zentrale Omnibusbahnhof (ZOB) befinden.

Die Buslinien sind nicht alle radial auf den ZOB ausgerichtet, sondern verbinden auch Stadt-
teile untereinander und erschlieen zentrale Umsteigepunkte in den Stadtteilen (Haltestellen

Riemke Markt, August-Bebel-Platz, Ruhr-Universitéat oder Langendreer Markt).

1 Quelle: OPNV Kundenbarometer 2006 - Bochum-Gelsenkirchener StraRenbahnen AG, Tabellenband Juni
2006; TNS Infratest GmbH Bielefeld
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5.8.1.1 Kommunaler 6ffentlicher StraBenpersonennahverkehr

Auf stadtischer Ebene gibt es entsprechend der Richtlinie ,Neue kommunale Produkte im
VRR* drei Produktsysteme (Schnell-, Standard- und Spezialverkehr). Die jeweiligen Produkte
sollen in den Kommunen durch einheitliche Erscheinungen und Leistungen vergleichbar und

wieder erkennbar sein.

Schnellverkehr:

a) Stadtbahn

Die Stadtbahn verbindet Stadtteile mit zentralen stadtischen Bereichen und schafft Verbin-
dungen zu Nachbarstadten. Sie hat eine mittlere bis hohe Reichweite und soll auf den
Hauptverkehrsachsen groRe Nachfragemengen mit einer Zugfolge von mind. 10 Minuten in
der Hauptverkehrszeit bedienen. Dabei hat sie eine unabhangig vom Individualverkehr ge-
fuhrte Trasse mit einem Haltestellenabstand von ca. 600 m. Ist die Trasse oberirdisch ge-
fuhrt, hat sie an Kreuzungen Vorrang vor dem Individualverkehr. Die Stadtbahn hat system-
immanente und -lUbergreifende Verknipfungspunkte mit kurzen Wegen. Die Fahrzeuge sol-
len einen hohengleichen Einstieg gewahren.

U35 Querenburg — BO Hbf — Riemke — HER Bf — Schlof3 Striinkede

b) Schnellbus

Der Schnellbus (SB, CE) stellt eine direkte Verbindung zwischen Stadtteilen und zentralen
stadtischen Bereichen her. Insbesondere, wenn es keine Schienenverbindung gibt, wird eine
schnelle direkte Verbindung mit wenigen nachfragestarken Haltestellen geschaffen. Wenn
mdglich soll der Schnellbus wenig vom Individualverkehr gestért werden und an Kreuzungen

bevorrechtigt fahren. Der Schnellbus sollte mind. in einem 60-Minuten-Takt verkehren.
CE31 BO Hbf — Stiepel — HAT-Blankenstein — Hattingen

SB37 BO Hbf — Hattingen — Sprockhdvel — Schwelm — Ennepetal BusBf
SB67 Ruhr-Universitat — Witten — Sprockhovel — Wuppertal Hbf
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Standardverkehr:

a) StralRenbahn

Wie auch das Verkehrsmittel Bus (vgl. Standardverkehr b)) soll die StraRenbahn mit kurzen
Haltestellenabstanden von 300-500 m eine ErschlieBung der Flache ermdglichen. Die Stra-
Renbahn verbindet zentrale Bereiche mit Stadtteilen sowie Stadtteile untereinander und er-
bringt Zubringer- und Verteilerdienste von und zu anderen offentlichen Verkehrsmitteln. Mit
der StraRenbahn soll auf lokaler Ebene der OPNV-Marktanteil stabilisiert und ausgebaut
werden.

302 Laer — BO Hbf — WAT-Mitte — GE-Buer

306 BO Hbf — Hamme — Wanne-Eickel Hbf

308 Gerthe — BO Hbf — Weitmar — Linden — Hattingen

310 WAT-Hontrop — BO Hbf — WIT Mitte — Heven

318 Gerthe — BO Hbf — Weitmar — Linden — Dahlhausen

b) Bus

Die flachendeckende ErschlieBung der Stadtteile soll mit dem Verkehrsmittel Bus geschaffen
werden. Ein dichtes Netz von Haltestellen soll mit kurzen Reisewegen einen Umstieg zu an-
deren offentlichen Verkehrsmitteln erlauben (Zubringerfunktion) und neben der Erschlie3ung
des Stadtteils auch eine Verbindung zu benachbarten Stadtteilen und zentralen Bereichen
schaffen. Dabei soll der Bus einen festen Takt haben und so auf der lokalen Ebene den
OPNV prasent machen.

320 Querenburg — WIT-Heven — Mitte — Annen — Riudinghausen

321 Gerthe — HER-Sodingen — Holthausen — Castrop-Rauxel

333 Hiltrop — HER Mitte — HER Bf — Horsthausen — Sodingen

336 BO Hbf — Grumme — DO-Litgendortmund

339 Querenburg — WIT-Heven — Mitte

344 Harpen — Hiltrop — Riemke

345 Langendreer — BO Hbf — Dahlhausen

346 Oberdahlhausen — Weitmar — Ruhr-Universitat — Querenburg

349 BO Hbf — Wiemelhausen — Stiepel/Weitmar

352 Linden — WAT-Munscheid — BO-Dahlhausen

353 Weitmar — BO Hbf — Grumme — Gerthe — Castrop-Rauxel

354 Riemke — Hofstede — BO Hbf — Weitmar — WAT-Eppendorf

355 Harpen — Langendreer — Somborn

356 BO Hbf — Steinkuhl — Querenburg/Stiepel
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357 Linden — Weitmar

359 E-Burgaltendorf — BO-Dahlhausen — Hattingen — Holthausen — Sprockhével
360 BO Hauptfriedhof — Grumme — Hamme — Altenbochum — BO Hauptfriedhof
363 WAT-Sudfeldmark — Mitte — Hontrop — E-Steele

364 Langendreer — Werne — Harpen — Gerthe

365 BO Hbf — WAT-Eppendorf — Hontrop — Mitte

366 Langendreer — Werne — Harpen — Hiltrop

367 Hiltrop — Bergen — HER-Mitte — HER Bf

368 Harpen — BO Hbf — HER-R&hlinghausen — Wanne-Eickel Hbf

369 Langendreer — DO-Litgendortmund

370 Stiepel — Querenburg — Langendreer — DO-Lutgendortmund

372 Querenburg — Laer — Langendreer

377 Langendreer — Ruhr-Universitat

378 WIT-Bommern — Mitte — BO-Langendreer — DO-Lutgendortmund — Castrop-Rauxel
379 Langendreer — WIT-Mitte — Durchholz — Sprockhovel-HalRlinghausen

383 BO-Giinnigfeld/GE-Bulmke-Hiillen — GE-Uckendorf — GE Hbf — Horst

385 Hofstede — HER-Eickel — GE Hbf — Bulmke-Hdllen

386 WAT-Westenfeld — Mitte — Westenfeld

388 Riemke — Hofstede — Grumme — BO Hbf — Ehrenfeld — Wiemelhausen — Weitmar
389 WAT-HOntrop — Mitte — Leithe — GE Hbf

390 Dahlhausen — WAT-HOntrop — Mitte — HER-Ro6hlinghausen — Eickel — HER Bf
394 Riemke — Hofstede — BO Hbf — Weitmar — WAT-Eppendorf

395 Riemke — HER-Holsterhausen

Spezialverkehr:

a) AnrufSammelTaxi

Das AST fahrt nach einem festen Fahrplan, aber nur dann, wenn ein Fahrtwunsch angemel-
det wurde. Das kann bequem Uber Telefon oder beim Fahrpersonal geschehen. Die Anmel-
dung kann jederzeit, spatestens jedoch 30 Minuten vor der Abfahrt erfolgen. Zugestiegen
wird an den mit einem AST-Symbol gekennzeichneten Haltestellen, das AST ist an seinem
speziellen Symbol erkennbar, welches an der Frontscheibe angebracht ist. Das Aussteigen
ist im Bereich von rund 500 Metern um die AST-Haltestellen - sogar vor der Haustir - mog-
lich. Im AST gilt ein Sondertarif des VRR mit zwei Preisstufen. Kinder (6 bis unter 15 Jahre),
Inhaber eines Monatstickets, SemesterTickets oder eines FerienTickets sowie Schwerbehin-

derte mit Freifahrtberechtigung zahlen einen verginstigten Tarif.
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AST46
ASTS52
ASTS3
ASTS59
AST63
AST69
AST72
AST95

Weitmar — WAT-Eppendorf

Linden — Dahlhausen

Weitmar — Sundern

Dahlhausen — HAT-Mitte

WAT-Sudfeldmark — Mitte — Hontrop — E-Steele
Langendreer — DO-Litgendortmund
Querenburg — Steinkuhl

Riemke — HER-Holsterhausen

b) NachtExpress (NE)

Der NE fahrt nur in den Abend- und Nachtstunden und fasst dabei mehrere Linienwege des

Standardverkehrs zusammen. Hierbei werden v. a. Ziele der Freizeitgestaltung mit Wohnbe-

reichen verbunden. Auf Grund der abweichenden Linienwege wird der NE vorwiegend durch

Busse durchgefuhrt. Zwischen den NE-Linien und dem SPNV sollen Anschlussbeziehungen

hergestellt werden. Der Takt sollte mind. 60 Minuten betragen.

NE U35
NE 306
NE 318
NE 1
NE 2
NE 3
NE 4
NE

NE

NE 7
NE 8
NE 13
NE 18

46

Querenburg — BO Hbf — Riemke — HER Bf — Schlof3 Striinkede und zurtick
BO Hbf — Hamme — Wanne-Eickel Hbf und zurtick

Gerthe — BO Hbf — Weitmar — Linden — Dahlhausen und zuriick

BO Hbf — Stahlhausen — Wattenscheid — Gunnigfeld — Hordel — Hamme — Grumme
— BO Hbf
BO Hbf — Grumme — Hiltrop — Gerthe — Kirchharpen — Kornharpen — Grumme — BO
Hbf
BO Hbf — Altenbochum — Laer — Werne — Langendreer — Laer — Altenbochum — BO
Hbf
BO Hbf — Wiemelhausen — Stiepel — HAT-Welper — HAT-Mitte — Niedersprockhovel
— HaRlinghausen und zurtick

BO Hbf — Stahlhausen — WAT-Eppendorf — Dahlhausen und zuriick
BO Hbf — Stahlhausen — WAT-Hontrop — Westenfeld — Wattenscheid — Hontrop —
Stahlhausen — BO Hbf

BO Hbf — Steinkuhl — Querenburg — Hustadt — Weitmar — Wiemelhausen — BO Hbf
BO Hbf — Wiemelhausen — Weitmar — Hustadt — Querenburg — Steinkuhl — Bo Hbf
GE-Hbf — Uckendorf — BO-WAT — Leithe — E-Kray — GE-Rotthausen — GE-Hbf
Langendreer — WIT Rathaus — Annen — Stockum — WIT Mitte — Langendreer
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5.8.1.2 Regionaler Schienenpersonennahverkehr

Zusétzlich zu den Verkehrsprodukten auf der kommunalen Ebene gibt es den regional ver-
kehrenden SPNV mit den Produkten S-Bahn (S), RegionalBahn (RB) und RegionalExpress
(RE). *?

S-Bahn

Die S-Bahn schafft Verbindungen von Vororten und zwischen Stadten. Sie hélt an jeder Sta-

tion, die sich auf dem befahrenen Streckenabschnitt befindet.

S1 Dortmund — BO-Langendreer — BO-Langendreer West — BO Hbf — BO-Ehrenfeld —
WAT-Hdntrop — Essen — Milheim — Duisburg — Dusseldorf Hbf

S3 Oberhausen — Milheim — Essen — BO-Dahlhausen — Hattingen

Regionalbahn
Die RB verkehrt im 30- (RB 46) bzw. 60-Minuten-Takt (RB 40). Sie bindet das Umland an

und fahrt zwischen Vororten und Stadten.

RB40 Hagen — Witten — Bochum Hbf — Wattenscheid — Essen
RB46 Bochum Hbf — BO-West — BO-Hamme — Nokia (ab Dezember 2009: BO-Riemke) —

Wanne-Eickel — Gelsenkirchen

RegionalExpress
Der RE bedient zentrale Haltepunkte und verkehrt im 60-Minuten-Takt als schnelle Verbin-

dung zwischen groRen Stadten.

RE1 Hamm — Dortmund — Bochum Hbf — Wattenscheid — Essen — Duisburg — Dusseldorf —
Koln — Aachen

REG6 Minden — Bielefeld — Hamm — Dortmund — Bochum Hbf — Wattenscheid — Essen —
Duisburg — Disseldorf

RE11 Paderborn — Hamm — Dortmund — Bochum Hbf — Wattenscheid — Essen — Dussel-
dorf

RE16 Siegen — Finnentrop — Hagen — Witten — Bochum Hbf — Wattenscheid — Essen

12 (Quelle: Verkehrsverbund Rhein-Ruhr GmbH (Hrsg.): Mobilitat fir die Metropolregion — 20 Jahre VRR; Essen
2000; S. 27)
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5.8.2 Betriebs- und Taktzeiten

Die 67 Linien des kommunalen OSPV in Bochum werden im Stadtfahrplan, im Linienplan, in
der elektronischen Fahrplanauskunft sowie fir jede einzelne Linien im Aushangfahrplan an
der betroffenen Haltestelle veroffentlicht. In diesen kénnen die Abfahrtzeiten und Linienwege
eingesehen werden.

Die Betriebszeiten und Taktfolgen (vgl. Anlage 8) richten sich nach der Nachfrage auf der
entsprechenden Linie. Dabei wird unterschieden zwischen der Normalverkehrszeit, der
Hauptverkehrszeit und der Schwachverkehrszeit. Die Nachfrage ist in der Normalverkehrs-
zeit hoch und wird in der Schwachverkehrszeit deutlich geringer. Bei einigen Relationen wird
in der Hauptverkehrszeit, in welcher in einem kleinen Zeitfenster eine sehr starke Nachfrage
herrscht, der Takt erhéht oder mit Hilfe von Einsatzwagen eine hdhere Verkehrsleistung er-
bracht.

Tageszeitart montags-freitags samstags sonntags
Normalverkehrszeit Betriebsbeginn bis ca. 7 bis 15 Uhr -
ca. 19 Uhr
Schwachverkehrszeit ab ca. 19 Uhr ab ca. 15 Uhr ganztagig
Hauptverkehrszeit Verkehrsspitzen, v. a. im Berufs- und Schulerverkehr montags bis
freitags von 6:30 — 8:30 Uhr sowie von 12:30 - 18:00 Uhr

Tabelle 6: Verkehrszeiten

Der Uberwiegende Teil der Linien hat Betriebsbeginn vor 5 Uhr morgens, auch die nachfra-
geschwacheren Linien starten vor 7 Uhr. Die Zeit des Betriebsbeginns richtet sich nach der

Nutzerstruktur und damit der Nachfrage in den frihen Morgenstunden.

In den Abendstunden endet ein grofRer Teil der Linien um bzw. nach 24 Uhr. Weitere Linien,
die in den Abendstunden keine grofRe Nachfrage aufweisen, enden zwischen 22 und 24 Uhr.
Wenige Linien enden vorher. Einige Linien werden in den Abendstunden ab ca. 22 Uhr durch

AST ersetzt oder erganzt.

Zu den Ladenschlusszeiten werden Linien mit erhéhtem Kundenaufkommen verstarkt. So
verkehrt beispielsweise die Linie 368 im verstarkten 15-Minuten-Takt oder sind die StralRen-
bahnlinien 302 und 310 in der Schwachverkehrszeit taktiiberlagert, so dass auf dem ge-
meinsam bedienten Linienabschnitt Wattenscheider Stralle - Bochum Hbf - Laer Mitte ein
15-Minuten-Takt entsteht. Alle Linien werden regelmafig beobachtet, so dass auf geander-

tes Nutzerverhalten reagiert werden kann.
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Die Linien fahren dabei in regelmé&Rigen Takten. In der Normalverkehrszeit gilt in Bochum
das Taktschema 10 — 20 — 60 Minuten, so dass bei mehreren Begegnungen pro Stunde im-
mer gleiche Anschlisse zu Stande kommen und so fur die Fahrgaste eine Merkbarkeit ge-
geben ist. Die meisten Linien verkehren im 20-Minuten-Takt, nachfrageschwache Linien im
60-Minuten-Takt. Die U35 (5-Minuten-Takt) und die Strallenbahnlinien 302, 306 und 308 (10-
Minuten-Takt) verkehren auf Grund der groRen Nachfrage mit dichteren Takten. Nur flnf
Linien (360, 363, 365, 369 und 385) brechen aus dem glinstigen Anschlussschema 20-60
aus und fahren im 30-Minuten-Takt. Bei diesen nachfrageschwédcheren Linien wurde aus
Kostengrinden ein Kompromiss zwischen der nicht ausreichenden 60-minltigen Bedienung

und der Bedienung im 20-Minuten-Takt gewabhilt.

In der Schwachverkehrszeit gibt es ein reduziertes, nachfrageorientiertes Fahrtenangebot.
Je nach Auslastung der Linie liegt der Takt bei 15-30-oder 60-Minuten. Zudem sind Linien

auf Teilstlicken Uberlagert, so dass sich hier eine hohere Bedienfrequenz ergibt.

5.8.3 Bedienende Verkehrsunternehmen

Die in Bochum fahrende Stadtbahn- und die fiinf Stral3enbahnlinien werden ausschlie3lich
von der BOGESTRA bedient. Von den drei Schnellbuslinien betreibt zwei die BOGESTRA,
eine die Verkehrsgesellschaft Ennepe Ruhr mbH (VER). Daruiber hinaus gibt es in Bochum
37 Buslinien, von denen die BOGESTRA 34 betreibt und die StralRenbahn Herne - Castrop-
Rauxel GmbH (HCR) drei.

Die Betriebsleistung Bochums (Strallenbahn- und Busverkehr) wird zu 99,16% durch die
BOGESTRA erbracht, die HCR erbringt 0,60% und die VER 0,24% der Leistung.

Unternehmen Betriebsleistung [Mio.-km/Jahr] |Betriebsleistung [%)]

BOGESTRA 12,990 99,16
HCR 0,078 0,60
VER 0,031 0,24
b2 13,099 100,00

Tabelle 7: Betriebsleistung13

13 Quelle: Planzahlen aus dem Verbundetat 2009 (BOGESTRA: aktuelle Daten; VER, HCR: vorlaufige Daten;

Beschlussfassung im Mé&rz 2009)
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Die Betriebsleistung wird unter Berlicksichtigung des Spartentarifvertrages Nahverkehrsbe-
triebe (TV-N NW) - Vergutungstarif fur Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter - vom 25.Mai 2001
erbracht. Die Vergabe von Verkehrsleistung an Subunternehmer richtet sich nach den gel-
tenden Bestimmungen des Spartentarifvertrags und darf 18% der Verkehrsleistung nicht

Uberschreiten.

5.8.4 Fahrzeuge

Moderner OPNV bedeutet, mit modernen Bussen und Bahnen komfortabel sein Ziel zu errei-
chen. So ist die gesamte auf Bochumer Stadtgebiet eingesetzte Busflotte seit mehreren Jah-
ren niederflurig. Dadurch und durch das so genannte ,Kneeling“ — das Absenken des Busses
auf der Einstiegsseite bis fast auf das Gehsteigniveau — wird den OPNV-Fahrgéasten der Ein-
stieg besonders leicht gemacht. Seit fast 10 Jahren setzen die Verkehrsunternehmen der
Kooperation 6stliches Ruhrgebiet hohe Qualitatsstandards. Im bekannten NRW-Design la-
ckiert, bieten die gemeinsam beschafften Busse mit Klimaanlage, einer Klapprampe fur Mo-
bilitatseingeschrankte und der Videoschutzeinrichtung zuséatzlichen Komfort und Sicherheit.

U-Happ gy
 Rubrparg |

Abbildung 12: BOGESTRA-Busse
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Auch in der Abgastechnik werden bei den Neubeschaffungen hohe Maf3stabe erflllt. In 2006
nahmen beispielsweise - als einige der ersten Verkehrsunternehmen in Deutschland - die
BOGESTRA zehn und die HCR zwei Busse in Betrieb, die tiber Motoren verfligen, die schon
Jahre vor Inkrafttreten die strenge Euro-V Abgasnorm erfillen. Seit 2007 werden in beiden

Unternehmen bereits Fahrzeuge mit der nochmals verbesserten EEV-Abgasnorm eingesetzt.

Nicht nur im Busbereich wird steigender Komfort erreicht. In 2008 begann die Auslieferung
der neuen Meterspur-Strallenbahnen vom Typ Variobahn. Fahrzeuge dieses Typs werden
Schritt fr Schritt die bisher eingesetzten M-Wagen — zunachst auf der Linie 306 nach Aus-
bau - abldsen. Die neuen StraRenbahnen sind 100 Prozent niederflurig und zeichnen sich u.
a. durch ein preisgekrontes Design sowie einen vollklimatisierten Innenraum aus. Funf Tar-
bereiche je Seite ermdglichen den Fahrgasten jederzeit den bequemen Ein- und Ausstieg.
Mobilitatseingeschréankten Fahrgasten stehen je Fahrzeug vier Klapprampen (zwei je Seite)
zur Verfuigung. Bei der gesamten Gestaltung des rund 30 Meter langen Triebwagens wurde
besonderer Wert auf die Kundenwiinsche gelegt. So wird es z.B. wieder einen Ticketverkauf

beim Fahrpersonal geben.

Verbesserungen gibt es auch auf der Linie U35 zwischen Bochum und Herne. ,Tango“ heif3t
das neueste Normalspur-Fahrzeug, das dort seit 2008 zum Einsatz kommt. Die sechs neuen
Fahrzeuge ermdglichen es, auf der U35 durchgangig eine Doppeltraktion anbieten zu kon-
nen.

Schienenfahrzeuge

_ _ _ Stehplatze | Spurweite
Schienenfahrzeug Baujahre | Sitzplatze Anzahl
[4 Pers./m?] [mm]
Stadtbahnwagen M 1976 - 1982 36 65 1000 36
Niederflurwagen NF6 D | 1993 - 1994 72 100 1000 42
Stadtbahnwagen B80D 1988 - 1993 70 101 1435 25
Tabelle 8: Schienenfahrzeuge — Bestand 31.12.2007
_ , _ Stehpléatze | Spurweite |bestellte
Schienenfahrzeug Baujahre | Sitzplatze
[4 Pers./m?] [mm)] Anzahl
Niederflur StraRenbahn |Ab 2008 58 129 1000 30
Typ Vario
Stadtbahn Typ Tango Ab 2008 66 109 1435 6

Tabelle 9: Schienenfahrzeuge ab 2008
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Busse

Verkehrsunternehmen BOGESTRA |HCR |VER
Standard-Linienbus (insgesamt) 114 50 1
davon mit Niederflurtechnik 114 50 X
davon mit Klimaanlage 71 28 X
davon mit Rampe fir Rollstuhlfahrer 71 50 X
davon mit digitaler Fahrgastinformation innen 114 50 X
davon mit digitaler akustischer Fahrgastinformation innen | 114 50

davon mit RuB3partikelfilter 0 4 X
davon mit Videouiberwachung 71 28
Durchschnittsalter 6,8 6,5 1

Tabelle 10: Standard-Linienbusse - Bestand 31.12.2007

Gelenkbus (insgesamt) —in Bochum nur BOGESTRA |136

davon mit Niederflurtechnik 136
davon mit Klimaanlage 98
davon mit Rampe fir Rollstuhlfahrer 98
davon mit digitaler Fahrgastinformation innen 136

davon mit digitaler akustischer Fahrgastinformation innen | 136

davon mit RuB3partikelfilter 16
davon mit Videouberwachung 98
Durchschnittsalter 55

Tabelle 11: Gelenkbusse - Bestand 31.12.2007

% Die Angaben beziehen sich nicht auf die gesamte Busflotte der VER, sondern nur auf den in Bochum einge-

setzten Bus.
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EURO-Norm Anzahl davon mit Anzahl davon mit Anzahl davon mit

BOGE- | RuBpartikel HCR Rufpartikel VER Ruf3partikel
STRA filter filter filter

I 26 5 21

Il 86 24 54

[ 80 16 27 8 23 6

\ 30 7 4

V und besser 28 8 4

Tabelle 12: Abgasnormen der Busflotte - Stand 31.12. 2007

5.8.5 Bahnhofe / Haltestellen

Befragungen der Fahrgaste z.B. im Rahmen des OPNV-Kundenbarometers zeigen, dass
Bahnhofe und Haltestellen fir die Akzeptanz und das subjektive Sicherheitsgefiihl eine hohe
Bedeutung haben. Aus diesem Grund wird auf die fahrgastgerechte Ausstattung und (sozia-
le) Kontrolle der Bahnhtfe und Haltestellen grol3er Wert gelegt. Stadt und Verkehrsunter-
nehmen sind bemiht, den Fahrgéasten gut ausgestattete, sichere Haltestellen und Bahnhofe
zu bieten. In 2009 war der niederflurgerechte Haltestellenausbau (vgl. Anlage 9) so weit fort-
geschritten, dass an 354 von ca. 1200 Richtungshaltestellen im Stadtgebiet der niveauglei-
che Einstieg mdglich ist. Dieses entspricht 29,5 % aller Haltestellen. 680 Richtungshaltestel-
len im Stadtgebiet sind mit Fahrgastunterstanden ausgestattet, von denen 565 beleuchtet
sind. Der niederflurgerechte Haltestellenausbau wird in den nachsten Jahren kontinuierlich
fortgesetzt. Schwerpunkte werden nach Frequentierung und ortlichen Besonderheiten (Kran-

kenh&auser, Altenheime, Sehenswirdigkeiten) gesetzt.

Bahnhdofe bzw. Haltestellen bieten den Fahrgasten Schutz und Sicherheit sowie auch Infor-
mationen uber die Nutzungsmodalititen des OPNV. Die kontinuierliche Uberwachung von
Bahnhofen/ Haltestellen sorgt fur die schnelle Beseitigung von entstandenen Schaden und

verbessert somit die Qualitat und Kundenzufriedenheit.
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Die Standards in diesem Bereich zeichnen sich durch eine ausreichende Beleuchtung der
Haltestellen und Uberwachungskameras in den U-Bahn-Stationen aus. Neben diesem Si-
cherheitsstandard sind vielféltige Informationen wie z. B. Aushangfahrpl&ne und Tarifanga-
ben an den Haltestellen verfugbar. An grof3en Verknipfungspunkten sind Stadt- oder Umge-
bungsplane vorhanden. Stadtbahnhaltestellen verfligen zusétzlich noch tber eine elektroni-
sche Zugzielanzeige. Sitzgelegenheiten, die besonders von éalteren Personen geschatzt
werden, sind an allen Gberdachten Haltestallen und in den Stadtbahnanlagen vorhanden. Ein
wichtiges Kriterium ist ein komfortabler Ein- und Ausstieg in die Fahrzeuge des OPNV. Dies
beinhaltet vor allem niveaugleiche Zugange zu den mdglichst niederflurgerecht gebauten

Haltestellen sowie den weiteren Ausbau mit Fahrtreppen, Rampen und Aufziigen.

Die Mindestausstattung, die an jeder Haltestelle vorhanden sein muss, umfasst:
- Haltestellenbezeichnung (Haltestellenname)

- Haltestellenschild (Zeichen 224 StVO)

- Linienkennzeichnung (Liniennummer)

- Richtungsangabe (Ziel)

- Verkehrsunternehmen- und VRR Kennzeichnung (Logo)

- Tarifstandortkennzeichnung (Tarifgebiet, Wabe)

- Aushangfahrplan

- Tarifaushang mit Preisangaben

Zur Grundausstattung eines Stadtbahn-Bahnhofes, d.h. zu der in jedem Bahnhof erforderli-

chen Ausstattung, gehéren im Detail folgende Elemente™:

Ausstattungsbereich ,Umgebung des Bahnhofs*

- Stadtbahnsymbol mit Entfernungsangabe und Richtungspfeil

Ausstattungsbereich ,Vor dem Bahnhofseingang*

- Stadtbahnsymbol

- Bahnhofsname tber dem Eingang

- Leithinweis flr Behinderte (zu anderen Zugangsmdoglichkeiten)

- Eingangsuhr

15 Entsprechend der Stadtbahn-Richtlinie 3.2 — 3 Bahnhofausstattung des VRR (Ausgabe 1992/1994), hier kon-

zentriert auf die Sicht des Kunden unter Vernachléssigung technischer Bestandteile.
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Ausstattungsbereich ,Fahrgastabfertigungsbereich”

- Offentlicher Fernsprecher

- Lautsprecher

- Informationsvitrine

- Fahrausweisautomat

- Entwerter

- Abgrenzungslinie mit Leitposten oder Leitholmen sowie Abgrenzungshinweis (,Zu-
gang fur Fahrgaste nur mit gultigem Fahrausweis" bzw. ,Ausgang")

- Papierkorb

Ausstattungsbereich ,Bahnsteig”

- Namensschild und -leiste

- Zusatzschilder mit Umsteige- und Ausgangshinweisen
- Kennzeichnung des Kurzzug-Haltebereiches
- Zuganzeiger

- Bahnsteig-Uhren (mit Sekundenzeiger)

- Lautsprecher

- Informationsvitrine

- Fernsehkamera

- Notsignalschalter

- Notrufstelle

- Sitzgruppe (Bank)

- Papierkorb

- Warnsteifen an der Bahnsteigkante

Beispielhaltestellen

Es gibt einige Haltestellen in Bochum, die den Charakter einer Beispielhaltestelle fur den
zukUnftigen Ausbau haben. Eine solche Haltestelle ist z. B. die Bushaltestelle Schauspiel-
haus am Hans-Schalla-Platz. Abbildung 13 zeigt diese Haltestelle. Man erkennt einen wind-
geschitzten und Uberdachten Steh- und Sitzbereich, Informationsméglichkeiten durch einen
Ubersichtlichen Fahrplanaushang, einen Telefonapparat, eine groRe Bahnhofsuhr sowie ein
modernes Haltestellenschild in geschwungenen Formen. Diese Gestaltung ist zukunftsfahig,

jedoch bauartbedingt nur im Bereich von Platzen oder sehr breiten Gehwegen aufstellbar.
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Abbildung 13: Haltestelle Schauspielhaus

Haltestellen am Fahrbahnrand mit durchschnittlichen Gehwegbreiten, Haltestellen in Mittel-
lage mit Seitenbahnsteigen sowie Mittelbahnsteige sind zuklnftig mit einem variablen Fahr-
gastunterstand-Modell auszustatten, welches mit unterschiedlichen Seitenteilbreiten den
ortlichen Gegebenheiten anzupassen ist. Ferner kann hier ein elektronisches Informations-

terminal integriert werden. Dieses Modell entspricht der Abbildung 14.

Abbildung 14: Haltestelle Oskar-Hoffmann-Straf3e
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In den letzten Jahren sind die Bushaltestellen vermehrt niederflurgerecht ausgebaut worden.
Beispiele fur den Umbau einer Haltestelle mit dem Rickbau einer Busbucht zeigen die Ab-
bildungen 15 und 16. Hier ist die Haltestelle Werk Eickhoff auf der Kdnigsallee vor und nach
dem Umbau zu einer niederflurgerechten Haltestelle zu sehen (Ruckbau an die StralRe mit

einer erhdohten und markierten Warteflache sowie dem versetzten Fahrgastunterstand).

Abbildung 15: Haltestelle Werk Eickhoff in Stidrichtung vor dem Umbau

Abbildung 16: Haltestelle Werk Eickhoff in Sudrichtung nach dem Umbau
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5.8.6 Betriebe

Bochum wird von mehreren Betrieben aus mit Verkehrsleistungen bedient. Der Betrieb der
HCR befindet sich in Herne, der der VER in Ennepetal. Die BOGESTRA verfligt Giber Betrie-
be in Bochum, Gelsenkirchen und Witten. Die folgenden Aussagen beziehen sich auf die

Betriebe in Bochum.

5.8.6.1 StraRenbahnbetrieb Engelsburg

Im Sommer 2005 wurde als Abschluss der Umsetzung eines Werkstattenkonzeptes der
StralRenbahnbetrieb Engelsburg in Betrieb genommen. Zuvor waren bereits die Busbetriebe
und —werkstéatten modernisiert bzw. neu gebaut und in den Jahren 2000 bis 2003 am Stand-

ort Gelsenkirchen der dortige StralRenbahnbetrieb neu errichtet worden.

Am Standort Engelsburg, ehemals Gelande der gleichnamigen Zeche, wurden drei Standorte
zusammengefasst: der StralRenbahnbetrieb Bochum, die Straf3enbahnhauptwerkstatt Gerthe
(mit der Ausbildungswerkstatt) und der Bauhof Hamme. Rund 500 Mitarbeiter arbeiten hier in
modernen Raumen und Werkstatten, die in umweltgerechter Bauweise errichtet wurden. Es
wurde darauf geachtet, dass die Werkstatten und Sozialraume auf die Bedirfnisse der Mit-
arbeiter zugeschnitten sind. In einer Bauzeit von dreieinhalb Jahren entstanden Gebaude,
die vielfach in Stahl-Glas-Konstruktion errichtet wurden, um weitestgehend eine natirliche
Beleuchtung zu erreichen. Alle Arbeitsplatze sind nach arbeitstechnischen Erfordernissen

modern errichtet worden.

In der 220 Meter langen und 40 Meter breiten Abstellhalle finden 55 moderne Niederflurstra-
Renbahnen Platz, die dort nach ihrem Einsatz und der turnusmafRigen Wartung bis zur

nachsten Ausfahrt abgestellt werden.

Schon bei der Planung des Betriebes wurden auch 6kologische Grundsatze berticksichtigt,
um den Energieeinsatz auf dem Geldnde umweltschonend und kostensparend steuern zu
kénnen. Ein Blockheizkraftwerk, die Sammlung von Regenwasser fir die betriebsinterne
Nutzung, 5600 m2 begrtinte Dachflachen, die Anlage von Ausgleichsflachen fir das gerodete

Betriebsgelande sind hier nur einige Stichworte.
Die BOGESTRA hat mit der Errichtung des Stral3enbahnbetriebes Engelsburg einen leis-

tungsfahigen Betrieb geschaffen, der ein gelungenes Beispiel fur den Strukturwandel im

Ruhrgebiet, von der Schwerindustrie hin zur Dienstleistungsgesellschaft, darstellt.
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Abbildung 17: StraRenbahnbetriebshof Engelsburg

5.8.6.2 KOM-Betrieb Weitmar

Der BOGESTRA-Standort Weitmar hat eine lange Tradition. Bereits 1898 verkehrten erst-
mals StralRenbahntriebwagen zwischen der Bochumer Innenstadt und dem damals noch
selbststandigen Weitmar. Ein erster Betriebshof flr StraRenbahnen wurde 1901 errichtet, der
nach der Fertigstellung des Betriebes an der heutigen Universitatsstrale als Stral3enbahn-
hauptwerkstatt diente. Mit der Verlegung dieser Werkstatt nach Gerthe wurde das Gelande
ab 1961 zunachst nicht mehr genutzt. Zwischen 1973 und 1976 wurde dort der neue Busbe-

trieb Weitmar errichtet, der den alten Busbetrieb in Altenbochum ersetzte.

Heute arbeiten am Standort Weitmar rund 300 Beschaftigte im Fahrdienst. In der ange-
schlossenen Werkstatt warten und reparieren 33 Mitarbeiter zurzeit 48 Standard- und 41
Gelenkbusse sowie 125 Sonderfahrzeuge, die von hier aus ihren téglichen Dienst im Linien-
verkehr und z. B. als Baustellen- oder Kundenservicefahrzeug verrichten.
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Abbildung 18: Busbetriebshof Weitmar

5.8.6.3 Stadtbahn Betriebswerkstatt

Dritter BOGESTRA-Standort in Bochum ist die Stadtbahn-Betriebswerkstatt Riemke an der
Herner-/ Hofsteder Stral3e. Sie liegt etwa auf halber Strecke der Stadtbahn-Linie U35, die
zwischen Herne Schloss Striinkede und Bochum-Hustadt verkehrt.

Neben den 25 Stadtbahnwagen, die hier gewartet und repariert werden, sind die in Riemke
eingesetzten 42 Mitarbeiter auch verantwortlich fur die stationaren und mobilen Ticketauto-
maten und die Fahrgastinformationssysteme (Haltestellenansage und Zielanzeige) in allen
BOGESTRA-Fahrzeugen.

Der Grundstein fur die Betriebswerkstatt Riemke wurde 1985 gelegt, die Eréffnung erfolgte

1989. Ab 2008 stocken 6 neue Tango-Triebwagen die Fahrzeugflotte der Stadtbahnwagen

auf, denn die U35 ist mit rund 70.000 Fahrgésten pro Tag die am haufigsten genutzte Linie.
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Abbildung 19: Stadtbahn-Betriebswerkstatt Riemke
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5.9 Nachfrageentwicklung

5.9.1 Entwicklung der Fahrgastzahlen

Die Fahrgastzahlen haben sich in den letzten Jahren kontinuierlich gesteigert. Dargestellt ist
die Entwicklung fir Bochum seit Verabschiedung des ersten Nahverkehrsplans.

Insgesamt sind die Fahrgastzahlen von ca. 52,6 Millionen Fahrgéasten in 1997 auf fast 72

Millionen in 2008 gestiegen™.

Mio.
80-

751 71,96

70,15 70,46

68,85
704

651

60

551 152,63 52,89

50+

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Abbildung 20: Entwicklung der Fahrgastzahlen

Ein Grund fur diese positive Entwicklung ist das verstarkte Bemuhen um Dauerkunden des

OPNV. Seit Ende der 90er Jahre wurden die Bemiihungen zur Abonnenten-Akquisition stark

ausgeweitet. Zu den eingefihrten Malinahmen zahlen u. a.

- Mitarbeiterschulungen (Gespréachsfuhrung, Verkaufstechniken),

- Einflhrung eines SchnupperAbos (Angebot, das Abonnement fur einen bestimmten
Zeitraum zu testen),

- MalRnahmen zur Abonnentenbetreuung (Kundenzeitschrift, Vorteilsangebote von Ko-
operationspartnern),

- Verstarkte Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit.

% pie Ermittlung der Fahrgastzahlen erfolgt in Relation zur Anzahl der geleisteten Wagen/Km auf Bochumer
Stadtgebiet.
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5.9.2 Marktabdeckung

Anhand der nachfolgenden Ubersicht zeigt sich, dass durch die dargestellten MaRnahmen
die Marktabdeckung im Abonnement (d. h. Anteil Abonnenten an der Wohnbevdlkerung, oh-
ne Schilertickets) ebenfalls stark gestiegen ist.

In %

[
Q

7,13

QEMNM PN NP O

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Abbildung 21: Marktabdeckung Abonnements (ohne Schiilertickets)

Ein weiterer Faktor fur den starken Anstieg der Fahrgastzahlen ist das 2001 eingeflihrte
SchokoTicket — das Ticket fur Schiler allgemeinbildender Schulen, das Uber einen hohen
Freizeit-Nutzwert verfligt. Bei der Marktabdeckung im SchokoTicket-Bereich gehort Bochum
im Vergleich zu anderen Stadten innerhalb des VRR zu den Spitzenreitern.
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Die nachfolgende Grafik zeigt den Anteil der Schuler allgemeinbildender Schulen, die tber
ein SchokoTicket verfigen. Hierin sind auch alle Grundschuler enthalten, obwohl in dieser
Gruppe nur sehr wenige ein SchokoTicket abonniert haben. Dies hangt damit zusammen,
dass der Mobilitatsbedarf sich hier noch auf das nahere, meist ful3laufig erreichbare Umfeld
erstreckt bzw. weitere Wege in Begleitung Erwachsener zurtickgelegt werden. Erst mit dem
Besuch einer weiterfihrenden Schule und der — in den meisten Fallen — gré3eren Entfer-

nung zur Ausbildungsstétte entsteht die Nachfrage nach OSPV-Leistungen.

Wirden die Grundschuler aus den o. g. Griinden aus der Statistik herausgerechnet, lage die
Marktabdeckung im SchokoTicket-Bereich 15 - 20 Prozentpunkte Uber den nachfolgend ge-

nannten Werten.

In %

701

60,58 61.51

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007* 2008*

* Die Werte von 2007 und 2008 enthalten aufgrund einer Anderung der Statistik keine Schii-

ler von Abendschulen.

Abbildung 22: Marktabdeckung SchokoTicket
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5.9.3 Verkehrszwecke

Im Rahmen des OPNV-Kundenbarometers 2006 der BOGESTRA wurden die Fahrtzwecke
von OPNV-Nutzern erhoben. Befragt wurden nur Personen, die in den letzten 12 Monaten im
Bereich der BOGESTRA mindestens einmal mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, also mit Stadt-
bahn/ U-Bahn, Stra3enbahn, Stadtbus, City-Express oder SchnellBus gefahren und mindes-
tens 16 Jahre alt sind. Es wird zwischen dem Ausbildungsverkehr (Fahrten von und zur Aus-
bildungsstatte, Schule, Universitat) dem Berufsverkehr, dem Versorgungsverkehr (Wege
zum Einkaufen, zum Arzt, zu Amtern usw.) und dem Freizeitverkehr (Wege zu Besuchen,
Veranstaltungen, Ausfligen usw.) unterschieden. Die Ergebnisse sind in der nachfolgenden
Grafik dargestellt."’

Ebft 3-7 Tage die

Freizeitwege Woche)

Wbelegentlich (mind. 1
mal pro Morat bis max.

Versorgungswege 2 Tage pro W oche)

Ekelten (weniger als 1
mal pro Momat)

Ausbildungsverkehr Chie

1 1 1 1 1
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Berufsverkehr

Abbildung 23: Fahrtzwecke von OPNV-Nutzern nach Nutzungshaufigkeit

17 Quelle: OPNV Kundenbarometer 2006 - Bochum-Gelsenkirchener StraRenbahnen AG, Tabellenband Juni
2006; TNS Infratest GmbH
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Mit 74,3% der Befragten ist der Ausbildungsverkehr bei denjenigen, die oft den OPNV nut-
zen, wichtigster Fahrtzweck. Zweithaufigster Fahrtzweck - allerdings deutlich weniger ge-
nutzt - ist der Berufsverkehr. Auch die Auslastung von Linien zeigt, dass insbesondere der
Ausbildungsverkehr sehr starke Nachfragestrome mit sich bringt. In der Morgenspitze ergibt
sich bei den Hinfahrten eine hdhere Belastung konzentriert auf ein kleines Zeitfenster, wah-
rend die Belastungen des Ruckverkehrs sich auf mittags bis nachmittags verteilen. Deswe-
gen mussen verstarkt in der Morgenspitze Einsatzwagen eingesetzt werden, um alle Fahr-
gaste beférdern zu kdnnen. Der Versorgungsverkehr und der Freizeitverkehr haben jeweils

Nutzerwerte von unter 20%.

Fahrtzwecke, die die Befragten nur gelegentlich oder selten mit dem OPNV durchfiihren,
weisen eine ahnliche Verteilung auf. Hier spielen der Versorgungs- und der Freizeitverkehr
die grofite Rolle. Gelegentlich werden mehr Versorgungswege zuriickgelegt, seltener eher
Freizeitwege. Im Ausbildungsverkehr spielt das gelegentliche und seltene Nutzen des OPNV
kaum eine Rolle. Diejenigen Befragten, die angaben, einen oder mehrere Fahrtzwecke nie

mit dem OPNV durchzufiihren, nannten vor allem den Berufsverkehr als Fahrtzweck.

Das Regelangebot wird bei Sonderveranstaltungen durch Einsatzwagen verstarkt. Diese
fahren als Verstarkungsfahrten, um so bedarfsgerecht wichtige Ziele anzubinden. Die Son-
derveranstaltungen umfassen sowohl singulare Freizeitaktivitaten wie beispielsweise Bo-
chum Total oder verstarkte Fahrgaststrome Uber langere Zeitrdume, wie beispielsweise Ver-
sorgungsfahrten in der Vorweihnachtszeit und damit Kundenstrome in Richtung Innenstadt

und Ruhrpark.
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5.10 Kooperationen

Die Nahverkehrsunternehmen gestalten das Leben der Biirger auf vielfaltige Weise mit. Da
durch gemeinsames Handeln in vielen Bereichen mehr erreicht werden kann, sind in den
vergangenen Jahren mehrere Partnerschaften und Kooperationen entstanden. Ob es um
Kultur, Sport, Soziales, Jugend, Fragen der offentlichen Sicherheit, intelligente Lésungen fir
mehr Ausbildungsplatze oder die zukinftige Entwicklung des Nahverkehrs in unserer Region
geht, die Verkehrsunternehmen bringen sich aktiv ein. Beispielhaft sollen folgende Koopera-

tionen naher beschrieben werden.

5.10.1 Kooperation ¢stliches Ruhrgebiet (K6R)

BOGESTRA, HCR, Dortmunder Stadtwerke AG (DSW21), und Vestische StralRenbahnen
GmbH haben sich im April 1999 zur K6R zusammengeschlossen. Ziel aller gemeinsamen
Aktionen ist es, die kommunalen Haushalte weiter zu entlasten und gleichzeitig den Fahrgéas-
ten ein qualitativ hochwertiges Angebot zu machen. Selbstverstandlich respektieren die
Partner die unternehmerische Eigenstandigkeit und das jeweils bestehende Leistungsange-

bot der anderen.

Schnell hat sich die KGR von einer ,Einkaufsgemeinschaft* zu einer Kooperation mit breiter
Themenpalette entwickelt. Die Idee, vorhandenen Sachverstand in den einzelnen Unterneh-
men zu biindeln und daraus Vorteile fir alle zu ziehen, hat immer konkretere Gestalt ange-

nommen.

Zu den aktuellen Handlungsfeldern zahlen heute:

- gemeinsamer Buseinkauf, (Ausstattung seit 2000 mit Videoschutz),

- gemeinsame Werkstattleistungen,

- gemeinsame Projekte der Aus- und Weiterbildung, (z.B. Deeskalationstraining, -
spezielle Lehrgange fir Fach- und Fuhrungskraftenachwuchs),

- gemeinsame Verkehrsplanung, (u.a. fir gemeinschaftlich genutzte Haltepunkte/ZOB),

- gemeinsamer Internetauftritt unter www-bus-und-bahn.de mit einem Audio-Service fur
Sehbehinderte,

- gemeinsamer Messeauftritt auf der #rail,

- gemeinsame Sozialberatung bzw. Unfallnachsorge,

- Austausch neu konzipierter Dienstkleidung,

- Austausch von Verbesserungsvorschlagen.
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5.10.2 Zentralstelle fiir regionales Sicherheitsmanagement und Pravention (ZeRP)

Eine besondere Kooperation zur Fahrgastsicherheit stellt die Beteiligung der BOGESTRA
sowie der HCR am Pilotprojekt ZeRP des Landes NRW dar. Mit diesem Projekt wird be-
zweckt, dass sowohl Personal als auch Fahrgaste auf besondere Vorkommnisse aufmerk-
sam werden und diese sicherheitsrelevanten Vorfalle (Beschwerden, Bedrohungen, Vanda-
lismus etc.) auch melden, anstatt wegzusehen. Die Meldungen werden dann von der jeweili-
gen Stelle in eine Web-basierte Datenbank beim VRR eingefiigt und dort gespeichert. In Zu-
sammenarbeit mit dem VRR, den Dortmunder Stadtwerken, der Dusseldorfer Rheinbahn,
der Hagener Stra3enbahn, den Wuppertaler Stadtwerken, der Vestischen Strallenbahn und
der Deutschen Bahn sowie der Bundespolizei und diversen Polizeiprasidien der beteiligten
Stadte koénnen Vorsorgemaf3nahmen getroffen und der Einsatz von Sicherheits- und Servi-
cekraften besser koordiniert werden. So hilft ZeRP auch dabei, regionale Praventionsstrate-

gien zu entwickeln.

5.10.3 Ordnungspartnerschaft

Die BOGESTRA griindete 1998 gemeinsam mit HCR, Polizei, Bundespolizei, Feuerwehr,
Stadt Bochum sowie weiteren Partnern aus dem oOffentlichen Leben eine Ordnungspartner-
schaft. Im Rahmen der erfolgreichen Kooperation laufen seitdem in Bochum verschiedene
Aktionen und Veranstaltungen. Eine der ersten gemeinsamen Projekte war die Einrichtung
der Fahrzeuge zu "rollenden Notrufsaulen”, da Gber das Fahrpersonal in Notsituationen eine

Verbindung mit der Polizei hergestellt werden kann.

Die Ordnungspartner starken zudem durch sichtbare Prasenz das Sicherheitsgefiihl der Bir-
gerinnen und Burger in Einrichtungen und Verkehrsmitteln des oéffentlichen Personennahver-

kehrs nachhaltig. Sie fahren regelmafig auf unterschiedlichen Linien gemeinsam Streife.

Auch haben alle Sicherheitskréfte sowie uniformierte Feuerwehrleute auf allen BOGESTRA-
und HCR-Linien freie Fahrt. Hiervon erwarten die Verkehrsunternehmen eine Verbesserung
der subjektiven und objektiven Sicherheitslage in den Fahrzeugen - in einem Ernstfall ist ein
unmittelbares Eingreifen bzw. Helfen gewahrleistet. Diese Malinahme ist ein weiterer wichti-

ger Schritt im Rahmen der bestehenden Ordnungspartnerschaften.

68



Nahverkehrsplan Bochum 5. Bestandsaufnahme
Fortschreibung 2009

5.10.4 CarSharing

CarSharing ist die gemeinschaftliche und vertraglich geregelte Nutzung eines oder mehrerer
Autos, bei der Fahrzeuge gegen ein Entgeld fiir eine begrenzte Zeit angemietet werden kon-
nen. Hierdurch entfallen fir den Nutzer die Fixkosten fir die Anschaffung eines eigenen
Fahrzeugs sowie der Aufwand fur Pflege und Wartung. Stattdessen wird neben einer Anmel-
de- und monatlichen Grundgebhr ein zeit- und kilometerabhangiges Entgeld berechnet. Die
Standorte, an denen Fahrzeuge angemietet werden kénnen, liegen zentral oder in Wohnbe-
reichen und sind durch den OPNV gut erschlossen. Dadurch ist ein Umstieg vom OPNV auf
den Individualverkehr problemlos mdglich. Aus diesem Grund haben Abo-Kunden von Ver-
kehrsunternehmen oftmals ermafigte Tarife. In Bochum erhalten Abo-Kunden der
BOGESTRA mit einem mind. 12-monatigen Abo (Semesterticket: 6-Monate) beim Anbieter
Greenwheels u. a. bessere Konditionen bei der monatlichen Grundgebuhr.

(Quelle: www.vrr.de; www.greenwheels.de)

5.11 Projekte

5.11.1 Kundenbetreuer

In 2004 hat die BOGESTRA im Rahmen eines Pilotprojektes Kundenbetreuer auf der Linie
301 fur ein halbes Jahr eingesetzt. Die dort gewonnenen positiven Erfahrungen fiihrten dazu,
dass dieses Projekt in leicht abgewandelter Form auf das gesamte Betriebsgebiet der
BOGESTRA ausgeweitet wurde. Seit Marz 2005 sind insgesamt 120 Personen als An-
sprechpartner im gesamten Bedienungsgebiet der BOGESTRA unterwegs. Sie geben indivi-
duelle Ticketberatungen, Fahrplanauskiinfte, Umsteigetipps und leisten Hilfe beim Ein- und
Aussteigen. AulRerdem verhindern sie Vandalismus, kontrollieren Tickets und sind in Dienst-

kleidung mit Namensschild auf wechselnden Linien unterwegs.

Seit Anfang 2008 wurden die bewéahrten Kundenbetreuer durch zusétzliche Kundenbetreuer
unterstitzt, die in einem Pilotprojekt - &hnlich dem von 2004 - in den Fahrzeugen der stark
frequentierten Linien U 35, 302, 306, 310, 353, 368, 380 und 381 wahrend der gesamten
Betriebszeiten als mobile Ansprechpartner eingesetzt wurden. Nach Abschluss der MalR3-
nahme hat die BOGESTRA im November 2008 mehr als 70 Teilnehmer Ubernommen, so

dass die Zahl der stéandigen Kundenbetreuer auf nunmehr knapp 200 angestiegen ist.
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Umfragen haben ergeben, dass Kunden die Anwesenheit der Kundenbetreuer sehr schét-
zen. Daher wurden 20 zusatzliche Kundenbetreuer mit dem Schwerpunkt Sicherheit ausge-
bildet und eingesetzt, die Uberwiegend auf den unterirdischen Strecken und den Stadtbahn-
Bahnhdofen als Ansprechpartner unterwegs sind und so bei den Fahrgésten fir grol3ere sub-
jektive Sicherheit sorgen. Zu deren Qualifikation gehdrt die Erste-Hilfe-Ausbildung genauso
wie ein Deeskalationstraining. Soziale Kompetenz ist ein weiteres Qualitatsmerkmal. Im Ein-
satz sind die Kundenbetreuer Sicherheit wahrend der gesamten Betriebszeit, d. h. auch in
den Abend- und Nachtstunden. Erkennungsmerkmal ist neben der Dienstkleidung mit Na-
mensschild ein rotes Barett als Kopfbedeckung. Sie sind mit Funkgeraten und Handys aus-

gestattet, um schnell Kontakt zur Leitstelle herstellen zu kénnen.

5.11.2 Fahrzeugbegleiter

Ein weiteres Projekt, das 1998 ins Leben gerufen wurde, ist das Projekt ,Fahrzeugbegleiter”.
Es wurde gestartet, um Kosten fir Schaden im Schilerverkehr zu reduzieren und die Si-
cherheit zu erhdhen. Dabei setzt es auf die Verstandigung Gleichaltriger durch das Einwirken
von ausgebildeten Schilern und Schilerinnen in Bussen und Bahnen zu Schulzeiten. Diese
Schuler der 8. Klassen werden von der BOGESTRA, der Polizei und Sozialarbeitern in
Streitschlichtung, Korpersprache, Stressvermeidung etc. geschult und sollen in ehrenamtli-
cher Form Vandalismus entgegenwirken und als Bindeglieder zwischen Schulern und Fahr-
personal dienen. Die Schuler erhalten nach zwei Einsatzjahren ein Zertifikat, welches auch
fur die Lehrstellensuche als wichtige Zusatzqualifikation dienen kann. Das Projekt begann in
Gelsenkirchen und wurde auf Grund von zahlreichen Erfolgen auf Bochum, Herne und Wit-
ten ausgeweitet, so dass bereits 15 Schulen im Betriebsgebiet mit tber 1300 Fahrzeugbe-
gleitern beteiligt sind. Seit 2005 setzt auch die HCR in gleicher Art Fahrzeugbegleiter in Li-
nienbussen ein. Mittlerweile findet das Projekt sogar bundesweit und in der Schweiz Beach-
tung und Verbreitung. Die positive Wirkung liegt in erhdhter Sicherheit im Schulerverkehr,
mehr Qualitat fur die Fahrgaste und einer deutlich verminderten Anzahl von Vandalismus-

schaden und Beschwerden.
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5.11.3 Projekt zur Sicherheit

Zur Durchfiihrung des Pilotprojekts Sicherheit wurde der unterirdische Bahnhof Engelbert-
brunnen / Bermudadreieck ausgewahlt, der rund um die Uhr mit Videokameras Uberwacht
wird. Ein bestimmter Bereich in der Nahe der Notrufanlagen wurde fir dieses Projekt beson-
ders gekennzeichnet und die vorhandenen Kameras auf diesen Bereich ausgerichtet. Ferner
wiesen Hinweisschilder im Eingangsbereich und direkt am Bahnsteig auf das Pilotprojekt und
auf die rund um die Uhr Bewachung hin. Zusatzlich wurden zwei Rundspiegel zur besseren

Beobachtung der Umgebung angebracht.

Eine Vor- und Nachuntersuchung durch eine Marktforschungsstudie sollte zeigen, inwieweit
sich das Sicherheitsgefihl der Kunden an dem betroffenen Bahnhof durch das Pilotprojekt
verandert hat. Die Studie zeigt, dass Kameras eine sinnvolle Erganzung zu anderen Sicher-
heitsmaflinahmen sein kénnen, ihre alleinige Wirkung jedoch begrenzt ist. Als wirkungsvollste
MaRnahme gegen Unsicherheit im OPNV wird aus Kundensicht der Einsatz von Sicherheits-

personal (Kundenbetreuer) angesehen.
5.11.4 Projekt zur Sauberkeit
Zur Verbesserung der Kundenzufriedenheit mit der Sauberkeit an Haltestellen und im Fahr-

zeug hat die BOGESTRA folgende Mafnahmen als Pilotprojekte durchgefihrt:

Linie 308/318: Reinigung der Fahrzeuge vor den Augen der Fahrgaste durch Servicekréafte

Linie 381: Grobreinigung der Fahrzeuge durch das Fahrpersonal an der Endhaltestelle

Linie 302: Zwischenreinigung der Fahrzeuge durch eine externe Firma an der Endhal-
testelle

Linie 383: Tagliche Reinigung der Haltestellen und Mulleimer auf dem Linienweg der
Linie 383

Eine Kundenzufriedenheitsbefragung vor und wahrend des Pilotprojektes sollte zeigen, ob
sich das Sauberkeitsgefuihl des Kunden aufgrund der Maflinahmen veréndert. Da die Malf3-
nahmen alleine nicht zur Verbesserung der Kundenzufriedenheit mit der Sauberkeit aus-
reichten, wurde nachtraglich eine Sauberkeitskampagne gestartet. Mit Spots im Lokalradio,
Buttons fur mehr Sauberkeit fur die Dienstkleidung des Fahrdienstes sowie Aufklebern in den
Fahrzeugen und an den Haltestellen wurden alle zu mehr Ricksicht in Bezug auf die Sau-

berkeit aktiv aufgerufen.
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5.11.5 Anschlussgarantie

Seit Januar 2005 bietet die BOGESTRA eine Anschlussgarantie fur bestimmte Linienverbin-
dungen an. Die Anschlussgarantie gilt taglich ab 20.00 Uhr an 27 verschiedenen Verknup-
fungspunkten fir ca. 80 Anschlisse. Seit Juni 2007 bietet auch die HCR eine Anschlussga-
rantie an — bisher allerdings nur auf Herner Stadtgebiet. Mit Aufnahme des Vollbetriebes des
rechnergestitzten Betriebsleitsystems ist es geplant, auch unternehmensiubergreifende An-

schlussgarantien anzubieten.

Mit der Anschlussgarantie versichert das Verkehrsunternehmen seinen Fahrgéasten, dass die
im Fahrplan und an den Haltestellen besonders kenntlich gemachten Anschlussbeziehungen
gehalten werden. Andernfalls ruft das Fahrpersonal Uber Funk ein Taxi fur die Weiterfahrt.

Das Verkehrsunternehmen tbernimmt die anfallenden Taxi-Kosten.

5.11.6 Mobilitatsgarantie

Alle Verkehrsunternehmen im VRR bieten eine Mobilitatsgarantie an. Dies bedeutet:

Wenn der Bus oder die Bahn an der Abfahrtshaltestelle mehr als 20 Minuten Verspéatung hat
(ausgenommen sind Féalle "hoherer Gewalt") und es keine alternative Verkehrslinie gibt, kann
man sich ein Taxi nehmen oder auf einen Fernverkehrszug (ICE, IC oder EC) umsteigen. Die
Fahrkarte dazu kann man auch noch im Zug l6sen. Die Kosten werden bis zu folgenden
Hochstgrenzen erstattet: 30 EUR fur BarenTicket- und Ticket2000-Nutzer, alle anderen Ti-
cket-Inhaber bekommen maximal 15 EUR zurtick. Die 20-Minuten-Regel bezieht sich immer

auf das einzelne benutzte Verkehrsmittel.
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6. Qualitatsstandards und Zielvereinbarungen

Um die Qualitatsphilosophie fur offentliche Verkehre zu fordern sowie das Augenmerk auf
die Bedurfnisse und Erwartungen der Kunden zu lenken, wurde eine europaische Norm, die
DIN EN 13816:2002 (Transport - Logistik und Dienstleistungen - 6ffentlicher Personenver-
kehr) erarbeitet, die Empfehlungen fir Ausschreibungen von Verkehrsleistungen enthalt.
Eine erganzende Norm, die DIN EN 15140:2006 (6ffentlicher Personennahverkehr - Grund-
legende Anforderungen und Empfehlungen fur Systeme zur Messung der erbrachten Dienst-
leistungsqualitat), wurde im Jahr 2006 verabschiedet. Beide Normen gehen von einem Quali-
tatskreis aus, wonach die von den Kunden erwartete und die wahrgenommene Qualitat der
Leistungen genauso wie die angestrebte und erbrachte Qualitat regelmaRig ermittelt werden
muss. Auf Basis dieser Ergebnisse kdnnen Qualitatsstandards aufgestellt, Gberprift und Kor-
rekturmafRnahmen eingeleitet werden. Diese Standards ermdglichen bei konsequenter An-
wendung eine hohe Kundenzufriedenheit, die sich wiederum in steigenden Fahrgastzahlen

niederschlagen wird.

Qualitatskreis

Sicht des Kunden Sicht des Dienstleistungsanbieters
Erwartete Angestrebte
Dienstleistungs- »| Dienstleistungs-
qualitat qualitat
Messung ' 1
A Messung
. . der
Zufriedenheit -
Leistung
Wahrgenommene Erbrachte
Dienstleistungs- |« Dienstleistungs-
qualitat qualitat

Abbildung 24: Qualitatskreis

In Anlehnung an die beiden DIN Normen werden daher auch in dieser Fortschreibung des
Bochumer NVP Qualitatsstandards festgelegt. Sie missen bei mindestens 95 % aller er-
brachten Verkehrsleistungen ab Beschlussfassung eingehalten werden. In der DIN EN
13816:2002 werden alle Leistungen aus Sicht des Kunden beschrieben, wéhrend die Quali-
tatsstandards im NVP Bochum aus Sicht des Verkehrsunternehmens, nach dem Produkti-
onsprozess beschrieben werden. Es werden jedoch alle in der DIN EN 13816:2002 aufge-
fuhrten Leistungsmerkmale, wie die Qualitdtsmatrix (vgl. Abb.25) deutlich zeigt, im NVP Bo-

chum berucksichtigt.
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Abbildung 25: Qualitatsmatrix

Bei der Festlegung der Qualitatsstufe fir die angestrebte Dienstleistungsqualitdt muss be-
ricksichtigt werden, dass diese von verschiedenen Faktoren beeinflusst wird. Zu diesen Fak-
toren gehdren die von den Kunden erwartete Qualitatsstufe, externe sowie interne Zwénge,
finanzielle und technische Grenzen und die Leistung von Wettbewerbern. Wird beispielswei-
se die Erwartung der Kunden héher, so muss, um die gleiche Kundenzufriedenheit zu erhal-
ten, auch eine htéhere Qualitat angestrebt werden. Um ein wahres Bild der Qualitéat zu erhal-
ten, muss deshalb neben der Kundenzufriedenheit auch die erbrachte Qualitat gemessen
werden. Zur Ermittlung der Kundenzufriedenheit eignen sich Kundenzufriedenheitsumfragen
(CSS = Customer Satisfaction Surveys), wahrend sich zur Ermittlung der erbrachten Leis-
tung sowohl das Testkundenverfahren (MSS = Mystery Shopping Surveys) als auch die di-
rekte Leistungsmessung (DPM = Direct Performance Measures) eignen. Hierbei ist zu be-
achten, dass die Kundenzufriedenheit (subjektive Wahrnehmung) erheblich von der direkten
Leistungsmessung (objektive Aufnahme) abweichen kann, da der Kunde in seiner subjekti-
ven Beurteilung haufig zusatzliche Faktoren einbezieht, die in der objektiven Aufnahme nicht
bewertet werden. Am folgenden Beispiel der Sauberkeit eines Fahrzeugs wird der Unter-
schied deutlich; wéhrend bei der objektiven Bewertung nur die tatsachliche Sauberkeit (he-
rumliegender Mull) erfasst wird, bewertet der Kunde, der nach seiner subjektiven Meinung
gefragt wird, auch mogliche Verschlei3erscheinungen am Fahrzeug (z.B. ausgeblichene Sit-
ze), witterungsbedingte Verschmutzung (Matsch, Dreck), vorhandene Graffiti- oder Vanda-
lismusschaden. Alle subjektiven Empfindungen ergeben aus Kundensicht ein Gesamtbild

und flieRen in die Beurteilung einzelner Komponenten ein.
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Die Verantwortung fir die nachfolgend naher erlauterte Dienstleistungsqualitéat liegt beim

Verkehrsunternehmen, beim Aufgabentrager, bei der Stadtbahn GbR als Eigentimer der

Stadtbahnanlagen oder aber auch bei allen Beteiligten. Aus dieser engen Verflechtung der

Zustandigkeiten wird deutlich, dass alle ihren Pflichten zur Erfullung der festgelegten Leis-

tung nachkommen mussen.

Abbildung 26: Qualitatsstandards, Messmethoden und Zielwerte im Uberblick

Qualitats-

merkmal

Angestrebte Leistung

Sicht des Kunden =
Erhebung der subjektiven
Zufriedenheit

Sicht des Dienstleistungs-
anbieters =
objektive Messung der

erbrachten Leistung

Pinktlichkeit

Der Kunde kann sicher sein,
dass die Leistungen so er-
bracht werden, wie sie ange-
kundigt / verodffentlicht sind.
Busse und Bahnen fahren
nicht zu friih von einer Halte-
stelle ab und haben nicht

mehr als 3 Min. Verspatung.

Anteil der Kunden, die mit der
Pinktlichkeit / Zuverlassigkeit
zufrieden sind. (CSS)

Zielwert

Kundenzufriedenheit: 80 %

Pinktlichkeitsmessung, ge-

wichtet nach dem Fahr-
gastaufkommen (DPM und

MSS)

Zielwert
Piinktlichkeitsgrad: 85 %

Statistik (DPM) Fahrtausfalle
(einschlieRlich Fremdver-

schulden) zu Fahrten im Jahr

Zielwert

Fahrtausfall

max. 0,1 % KOM und
0,15 % Strab / U35

Anschlisse

Der Kunde soll insgesamt mit

der Anschlussqualitat im

Bedienungsgebiet zufrieden
Er kann sich darauf

die An-

sein.
verlassen, dass
schliisse zwischen den defi-
nierten Linien an den defi-
nierten Verknipfungspunkten

funktionieren.

Anteil der Kunden, die insge-
samt mit der Anschlussqualitat
zufrieden sind. (CSS)

Zielwert

Kundenzufriedenheit: 70 %

Stichprobenmessung der

festgelegten Anschlisse

(DPM und MSS)

Zielwert
Anschlussqualitéat: 100 %
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Fahrzeuge

Die Fahrzeuge verfiigen alle
Uber die festgelegte Mindest-
ausstattung (siehe Liste), sie
sind sauber, frei von Graffiti /
Schmierereien und zeigen in
der Funktion / Beschaffenheit

keine Mangel

Anteil der Kunden, die mit dem
Komfort und der Bequemlich-
keit der Fahrzeuge zufrieden
sind. (CSS)

Zielwert
Kundenzufriedenheit mit
Komfort und Bequemlichkeit:

80 %

Anteil der Kunden, die mit der
Sauberkeit und der Gepflegtheit
der Fahrzeuge zufrieden sind.
(Css)

Zielwert
Kundenzufriedenheit mit
Sauberkeit und Gepflegtheit:

65 %

Uberpriifung der Fahrzeug-
ausstattung sowie der Sau-
berkeit, Funktion / Beschaf-
fenheit, Graffiti / Schmiere-
reien. (MSS)

Zielwert

Ausstattung: 95 %,

Zielwert
Sauberkeit: 90 %,

Zielwert
Funktion / Beschaffenheit:
90 %,

Zielwert
Graffiti / Schmierereien
90 %

Haltestellen /
Bahnhofe

Die Haltestellen / Bahnhofe
sind alle mit der festgelegten
Mindestausstattung
Die

ausge-
rlstet. Haltestellen /

Bahnhofe sind sauber.

Anteil der Kunden, die mit der
Sauberkeit der Haltestellen /

Bahnhdofe zufrieden sind. (CSS)

Zielwert

Kundenzufriedenheit: 60 %

Uberpriifung der Haltestellen-
ausstattung und der Sauber-
keit. (MSS)

Zielwert
Ausstattung: 98 %,

Zielwert
Sauberkeit: 90 %

Vertriebselemente:

KundenCenter

Die Mitarbeiter sollen freund-
lich und hilfsbereit auf die
personlichen OPNV-

Bedurfnisse  der  Kunden
eingehen und ihnen mit Rat
und Tat zur Seite stehen. Die
KundenCenter sind ange-

messen ausgestattet.

Anteil der Kunden, die mit den
KundenCentern zufrieden sind
(CSS)

Testkaufer Uberprifen die
Qualitat der KundenCenter
(MSS)
Zielwert

Ausstattung: 92 %

Ein ServiceQualitatsindex (SQI) aus der Kundenzufrieden-

heit und den Testkaufen wird errechnet.
Zielwert SQI: 92 %
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Externe
Vorverkaufs-
stellen (VVK)

Die Mitarbeiter sollen freund-
lich und hilfsbereit auf die
personlichen OPNV-

Bedurfnisse  der Kunden
eingehen und ihnen mit Rat

und Tat zur Seite stehen

Anteil der Kunden, die mit
den VVK
(CSsS)

zufrieden sind.

Zielwert

Kundenzufriedenheit: 90 %

Testkaufer Gberprifen die Qua-
litat der VVK (MSS)

Ein SQI aus den Testkaufen
wird errechnet.

Zielwert

SQI: 80 %.

Kundenbe- Die Mitarbeiter sollen freund- | Anteil der Kunden, die mit | Testkdufer tiberprifen die Qua-
treuer (KB) /|lich und hilfsbereit auf die|den KB /KBS zufrieden sind. |litat der KB / KBS (MSS).
Kundenbe- personlichen OPNV- | (CSS) Der Kontrollgrad (Anzahl kon-
treuer Sicher- | Bedurfnisse der Kunden trollierte Fahrgaste zu beforder-
heit (KBS) eingehen und ihnen mit Rat ten Fahrgasten) wird ermittelt
und Tat zur Seite stehen. Sie (DPM)
fuhren Fahrausweiskontrollen
durch und sorgen fir ein Zielwert
erhohtes Sicherheitsgefihl. Kontrollgrad: 1,2 %
Ein SQI aus der Kundenzufriedenheit und den Testkaufen
wird errechnet.
Zielwert SQI fur die KB und die KBS: 90 %.
CallCenter Die Mitarbeiter sollen freund- / Testanrufer  Uberprifen  (im
lich und hilfsbereit auf die Rahmen des VRR-Vertrags) die
personlichen OPNV- Qualitat des CallCenters (MSS)
Bedurfnisse der  Kunden
eingehen und ihnen mit Rat Ein SQI aus den Testkaufen
und Tat zur Seite stehen. wird errechnet.
Das CallCenter ist ganzjah- Zielwert SQI: 90 %.
rig, 24 Stunden pro Tag, fur
die Kunden zu erreichen Wartezeit bei Anrufen (im Rah-
men des VRR-Vertrags) (DPM)
Zielwert
Anruf Entgegennahme
innerhalb von 15 Sek.: 80 %
Vertriebstechnik
Fahrausweis- | Die Fahrausweisautomaten / Testkaufer Uberprufen sowohl

automaten

bieten dem Kunden die Mog-
lichkeit an, einen Fahraus-
weis auch aullerhalb der

Geschéftszeiten zu kaufen.

die Funktion / Beschaffenheit
der Automaten als auch die
Sauberkeit (MSS)

Zielwert insg.: 90 %
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Entwerter Die Entwerter funktionieren / Testkaufer Uberpriifen sowohl
immer. die Funktion / Beschaffenheit
der Entwerter als auch die
Sauberkeit (MSS)
Zielwert insg.: 90 %
Sicherheit Der Kunde soll sich zu jeder | Anzahl der Kunden, die mit| ZerP-Statistik (DPM)
(Sicherheits- | Zeit wahrend der Benutzung | der Sicherheit an den Halte-
empfinden) des OPNV sicher fuihlen stellen bzw. in den Fahrzeu-
gen tagsuber bzw. abends
zufrieden sind (CSS)
Zielwert
Kundenzufriedenheit: 66 %
Kommunika- |Der Kunde soll sich vor und | Anzahl der Kunden, die mit|Uberpriifung des Ist-Zustandes
tion / Infor-|wahrend der Fahrt ausrei- | der Kommunikation / Informa- | anhand einer mit dem Aufga-
mation chend iiber den OPNV infor- | tion zufrieden sind. (CSS) bentréager abgestimmten
mieren kénnen und informiert Checkliste (DPM)
werden Zielwert
Kundenzufriedenheit: 80 % | Zielwert: 85 %

Beschwerde- |Alle Kunden erhalten inner- | Anzahl der Kunden, die mit | Uberpriifung des Ist-Zustandes
management |halb von 5 bzw. 14 Tagen |der Beschwerdebearbeitung | beziglich Einhaltung der Ant-
eine Antwort auf ihre Be- |zufrieden sind (CSS) wortfristen (DPM)

schwerde / Reklamation.
Zielwert Zielwert: 85 % der Beschwer-
Kundenzufriedenheit: 75 % |den sind innerhalb des Zeit-
rahmens beantwortet worden
Fahrpersonal | Das Fahrpersonal soll freund- | Anzahl der Kunden, die mit | Testkaufer Gberprifen die Qua-
lich und hilfsbereit auf die |dem Fahrpersonal zufrieden | litdt des Fahrpersonals (MSS)
personlichen  OPNV-Bediirf- | sind. (CSS)
nisse der Kunden eingehen. Ein SQI aus den Testkaufen
Der Fahrstil ist angemessen. | Zielwert wird errechnet.
Kundenzufriedenheit: 85 % | Zielwert SQI: 85 %
6.1 Punktlichkeit

Ein Bus oder eine Bahn, die nach einem Fahrplan fahren, diirfen nicht zu friih von einer Hal-
testelle abfahren und sollten nicht mehr als 3 Minuten Verspatung haben. Es erfolgt eine
reprasentative Stichprobenmessung aller vom beauftragten Verkehrsunternehmen betriebe-
nen Linien, wobei der Ist-Fahrplan mit dem Soll-Fahrplan verglichen wird. Bei Abweichungen
vom Soll-Fahrplan bis max. + 3 Minuten gilt ein Fahrzeug als punktlich (Ausnahme bei gro-

Ben Baumalinahmen, héherer Gewalt und anderen unvorhersehbaren Ereignissen).
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Der Prozentwert fir die Punktlichkeit, gewichtet nach dem Fahrgastaufkommen, muss, wie in
der DIN EN 15140:2006 vorgeschlagen, mindestens 85 % betragen, wahrend mindestens 80
% der Kunden mit der Punktlichkeit / Zuverlassigkeit zufrieden sein sollen. Fahrtenausfélle,
die durch technische Probleme oder Fremdverschulden verursacht werden, beeinflussen
ebenfalls dieses Qualitatskriterium. Im Jahr diirfen bei ahnlichem OPNV-Angebot nicht mehr

als 0,1 % der Bus- und nicht mehr als 0,15 % der Straf3en-/ U-Bahnfahrten ausfallen.

6.2 Anschlisse

Bei Fahrtenketten mit einem oder mehreren Umsteigevorgdngen ist die Verlasslichkeit der
Anschlussbeziehung flr die Fahrgéaste von grof3er Bedeutung. An wichtigen Umsteigepunk-
ten im Stadtgebiet sind daher die maf3geblichen Anschlussbeziehungen festzulegen. Zur
Sicherung der definierten Anschlisse ist das RBL-System zu nutzen. Fir ausgewahlte Linien
werden im Fahrplan Anschliisse garantiert (Zeit, Ort). Eine Stichprobenmessung zeigt, in-
wieweit sich die Kunden auf die festgelegten Anschliisse verlassen kdnnen. Ziel ist es, dass
alle garantierten Anschliisse funktionieren (100 %), wahrend bei der Kundenbefragung min-
destens 70 % der Kunden insgesamt mit der Anschlussqualitdt im Bedienungsgebiet zufrie-

den sein sollten.

6.3 Fahrzeuge

Die Qualitat der Fahrzeuge entscheidet mit dartiber, ob der Kunde das Angebot des Ver-
kehrsunternehmens annimmt oder nicht. Heutzutage will er nicht mehr nur von A nach B
transportiert werden, sondern er verlangt Qualitat. Der Wagenpark muss sich den steigenden
Anforderungen der Kunden hinsichtlich Sicherheitsgefiihl, Komfort, Umweltvertréaglichkeit
und Kundenfreundlichkeit anpassen und daher kontinuierlich weiterentwickelt werden. Ein

festgelegter Standard soll den Kunden diese Qualitatsgarantie geben.

Generell ist auf allen Linienfahrzeugen das Qualitatsniveau der am Markt verfigbaren neue-
ren Fahrzeuggeneration anzustreben. Alle neu angeschafften Busse mussen Niederflurbus-
se sein und fur mobilitatseingeschrankte Kunden Uber eine Rampe verfligen. Im Busbereich
ist der Einsatz von Niederflurbussen zu garantieren. Die Fahrzeugausstattung, die beim Bus,
der Stadt- und StrafRenbahn unterschiedlich ausfallen kann und deswegen unterschiedlich
bewertet werden muss, wird fur jede betriebene Linie stichprobenartig nach einem Mindest-
ausstattungskatalog (siehe nachfolgende Liste) tberprift. Dieser Mindestausstattungskata-
log beinhaltet einige selbstverstandliche Ausstattungsmerkmale als auch einige zusatzliche

Merkmale und Merkmale, die nur auf die neuere Fahrzeuggeneration zutreffen.
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Darlber hinaus gibt es einen Mindeststandard fir den Fahrzeugzustand, der sich wiederum
aus den Unterpunkten Sauberkeit, Funktion / Beschaffenheit und Graffiti / Schmierereien
zusammensetzt. Um ein moglichst objektives Ergebnis zu erhalten, wird jedes Element eines
Fahrzeugs, das getrennt voneinander betrachtet werden kann, spezifisch bewertet und hin-
terher zu einem objektiven Gesamtergebnis zusammengefiihrt. Es erfolgt eine Gewichtung
nach dem Fahrgastaufkommen. Die Fahrzeugausstattung, die direkt vom Verkehrsunter-
nehmen zu beeinflussen ist, sollte mit mindestens 95 % bewertet werden. Die Sauberkeit,
die Funktion / Beschaffenheit und der Punkt Graffiti / Schmierereien, die sehr stark von au-
Berlichen Faktoren insbesondere dem Benutzerverhalten der Kunden abhéngig sind, sollte
jeweils mit mindestens 90 % bewertet werden. Die Kundenzufriedenheit mit der Sauberkeit
sollte mindestens 65 % betragen und mit dem Komfort und der Bequemlichkeit mindestens
80 %.

Beleuchtung / Lam-

pen

Preis- und Tarifaus-
kunft

Haltewunschanzeige

Rampe fur Rollstuhl-

fahrer *

Dynamische Halte-

stellenansage **

Gekennzeichneter

Behindertensitzplatz

Haltewunschausloser

Rauchverbot

Dynamische Halte-

stellenanzeige

Gekennzeichneter
Kinderwagenstell-

platz

Linien- und Fahrtziel-

anzeiger (aufRen)

Videokamera **

Elektronischer Fahr-

ausweisdrucker *?

Gepolsterte Sitze

Haltevorrichtungen /

Haltegriffe

Entwerter *

Niederflurtechnik **

Funkanlage

Tabelle 13: Mindestausstattungsmerkmale Fahrzeuge

*1 nur im Bus- und U-Bahnbereich, StraBenbahnbereich nur teilweise

*2 nur im Busbereich, StraBenbahnbereich nur teilweise, U-Bahnbereich nicht nétig

*3 nur in allen neu angeschafften Bussen

*4 nur in allen neu angeschafften Bussen und teilweise StraRenbahnen

Der ungehinderte Blick durch die Fenster der Fahrzeuge ist sicherzustellen. Da Vollwerbung
auf Fahrzeugen die Fahrgaste beeintrachtigt, sie aber gleichzeitig auch ein wichtiger Finan-
zierungsbeitrag fiir den OPNV ist, sollen nach einer internen BOGESTRA-Regelung Fenster-

flachen im Fahrgastraum nur noch zu 30% mit Werbung beklebt werden.
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6.4 Bahnhofe / Haltestellen

Der Zustand der Haltestellen / Bahnhofe, in ihrer Eigenschaft als ,Empfangsraum® fir den
Kunden, ist die Visitenkarte der Verkehrsunternehmen. lhre Aufgabe liegt darin, den Fahr-
gasten einen schnellen, sicheren und komfortablen Fahrgastwechsel zu ermdglichen, sowie
notwendige Informationen zur Nutzung des OPNV zur Verfiigung zu stellen. Eine regelmaii-
ge Uberpriifung der Haltestellen / Bahnhofe sorgt dafiir, dass Vandalismusschaden und Ver-
schmutzungen unverziglich beseitigt werden, so dass die Qualitat der Haltestellen / Bahnho-

fe aufrechterhalten wird und die Kunden zufrieden gestellt werden.

Nach der Betriebsordnung Stral3enbahn (BO-Strab) wird flr eine Mindestbeleuchtung in / an
den Haltestellen / Bahnhofen gesorgt. Fest installierte Uberwachungskameras in den Bahn-
héfen der Stadtbahn gehoéren zur Grundausstattung dieser Bahnhofe. Die Kunden sollen
daruber hinaus an allen Haltestellen / Bahnhofen eine Mindestinformation zum Verkehrsan-
gebot erhalten. Dazu zahlt ein Aushangfahrplan sowie ein Aushang mit aktuellen Preis- und
Tarifangaben. Fehlende und zerstdrte Aushangfahrplane sowie Preis- und Tarifinformationen

missen unverziglich ersetzt werden.

Zur Ermittlung der erbrachten Qualitat werden die Haltestellen / Bahnhofe stichprobenartig
auf ihre Sauberkeit Gberpruft, wobei auch hier jedes Element, das getrennt voneinander be-
trachtet werden kann, spezifisch bewertet und hinterher zu einem objektiven Gesamtergeb-
nis zusammengefihrt werden muss. Mindestens 90 % der Haltestellen / Bahnhdofe sollen
sauber sein. Die Mindestausstattung der Haltestellen (vgl. Punkt 5.8.5) wird dabei ebenfalls
Uberprift und sollte mindestens 98 % betragen. Aus Kundensicht sollen mindestens 60 %
der Kunden mit der Sauberkeit der Haltestellen / Bahnhofe zufrieden sein. Bei der Analyse
dieses Ergebnisses ist jedoch zu beachten, dass es fir die Sauberkeit mehrere Verantwortli-
che gibt (Verkehrsunternehmen, Aufgabentrager, der Kunde selber ...), die gemeinsam bei

Nichterreichung des Zielwertes nach einer Verbesserung suchen muissen.

6.5 Vertrieb

Der Vertriebsbereich umfasst die KundenCenter, externen Vorverkaufsstellen, Kundenbe-
treuer, CallCenter, Fahrausweisautomaten und Entwerter.

Fur Verkehrsbetriebe als Dienstleistungsunternehmen spielt der Vertrieb eine sehr wichtige
Rolle. Zum einen muss er durch qualitative Arbeiten fir zufriedene Kunden sorgen und zum
anderen ist er fir Fahrgeld- und sonstige Einnahmen verantwortlich. Damit die Einnahmen

madglichst hoch und die Kunden zufrieden sind, muss der Vertrieb gut organisiert sein.
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Um die Qualitat der KundenCenter, der externen Vorverkaufsstellen, der Kundenbetreuer
und des CallCenters regelm&Rig zu bewerten, werden intensive Kundenbefragungen und
Testkaufe / -anrufe durchgefihrt. Bewertet werden sowohl das fachliche Wissen als auch die
personliche Erscheinung, die Freundlichkeit und die Beratungsqualitat der Mitarbeiter. Die
Mitarbeiter sollen freundlich und hilfsbereit auf die persénlichen OPNV-Bediirfnisse der Kun-
den eingehen und ihnen mit Rat und Tat zur Seite stehen. Die Qualitat der KundenCenter,
externen Vorverkaufsstellen und der Kundenbetreuer soll gréf3tenteils als ServiceQualitats-
Index (SQI) angegeben werden. Die KundenCenter sollen einen SQI, bestehend aus den
Testkaufen und der Kundenbefragung, von mindestens 92 % erreichen. Die externen Vor-
verkaufsstellen sollen einen SQI, hier nur bestehend aus den Testkaufen, von mindestens 80
% erreichen, wahrend die Kundenzufriedenheit mindestens 90 % betragen sollte. Der SQlI,
wieder bestehend aus der Kundenbefragung und den Testkaufen soll bei den Kundenbe-
treuern und den Kundenbetreuern Sicherheit mindestens 90 % betragen. Beim CallCenter
wird die Wartezeit des Anrufers gemessen, die nicht langer als 15 Sekunden betragen sollte.
Mindestens 80 % aller Anrufe sollten innerhalb dieses Zeitrahmens beantwortet werden.

Daruber hinaus soll bei den Testanrufen die Qualitat des CallCenters tUberprift werden

Eine ausreichende Personalprdsenz im KundenCenter, insbesondere im Monatsverkauf, soll
dafir sorgen, dass die Wartezeit nicht zu lange wird. Beratungsplatze mit Sitzgelegenheiten
sind wunschenswert. Des Weiteren soll jedes KundenCenter das komplette Fahrausweissor-
timent des VRR vorrétig haben. Bei den Kundenbetreuern wird ein Kontrollgrad (Anzahl kon-

trollierte Fahrgaste zu beforderten Fahrgasten) von 1,2 % festgelegt.

6.6 Vertriebstechnik

Die Fahrausweisautomaten, an denen die Kunden sich einen Fahrausweis kaufen kénnen,
sollten immer funktionieren und auch sauber sein. Eine reprasentative Uberpriifung dieser
Fahrausweisautomaten zeigt deren Qualitat. Ein Qualitatswert von mindestens 90 % muss

erzielt werden.

Die Entwerter, die an den Zugangen zu den U-Bahn-Haltestellen stehen, sollten immer funk-
tionieren, damit der Kunde seinen Fahrausweis entwerten kann. Ob dies der Fall ist, wird
durch eine stichprobenartige Uberpriifung durch Testkunden festgestellt. Auch wird dabei die

Sauberkeit Gberprift. Der Mindeststandard fur die Entwerter betragt 90 %.
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6.7 Sicherheit (Sicherheitsempfinden)

Unter Sicherheit wird hier das subjektive Sicherheitsgefuihl und Wohlbefinden des Fahrgas-
tes verstanden, das dieser zu jeder Zeit wahrend der Benutzung des OPNV empfindet. Der
Fahrgast sollte grundséatzlich kein Gefihl der Hilflosigkeit, des Alleingelassenseins und der
Handlungsunfahigkeit haben. Die Akzeptanz des OPNV hangt sehr stark vom subjektiven
Sicherheitsempfinden der Kunden ab. Er sollte sich zu jeder Tageszeit sicher fihlen und sich
nicht davon abhalten lassen, den OPNV zu benutzen. Um das Sicherheitsgefiihl der Fahr-

gaste zu gewabhrleisten, gibt es geeignete MalRhahmen:

- personelle Betreuung (Kundenbetreuer, Kundenbetreuer Sicherheit, Servicedienste
vom Fahrpersonal)
- Notrufeinrichtungen in Fahrzeugen und an Haltestellen / Bahnhtfen

- bauliche Ausgestaltung der Haltestellen / Bahnhéfe nach Sicherheitsaspekten

Das Sicherheitsgefuihl der Kunden ist messbar. Im Rahmen eines Kundenbarometers mus-
sen die Kunden gefragt werden, wie zufrieden sie mit der personlichen Sicherheit an Halte-
stellen und in Fahrzeugen tagsiber und abends sind. Der so ermittelte Prozentsatz gibt an,
wie viele Kunden sich zu jeder Zeit wahrend der Benutzung des OPNV sicher fiihlen. Orte,
an denen die Kunden sich besonders unsicher fuhlen, sind unverziglich in Augenschein zu
nehmen und eine Verbesserung ist anzustreben. Das Ziel ist es, dass sich mindestens 66 %

der Kunden zu jeder Zeit wahrend der Benutzung des OPNYV sicher fiihlen.

Zur objektiven Messung der Sicherheit muss sich jedes Verkehrsunternehmen, das fir die
Stadt Bochum Verkehrsleistungen erbringen will, an der ZerP-Statistik beteiligen und alle
Vorfalle in Bochum melden. Die ZerP-Statistik zeigt, wie viele Ubergriffe es zu welcher Zeit

und an welchem Ort tatsachlich gegeben hat.

6.8 Kommunikation / Information

Durch verbesserte Informationen, die auf die persénlichen Belange der Kunden ausgerichtet
sind, muss das OPNV-Angebot vor Ort transparenter gemacht werden. Der Kunde soll sich
vor und wahrend der Fahrt ausreichend tiber den OPNV informieren kénnen. Nur wenn er
sich nicht alleine gelassen fiihlt, wird er sich dem OPNV zuwenden und diesen jederzeit nut-

zen.
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Eine gute Kommunikation ist aber auch innerhalb des Unternehmens notwendig, um einen
reibungslosen Betriebsablauf zu gewdahrleisten. Der Kontakt zwischen den Fahrzeugen und
der Leitstelle ist zur Betriebslenkung der Fahrzeuge und zur Koordinierung des Betriebsan-
gebotes unabdingbar. Mit Hilfe des Funks soll unter anderem der Anschluss zu anderen Li-
nien sichergestellt werden und auch Betriebsstérungen sind schneller zu melden. Der Fahr-
gast ist bei Betriebsstérungen Uber den Grund und die voraussichtliche Dauer zu informie-
ren. Eine umfassende Betreuung, indem ihm gezeigt wird, welche alternativen Fahrtverbin-
dungen er hat, ist winschenswert. Stérungen sollten, so weit wie méglich, regelméaRig mit

Durchsagen an Haltestellen bzw. in den Fahrzeugen bekannt gemacht werden.

Zerstorte und fehlende Aushangfahrpléne sollten unverziglich, spatestens nach 48 Stunden
nach Meldungseingang ersetzt werden. Auch sollte der Kunde jederzeit einen Mitarbeiter des
Verkehrsunternehmens erreichen, um sich dort Gber alle Verkehrsverbindungen des Ver-
kehrsunternehmens zu informieren oder auch um Lob oder Kritik au3ern zu kénnen (Hotli-
ne). Zu einer guten Information gehdren auch Informationsbroschiren, in denen sich der
Fahrgast ausfuhrlich informieren kann. Bei geplanten Betriebsunterbrechungen, z. B. infolge
von StraRenbauarbeiten, sind die Fahrgaste friihzeitig dartiber durch Aushange an den Hal-
testellen und durch Pressemitteilungen zu informieren. Der Ist-Zustand des Verkehrsunter-
nehmens ist mit dem Soll-Zustand beziglich der Kommunikation / Information abzugleichen.
Ein Mindeststandard von 85 % wird erwartet. Der Kunde beurteilt, wie zufrieden er mit der
Kommunikation / Information des Verkehrsunternehmens ist. Mindestens 80 % der Kunden

sollten damit zufrieden sein.

6.9 Beschwerdemanagement

Das Beschwerdemanagement untersucht alle Beschwerden zu ,Schlechtleistungen® oder
nicht erbrachten Leistungen und tragt das Problem der jeweiligen Fachabteilung vor. Ziel des
Beschwerdemanagements ist es, die Schwachstellen im Unternehmen zu erkennen und auf-
zudecken. Beschwerden sind folglich als Verbesserungsvorschlage anzusehen. Auf Basis
dieser gewonnen Erkenntnisse ist die Qualitat der Leistungen zu verbessern und eine stan-

dige Optimierung anzustreben.

Der Qualitatsstandard Beschwerdemanagement fordert, dass alle Kunden innerhalb von 5
Tagen (bei fallabschlie3enden Beschwerden) eine Antwort auf ihre Beschwerde / Reklamati-
on erhalten, spatestens jedoch, falls noch Riicksprache mit den Fachabteilungen getroffen

werden muassen, nach 14 Tagen.
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Ob dies geschehen ist, muss einmal im Jahr Uberprift werden. Mindestens 85 % der Be-
schwerden sollen innerhalb dieses Zeitrahmens beantwortet worden sein. Dariiber hinaus
sollen auch Kundenbefragungen durchgefihrt werden, um die Zufriedenheit der Kunden mit
der Beschwerdebearbeitung und der Reaktion des Verkehrsunternehmens auf ihre Anregun-
gen / Beschwerden zu ermitteln. Mindestens 75 % der Kunden sollen mit der Beschwerde-

bearbeitung zufrieden sein.

6.10 Fahrpersonal

In erster Linie leistet das Fahrpersonal fahrerische Tatigkeiten. Gleichzeitig repréasentieren
die Fahrerinnen und Fahrer aber auch das Verkehrsunternehmen und sind die ersten An-
sprechpartner fir die Kunden. Deshalb missen auch sie freundlich und hilfsbereit sein. Ob
sie das sind und ob sie ein ausreichendes Wissen zur Beantwortung von OPNV-Fragen ha-
ben, zeigen die Testkaufe, die beim Fahrpersonal durchgefuhrt werden. Dabei wird auch der
Fahrstil und die sprachliche Ausdrucksweise Uberprift sowie das Einhalten bestimmter
Dienstvorschriften (Kontrollierter VVordereinstieg im Busbetrieb, Rauchverbot, Tragen eines
Namensschildes usw.) durch das Fahrpersonal. Ein ServiceQualitatsindex, bestehend aus
den Testkaufen, wird ermittelt. Dieser sollte mindestens 85 % betragen. Dartiber hinaus soll-

ten auch 85 % der Kunden mit dem Fahrpersonal zufrieden sein.

6.11 Messung der Qualitat

Die beauftragten Verkehrsunternehmen verpflichten sich, die beschriebenen Qualitdtsmes-
sungen jahrlich durchzufiihren und die Ergebnisse in einem Jahresbericht zusammenzustel-
len. In diesem Bericht sind die Methoden der Qualitatsmessung zu erlautern. Zur Verbesse-
rung der Qualitéat sind die Ergebnisse von den Verkehrsunternehmen weiter zu analysieren
(u. a. Vergleich der Kundenzufriedenheit mit der erbrachten Qualitat). Werden Ziele nicht
erreicht, ist detailliert darzulegen, wie sie innerhalb eines Jahres erreicht werden wollen. Ein
Malnahmenkatalog insbesondere bei Nichterreichung der Zielwerte ist aufzustellen. Fir die
Umsetzung dieser MalRnahmen und flur die Verbesserung der Qualitat sorgt ein Qualitatssi-
cherungssystem (z. B. Qualitatsbeauftragte, Ansprechpartner fir Qualitdt aus den Bereichen,
Qualitatsplattformen), das in den Verkehrsunternehmen integriert werden sollte. Bei einem
Ergebnisvergleich mit anderen Verkehrsunternehmen (Benchmark) ist zu bertcksichtigen,
dass unterschiedliche Messmethoden zu unterschiedlichen Ergebnissen fuhren kénnen und

deshalb solche Vergleiche nur bedingt maglich sind.
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7. Verkehrsentwicklung bis 2015

7.1 Prognose der Mobilitatsentwicklung in Bochum

Im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung wurde das Verkehrsaufkommen fir das Diag-
nose-Jahr 2005 und fur das Prognose-Jahr 2015 sowie die Aufteilung auf die Verkehrsmittel
(Modal-Split) neu ermittelt. Grundlage fir die Ermittlung des Verkehrsaufkommens sind die
Strukturdaten (Einwohner, Beschéftigte, Schiiler, etc.) von ca. 350 Verkehrszellen in Bochum
sowie fur das néhere und weitere Umland. Dartber hinaus werden die allgemeine wirtschaft-
liche Entwicklung im Ruhrgebiet und in NRW sowie die absehbare individuelle Mobilitatsent-

wicklung berucksichtigt.

Aufgrund der bereits beschriebenen demographischen Entwicklung ist bis zum Jahre 2015
eine Abnahme der Einwohnerzahl um ca. 2,6 % zu erwarten. Parallel dazu wird auch die
Zahl der Erwerbstatigen und der Schiler/Studenten zurtickgehen. Dartber hinaus wird er-
wartet, dass aufgrund allgemeiner Strukturentwicklungen auch die Anzahl der Beschaftigten

um ca. 7 % zurickgeht.

Im Jahr 2015 sind taglich ca. 1.191.100 Personenfahrten/Tag im motorisierten Individualver-
kehr (MIV) und o6ffentlichen Verkehr (OV) zu erwarten (vgl. Tabelle 14). Dies ist im Vergleich
zum Jahre 2005 eine Abnahme um 0,7 %. Im Binnenverkehr, d. h. Personenfahrten aus-
schlie3lich innerhalb der Stadtgrenzen, nimmt das Verkehrsaufkommen nur um 0,4 % ab,

wahrend der Verkehr tber die Stadtgrenzen (Quell- und Zielverkehr) etwas starker zuriick-

geht.
2005 2015 | Veranderung in %
Binnenverkehr 600.900 598.500 -0,4
Quellverkehr 299.000 296.300 -0,9
Zielverkehr 299.000 296.300 -0,9
Summe 1.198.900 1.191.100 -0,7

Tabelle 14: Personenfahrten MIV und OV pro Tag

Die folgende differenzierte Betrachtung der Nutzung der Verkehrsmittel zeigt, dass die An-
zahl der Fahrten im MIV etwas geringer abnimmt als die Gesamtfahrtenzahlen im Stadtge-

biet. Die Abnahme bis zum Jahr 2015 betragt in der Summe minus 0,5 %.
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2005 2015 | Veranderung in %
Binnenverkehr 459.800 457.200 -0,6
Quellverkehr 267.800 266.600 -0,4
Zielverkehr 267.800 266.600 -0,4
Summe 995.400 990.400 -0,5

Tabelle 15: Personenfahrten MIV pro Tag

Im OV nimmt die Zahl der Personenfahrten mit minus 1,4 % etwas starker ab als im MIV. In
absoluten Zahlen werden die taglichen Personenfahrten im OV voraussichtlich von ca.
203.500 (Jahr 2005) auf ca. 200.700 (2015) zurtuckgehen, wahrend der Binnenverkehr noch
leicht zunimmt (vgl. Tabelle 16). Umgelegt auf die einzelnen Stadtbahn-, Straenbahn- und

Buslinien wird dieser leichte Riickgang nicht bemerkbar sein.

2005 2015 | Verénderung in %
Binnenverkehr 141.100 141.300 0,1
Quellverkehr 31.200 29.700 -4,8
Zielverkehr 31.200 29.700 -4,8
Summe 203.500 200.700 -14

Tabelle 16: Personenfahrten OV pro Tag

Der Anteil des o6ffentlichen Verkehrs am motorisierten Verkehrsaufkommen wird sich in der
Prognose nur unwesentlich @ndern. Auch zukiinftig wird der OV-Anteil ca. 17 % betragen.
Bemerkenswert ist jedoch, dass beim Binnenverkehr der OV-Anteil leicht auf 23,61% anstei-

gen wird (vgl. Tabelle 17).

2005 2015
Binnenverkehr 23,48 23,61
Quellverkehr 10,43 10,02
Zielverkehr 10,43 10,02
Summe 16,97 16,85

Tabelle 17: OV-Anteil in %
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7. Verkehrsentwicklung bis 2015

Die Betrachtung der gesamten Personenfahrten fir die Reisezwecke Arbeit, Geschéaft, Aus-
bildung, Einkauf und Freizeit spiegelt die allgemeine Entwicklung des Riickgangs der Bevol-
kerung wider. Uberdurchschnittlich hohe Abnahmen sind bei der berufstatigen Bevolkerung
und den damit verbundenen Fahrten zur Arbeit sowie den geschaftlichen Fahrten verbunden.
Trotz des erheblichen Rickgangs der Schilerzahlen steigen die Personenfahrten im Ausbil-
dungsverkehr geringfligig an, da in dieser Gruppe auch die Fahrten zu den Hochschulen
sowie zu weiteren Aus- und Fortbildungseinrichtungen — auch berufsbegleitend — bericksich-

tigt werden. Fahrten zum Einkauf werden zukinftig noch zunehmen.

2005 2015 | Veranderung in %
Arbeit 336.900 328.400 -2,5
Geschaft 128.000 125.900 -1,6
Ausbildung 125.500 125.700 0,2
Einkauf 337.300 340.600 1,0
Freizeit 271.200 270.500 -0,3
Summe 1.198.900 1.191.100 -0,7

Tabelle 18: Personenfahrten MIV und OV — Reisezwecke

Die Analyse der taglichen OV-Personenfahrten weist fur die Reisezwecke Arbeit und Ge-
schéaft fir das Jahr 2015 einen Rickgang von minus 3,2% bzw. minus 2,2% (siehe Tabelle
19). Dies korrespondiert mit dem erwarteten Rickgang der Erwerbstéatigen und Beschaftig-
ten, macht aber deutlich, dass diese Personengruppen Potenzial fir einen mdglichen Um-
stieg auf den OV bieten. Fur die Reisezwecke Ausbildung und Freizeit ist ebenfall ein leichter
Ruckgang zu erwarten, wahrend im Bereich Einkaufen voraussichtlich keine Veranderung

auftreten wird.

2005 2015 | Verdnderung in %
Arbeit 55.900 54.100 -3,2
Geschaft 8.900 8.700 -2,2
Ausbildung 58.900 58.300 -1,0
Einkauf 45.000 45.000 0,0
Freizeit 34.800 34.600 -0,6
Summe 203.500 200.700 -14

Tabelle 19: Personenfahrten OV - Reisezwecke
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Insgesamt ist festzustellen, dass trotz der absehbaren demographischen Veranderungen
insbesondere in der Altersstruktur der Bevolkerung die absolute Anzahl der OV-Nutzer nur
geringfligig abnehmen wird. Durch ein flexibles und noch besseres Angebot sowie attraktive
Fahrzeuge kann u. U. sogar die Zahl der Fahrgaste konstant gehalten bzw. gesteigert wer-

den.

7.2 Rahmenvorgaben fiir Leistungsangebot und Bedienungsstandards

Im Rahmen der Daseinsvorsorge wird in Bochum der OSPV durch den Aufgabentrager Stadt
sichergestellt. Es sind drei Verkehrunternehmen mit der Durchfiihrung des OSPV beauftragt.
Die Rahmenvorgaben fir das betriebliche Leistungsangebot werden in erster Linie Uber Be-
dienungsstandards definiert. Sie stehen in engem Zusammenhang mit den im Kapitel 6 fest-

gelegten Standards, die die Qualitat der Dienstleistung kontrollieren.

Jahrlich ist eine Betriebsleistung von ca. 13,099 Mio. km (Planzahl 2009) erforderlich, um ein
bedarfsgerechtes OSPV-Angebot erbringen zu kénnen. Mit einer entsprechenden Betriebs-
leistung soll auch zukuinftig die Mobilitdt der Bochumer Bevélkerung gewahrleistet werden.
Dieses Leistungsangebot steht jedoch unter dem Vorbehalt, dass auch in Zukunft bei redu-
zierten Zuwendungen von Bund und Land das von der Stadt Bochum auszugleichende Defi-
zit des offentlichen Verkehrs (OSPV und SPNV) finanziert werden kann.

7.2.1 Raumliche ErschlielRung

Das Stadtgebiet soll vollstandig durch den OSPV erschlossen werden. Dieses Ziel ist er-
reicht, wenn alle Wohngebiete (Quellen) und die wesentlichen Ziele (Versorgungseinrichtun-
gen/Einkaufsbereiche, arbeitsplatzintensive Gewerbegebiete, Schulen, Freizeiteinrichtungen
etc.) innerhalb vorgegebener Einzugsbereiche um die Haltestellen liegen. Basis sind hierbei
die Empfehlungen des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) fir Haltestellen-
Einzugsbereiche eines Oberzentrums. Im Vergleich zum NVP 1997 werden die Werte fur die
verschiedenen Gebietstypen starker differenziert, um eine genauere Beurteilung der Qualitét
zu erhalten.

Gegenwartig liegen nur wenige bebaute Gebiete - Uberwiegend Gewerbe - auRerhalb dieser
Grenzen (vgl. Anlage 10). Ziel ist es, diese Qualitat zu erhalten und nach Mdglichkeit durch
Anpassung von Linienfiihrungen alle Wohngebiete und wichtigen éffentlichen Einrichtungen
noch besser zu erschlielen. Auf verdnderte Rahmenbedingungen (Schaffung neuer Wohn-

gebiete etc.) ist entsprechend zu reagieren.
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Bedienungsstandard ErschlieBung

Radius in [m] um eine Haltestelle

Stadtbahn/SPNV  Bus/StraRenbahn

Kernzone 400 300
Gebiet mit hoher Nutzungsdichte 600 400
Gebiet mit geringer Nutzungsdichte 1000 600

7.2.2 Netzhierarchie und Verbindungen

Der regionale Schienenverkehr (SPNV) ist dem kommunalen OSPV (ibergeordnet, so dass
bei diesem die Fahrplane anschlieBender Linien soweit wie moglich an die Fahrplane des
SPNV angepasst werden sollen, um das Umsteigen zwischen den Verkehrssystemen zu
attraktivieren. Dabei ist jedoch regelméfig abzuwagen, ob Anschliissen zu anderen Linien
des OSPV Prioritdt einzuraumen ist. Die aktuelle Diskussion zeigt diese Notwendigkeit, falls

es zu einem Taktwechsel der S-Bahn (20’ zu 30’) kommen sollte.

Umsteigevorgénge werden von den Fahrgasten aufgrund der Unbequemlichkeit und der Un-
sicherheit, den Anschluss zu erreichen, als unangenehm empfunden und haben erheblichen
Einfluss auf die Wahl des Verkehrsmittels. Daher stellen umsteigefreie Direktverbindungen
ein wesentliches Komfortmerkmal dar. Bei der Linienfihrung wird deshalb Wert darauf ge-
legt, dass auf der Basis der Strukturdaten sowie der Verkehrsstrome viele Kunden ihr Ziel
ohne Umsteigen erreichen und die Reisezeit moglichst kurz ist. Da sich das Umsteigen ge-
nerell nicht vermeiden lasst, wird durch die Einflhrung von einem rechnergesteuerten Be-

triebsleitsystem (RBL) zukiinftig eine verbesserte Anschlusssicherung maglich.

7.2.3 Betriebszeiten und Taktfolge

Die Betriebszeiten beruhen auf jahrzehntelanger Erfahrung und haben sich in der Praxis be-
wahrt. Sie missen jedoch an veranderte Lebens- und Arbeitsbedingungen der Bevdlkerung
angepasst werden. So wurde z. B. aufgrund des geanderten Ladenschlussgesetzes die
Normalverkehrszeit montags bis samstags bei vielen Linien bis 20 Uhr verlangert.

Die Erweiterung der Betriebszeit der NachtExpress-Linien sowie der Einsatz von AST-Linien

waren erfolgreich und sollen beibehalten werden.
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Bedienungsstandard Betriebszeiten

Grundschema

montags — freitags

3 6 9 12 15 18 21 24
samstags
3 6 9 12 15 18 21 24

Hauptverkehrszeit (HVZ)
. Normalverkehrszeit (NVZ)
Schwachverkehrszeit (SVZ)
___ NachtExpress: freitags, samstags und vor Feiertagen
_ p g g g

Die Taktfolge muss fur Stadt-, Stral3enbahn und Bus getrennt betrachtet werden. Die in der
folgenden Tabelle angegebenen Werte sind als Zielvorgaben zu sehen, die von der Nachfra-

ge und wirtschaftlichen Griinden abhéangen.

Bedienungsstandard Taktfolge

Grundschema
Stadtbahn StralRenbahn Bus
HVZ und NVZ 5 10 20’
NVZ — samstags 10’ 15’ 15'/30°
SVZ 15, 30’ 30,

In Anpassung an den SPNV wurde an Samstagen in der NVZ das Taktschema auf den
15/30-Minuten-Takt geandert.
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Exkurs: Taktverdichtung

Die derzeitigen Bus- und Stral3enbahnlinien sowie deren Fahrplantakte sind zum einen auf-
grund der tatsachlichen Verkehrsnachfrage der Bevolkerung und zum anderen als Verkehrs-
angebot aufgrund des Nachfragepotenzials, das sich aus der Nutzungsstruktur (Wohnen,
Gewerbe, Ausbildung, Freizeit, etc.) ergibt, im Rahmen der Busnetzoptimierung entstanden.
Weitere Kriterien waren die Anzahl der Busse und Stralenbahnen, die Dienstplanung sowie
das Budget, das fiir die Durchfiihrung des OSPV in Bochum zur Verfiigung steht.

Eine Taktverdichtung - insbesondere der Linien, die im 60-Minuten Takt wahrend der HVZ
und SVZ fahren — ist zur Verbesserung des Angebotes zweifellos wiinschenswert. Die Ver-
besserung des Angebotes erhoht die Attraktivitat des OSPV und fuhrt voraussichtlich zum
Gewinn von zusatzlichen Fahrgéasten. Allerdings wirden durch eine Taktverdichtung zusatz-
liche Fahrzeuge sowie zusétzliches Personal erforderlich werden, da die vorhandenen Fahr-
zeugflotten der Verkehrsunternehmen einschliel3lich der Einsatzreserve auf die Durchfih-
rung der bestehenden Vertrage/Beauftragungen ausgelegt sind — in Bochum sind dies zur
Zeit ca. 13 Mio. Fzkm/Jahr. Eine Steigerung der Verkehrsleistung durch Taktverdichtung
bedeutet die Anschaffung von zusatzlichen Fahrzeugen mit erhéhtem Finanzbedarf. Dieser
erhdhte Finanzbedarf erfordert wiederum erhohte finanzielle Zuwendungen der Stadt an die
Verkehrsunternehmen. Dies erscheint zurzeit aufgrund der Haushaltssituation — Haushaltssi-
cherungskonzept - und den daraus resultierenden Ratsbeschlissen zur Deckelung des Zu-

schusses fur den kommunalen OSPV &duRerst schwierig.

7.2.4 Fahrzeuge und Platzangebot

Auf allen Stra3enbahnlinien (auf3er 310) sind spatestens ab dem Jahr 2012 niederflur- und
behindertengerechte Fahrzeuge einzusetzen. Als Linienbusse sollen ebenfalls ab 2012 aus-
schlie3lich Fahrzeuge mit der - in den Qualitatsstandards - definierten Ausstattung verkeh-

ren.

Das Platzangebot in den Fahrzeugen von 0,25 m2/Stehplatz richtet sich Uberwiegend nach

dem VDV-Standard und entspricht den bisherigen Vorgaben.
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Bedienungsstandard Platzangebot

bei 0,25 m?/Stehplatz

Mittelwert Gber Besetzungsgrad [%]
die 20’-Spitze in der HVZ 80
oder die Spitzenstunde in der HVZ 65
eine Stunde in der NVZ 50
eine Stunde in der SVZ 50

Grundlagen fur die Mittelwertbildung sind
- die mafl3gebenden Querschnitte einer Strecke oder Linie,
- die Zeitintervalle und

- die Lastrichtung.

Durch die Mittelwertbildung kdnnen die Fahrzeugbesetzungen bei Einzelfahrten infolge von
Nachfragespitzen (z.B. im Schulerverkehr) innerhalb der Zeitintervalle bis an die Kapazitats-
grenzen der Fahrzeuge reichen. Die Uberschreitung des Mittelwertes in der Spitzenzeit fuihrt
bei den Fahrgasten zu deutlichen KomforteinbuRen. Bei regelmaRiger Uberschreitung ist
daher abzuwagen, ob eine Taktverdichtung erforderlich ist oder ob zusatzliche Verstarkungs-

fahrten, evtl. auf Teilabschnitten des Linienwegs, das Problem l6sen.

7.3 Nachhaltige Entwicklung des OPNV

Die Klimaveranderungen werden insbesondere durch Kohlendioxid — CO, — sowie andere
klimarelevante Gase verursacht. Der Verkehr tragt - laut Umweltbundesamt - in Deutschland
durch die Verbrennung von fossilen Brennstoffen mit ca. 20 % zu den CO,-
Gesamtemissionen bei. Um die Klimaschutzziele zu erreichen, muss daher im gesamten
Verkehrssektor der Ausstol? von klimaverandernden Gasen reduziert werden. Dies kann ins-
besondere durch den Einsatz von energiesparenden und -effzienten Antriebstechniken er-

reicht werden.
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Neben dem klimaverandernden CO,, das bei allen Verbrennungsprozessen entsteht, werden
weitere gesundheitsschéadliche Luftschadstoffe durch den Kraftfahrzeugverkehr erzeugt. Dies
betrifft insbesondere den Feinstaub, der sowohl durch Dieselmotore als auch durch den Rei-
fenabrieb und der Aufwirbelung von feinsten Partikeln von der Stral3e verursacht wird. Dar-
Uber hinaus haben auch die NO, — Emissionen, die beim Verbrennungsprozess entstehen,
eine klimaschadigende Wirkung. Regelungen dazu trifft das Bundesimmissionsschutzgesetz
(BImSchG), welches in der 22. Verordnung (22. BImSchV) Grenzwerte fur Luftschadstoffe

zur Luftreinhaltung festgelegt, die - in einer zeitlichen Staffelung bis 2010 — einzuhalten sind.

Vor allem in dem Ballungsraum Ruhrgebiet mit seiner hohen Vorbelastung werden bei star-
kem Verkehrsaufkommen und unglnstigen meteorologischen Voraussetzungen die Fein-
staub-Grenzwerte relativ schnell erreicht bzw. tGberschritten. In den dann erforderlichen Akti-
ons- und Luftreinhalteplanen werden fir die betroffenen Bereiche zur Verminderung oder
Vermeidung von schadlichen Umwelteinwirkungen entsprechend § 40 BImSchG Umweltzo-
nen mit Beschrankungen bzw. Fahrverbote fir den Kfz-Verkehr verhangt. Ausnahmen von
den Fahrverboten regelt die Kennzeichnungsverordnung, die am 01.03.2007 in Kraft getre-

ten ist.

Die stufenweise Beschrankung betrifft vor allem Kraftfahrzeuge mit Dieselmotor sowie einer
Zuordnung zu einer Schadstoffklasse unterhalb der EURO-Norm Ill ohne Partikelfilter. In
Bochum ist im Rahmen des Luftreinhalteplan Ruhrgebiet, Teilplan Ruhrgebiet Ost zum
01.10.2008 eine Umweltzone im erweiterten Innenstadtbereich in Kraft getreten, die nur noch

von Fahrzeuge der Schadstoffgruppen 2, 3 und 4 befahren werden darf.

Der OPNV ist bereits jetzt ein umweltfreundliches Verkehrsmittel, das aufgrund seiner gro-
Ben Transportkapazitaten erheblich weniger fossilen Treibstoff pro beférdertem Fahrgast
verbraucht (ein PKW bendtigt 6,6 | Treibstoff / 100 km und Person bei einem durchschnittli-
chen Besetzungsgrad von 1,2 Personen, ein Standardlinienbus mit einer durchschnittlichen
Besetzung von 18 Personen bendtigt 2,5 | Treibstoff / 100 km - bei einer Vollauslastung wah-
rend der Verkehrsspitzen sind es sogar nur noch 0,47 | Treibstoff / 100 km). Bei Straf3en-
bahnen und Stadtbahnen, die mit Strom fahren, entstehen nur 1/3 bis 1/4 der CO,-
Emissionen des motorisierten StralRenverkehrs. Sie weisen damit eine &hnlich gute Energie-

bilanz auf wie die Busse.
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Je mehr Fahrgaste den OPNV nutzen und auf das eigene Kraftfahrzeug verzichten, um so

weniger fossiler Treibstoff wird verbraucht und damit die Umwelt geschont.

Zum Schutz der Umwelt und zur Vermeidung bzw. Reduzierung von Luftschadstoffen insbe-
sondere in den verdichteten Wohngebieten muss auch in Bochum der OSPV seinen Beitrag
leisten. Die hier im OSPV eingesetzten Standardlinien- und Gelenkbusse werden alle von
Dieselmotoren angetrieben und tragen - auch aufgrund der hohen Fahrleistung - zur Fein-
staubbelastung bei. Einige Busse sind bereits heute mit Partikelfiltern ausgestattet oder erfil-
len die EURO-Norm IV bzw. V. Ende 2009 sind ca. 72 % der in Bochum fahrenden Busse
den Schadstoffklassen EURO-Norm Ill und besser zuzuordnen. Im Rahmen der Ersatzbe-
schaffung werden - sofern die Férderung des Landes NRW ausreichend Zuschisse zur Er-
satzbeschaffung bereitstellt - nur noch Busse mit der hochsten Abgasnorm beschafft. Da-
durch werden schon in 2010 43 % aller Busse die EURO V- oder EEV-Norm erfillen. Dar-
Uber hinaus sollen — soweit technisch mdglich und wirtschaftlich vertretbar - vorhandene
Busse mit Partikelfiltern nachgeristet werden. Ab 2015 dirfen ausschlief3lich Fahrzeuge der
Euro-Norm IV und besser im regelmaliigen, vertakteten Linienverkehr eingesetzt werden.
Ausnahmen missen mit dem Aufgabentrager gesondert vereinbart werden. Die angestreb-
ten Quoten setzen den entsprechenden Mittelfluss aus der Fahrzeugfoérderung des Landes
NRW voraus.

Mittel- und langfristig ist ferner der Einsatz von alternativen Antriebssystemen (z. B. Hybrid-
und/ oder Wasserstoffmotor) unter umwelttechnischen und wirtschaftlichen Aspekten zu pri-
fen. Die BOGESTRA erprobt seit Ende 2007 in einem Pilotversuch fur die Kooperation 6stli-
ches Ruhrgebiet (KOR) den ersten Hybridbus (Diesel/ Elektrisch) in NRW im Linienbetrieb.

In 2009 wurden drei zusatzliche Hybridbusse bestellt, die in 2010 zum Einsatz kommen.

7.4 Betriebskonzept Kommunaler Schienenverkehr

Veranderte gesetzliche und finanzielle Rahmenbedingungen sowie neue verkehrspolitische
Vorgaben der Bundes- und Landesregierung haben eine erneute Fortschreibung des am
18.11.1999 vom Rat fir das Stadtgebiet beschlossenen Betriebskonzeptes Kommunaler
Schienenverkehr erfordert. Das gemeinsam mit der BOGESTRA erarbeitete Konzept (vgl.
Anlage 11) ordnet die schienengebundenen MalRnahmen mit einem Zeithorizont bis 2015
neu und bertcksichtigt Planungen benachbarter Kommunen und deren Auswirkungen auf

das Bochumer Netz.

95



Nahverkehrsplan Bochum 7. Verkehrsentwicklung bis 2015
Fortschreibung 2009

Zusatzlich zu den 3 Stufen des IGVP (vgl. Kapitel 3.1) wurden zwei weitere Gruppen gebil-

det, die sich auf MalRhahmen auf3erhalb des IGVP beziehen:

Konkrete laufende MalRnahmen
Weiterer dringender Bedarf ab 2010

Indisponible Vorhaben des IGVP

StraRenbahnlinie 318

Zweigleisiger Ausbau zwischen Linden Mitte und Dahlhausen S-Bahnhof
Baubeginn fur 1. Bauabschnitt zwischen

Hattinger Stral3e und Kesterkamp: August 2007

Fertigstellung: September 2008

Der 2. Bauabschnitt von Kesterkamp bis Dahlhausen S-Bahnhof soll zu einem spateren

Zeitpunkt realisiert werden.

Ziele: Beseitigung eines betrieblichen Engpasses, Verbesserung des Betriebsablaufs auf
der gesamten Linie, Qualitatsverbesserungen durch behindertengerechten Haltestel-
lenausbau und Erhéhung der Leistungsfahigkeit der gesamten Streckenfiihrung der
Linien 308/318

Vorhaben der Stufe | des IGVP bis 2015

StraRenbahnlinien 302/310

Verlangerung der StralRenbahnlinie 302 von Haltestelle Laer Mitte Gber Unterstralle, Lan-
gendreer Markt zum S-Bahnhof Langendreer und Verlegung der StrafRenbahnlinie 310 von
Haltestelle Unterstral3e Uber Unterstralle, Langendreer Markt, Hauptstr. nach Witten und

Anbindung an die vorhandene Streckenflhrung im Bereich Crengeldanz

Einleitung des Planfeststellungsverfahrens: 2008

geplanter Baubeginn: 2011
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Ziele: Einsatz von NiederflurstraRenbahnen auf der gesamten Linienfihrung, Verbesserung
und Beschleunigung des Betriebsablaufs, ErschlieRung neuer Verkehrspotentiale im
Ortsteil Langendreer. Verbesserung des Netzverbundes zu dem Nahverkehrsnetz der
DB

Vorhaben der Stufe Il des IGVP nach 2015

Stadtbhahnlinie U35

Verlangerung von der jetzigen Endhaltestelle Hustadt Giber das Technologiequartier bis zur

Hochschule Bochum und Bau einer Wendeanlage am Bahnhof Ruhr-Universitat

Ziele: ErschlieBung zuséatzlicher Verkehrspotentiale im Bereich des Technologiequartiers
und der Hochschule Bochum, Verbesserung des Betriebsablaufs auf der kompletten
Linie durch neue Wendemdoglichkeit an der Ruhr-Universitat, Erhéhung der Zugkapa-
zitat auf dem Abschnitt Riemke Markt — Ruhr-Universitat

StraRenbahnlinie 318

Verlangerung von Dahlhausen S-Bahnhof bis Am Ruhrort/Eisenbahnmuseum

Ziel: ErschlieBung der Wohngebiete im Bereich des Ruhrauen-Parks und des Eisenbahn-

museums
Konkrete laufende MaRnahmen auf3erhalb des IGVP

StraRenbahnlinie 306

Zweigleisiger Ausbau der Riemker-/ Magdeburger Stra3e (Bochum/ Herne)

Baubeginn: Sommer 2007
Fertigstellung: Sommer 2009
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Ziele: Beseitigung eines betrieblichen Engpasses, Einsatz von Niederflurstral3enbahnen auf
dieser Linie, Verbesserung und Beschleunigung des Betriebsablaufs auf der gesam-
ten Linie

Weiterer dringender Bedarf auRerhalb des IGVP ab 2010

[6]  StraBenbahnlinie 302

Behindertengerechter Ausbau der Haltestelle Vereinsstralie

geplanter Baubeginn: ca. 2011/2012
geplante Fertigstellung bis: ca. 2012

Ziele: Qualitatsverbesserungen durch behindertengerechten Haltestellenausbau, Verbesse-

rung und Beschleunigung des Betriebsablaufs auf der gesamten Linie
StraRenbahnlinien 308/318
Behindertengerechter Ausbau der Haltestelle Bergmannsheil

Ziele: Qualitatsverbesserungen durch behindertengerechten Haltestellenausbau, Verbesse-

rung und Beschleunigung des Betriebsablaufs auf der gesamten Linie
Stadtbahnlinie U35

Zuséatzlicher Bahnhof BioMedizinPark Bochum zwischen den Bahnhotfen MarkstraRe und

Ruhr-Universitat

Ziel:  ErschlieBung des BioMedizinPark Bochum
[9]  StraBenbahnlinie 310

Behindertengerechter Ausbau des Verknipfungspunktes mit den Buslinien an der Endhalte-

stelle Hontrop Kirche
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Ziele: Einsatz von NiederflurstraRenbahnen auf dieser Linie, Qualitatsverbesserungen durch
behindertengerechten Haltestellenausbau, Verbesserung und Beschleunigung des

Betriebsablaufs auf der gesamten Linie

StraRenbahnlinie 308/318

Zweigleisiger Ausbau von Gerthe Mitte bis Schiirbankstral3e und Verlangerung bis Céppen-

castrop

Ziele: Beseitigung eines betrieblichen Engpasses und Beschleunigung der gesamten Linie,
Qualitatsverbesserungen durch behindertengerechten Haltestellenausbau, Erschlie-
Rung der Wohngebiete im Bereich Castroper- / Bévinghauser Hellweg, Verbesserung

des Betriebsablaufs auf der kompletten Linie

Die zur Vorbereitung und Umsetzung der v. g. Planungen erforderlichen MaRnahmen sollen

zeitgerecht durchgefihrt werden.

7.5 Busnetzoptimierung
Aufgrund vieler Anregungen von Blrgerinnen und Blrgern sowie von politischen Gremien
zum Busliniennetz wurde in 2002 eine Untersuchung zur Uberpriifung sowohl in den Haupt-

als auch in den Schwachverkehrszeiten an ein Ingenieurblro vergeben.
Ziel war eine Optimierung, um

- die Angebotsqualitat zu verbessern,
- Kunden zu binden und neue zu gewinnen sowie

- die Wirtschaftlichkeit zu erhdhen.

Im Ergebnis wurde das heutige Busliniennetz in Bezug auf Linienfiihrung, Taktfolge und Be-
triebszeiten im Wesentlichen bestatigt, da es weitgehend mit der Verkehrsnachfrage tber-
einstimmt und die Gestaltungsmadglichkeiten im Busverkehr durch das ,Rickgratsystem

Schiene” begrenzt werden.
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Die Ergebnisse und die vorgeschlagenen Anderungen wurden auf ihre Umsetzbarkeit (iber-
pruft, kunden- als auch betriebsorientiert bewertet und in einem Umsetzungskonzept zu-

sammengefasst.

Am 23.07.2003 beschloss der Haupt- und Finanzausschuss nach Beratung in allen Bezirks-
vertretungen sowie im Ausschuss fur Stadtentwicklung und Verkehr die Angebotsoptimie-
rung fur das Busnhetz. Der erkennbare Bedarf wurde — in Abhangigkeit von der Dringlichkeit

der Malinahmen — in mehrere Stufen eingeteilt.

Die Realisierung der Prioritatsstufen, die die Einfiihrung neuer Linien sowie eine wesentliche
Ausweitung des Leistungsangebotes beinhalten, wurde aufgrund der finanziellen Auswirkun-

gen unter den Vorbehalt weiterer politischer Beschlisse gestellt.

Im Januar 2004 wurde mit der Umsetzung der Optimierung in Form kleinerer Linienwegande-
rungen sowie der Einfuhrung der alternativen Bedienungsform AST auf 4 Linien begonnen.
Zum Fahrplanwechsel 2005 wurde das AST auf 4 weitere Linien ausgeweitet. Anfang 2006
wurde die 1. Prioritatsstufe, welche die Einfihrung der neuen Buslinie 344 enthielt, umge-

setzt. (Weitere umgesetzte Malinahmen im Busbereich vgl. Kapitel 5.2.2.1)

Die zwei letzten Prioritatsstufen der Busnetzoptimierung wurden zum Fahrplanwechsel im
Januar 2009 umgesetzt. Die zweite Prioritatsstufe beinhaltete fir die Buslinie 360 eine Ver-
besserung des Fahrtenangebotes durch Verlangerung der Betriebszeiten bis ca. 22:00 Uhr
sowie eine Verdichtung auf einen 30-Minuten-Takt fir die gesamte Hauptverkehrzeit. Die
Ubrige Taktfolge bleibt bei 60-Minuten. Die dritte und letzte Prioritatsstufe umfasste die Ein-
richtung einer neuen Buslinie 388 im 60-Minuten-Takt ab der (H) Kepplerweg Wendeschleife
Uber Riemke Markt, Hannibal Einkaufszentrum, Poststralle, St. Josef-Hospital, Ruhr-
Congress, St.-Elisabeth-Hospital zum Hbf und weiter Uber Sudring, Rottstrale, Bochum-

Ehrenfeld (S), Schauspielhaus bis zur (H) Springorumallee.
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Dariiber hinaus wird das gesamte OSPV-Angebot fortlaufend, z. B im Hinblick auf die La-
dendffnungszeiten, tberprift. In Anpassung an die geanderten Ladenéffnungszeiten wurde
ebenfalls zum Fahrplanwechsel im Januar 2009 das Stralenbahn- und Busnetz an Samsta-
gen auf einen 15/30-Minuten-Takt umgestellt. Gleichzeitig konnte der Taktbruch, der vorher
ca. zwischen 14:00 Und 16:00 Uhr vorhanden war, auf ca. 20:30 Uhr verschoben werden.
Betroffen waren die Buslinien 336, 345, 346, 349, 353, 356, 368 und 390 sowie alle Stra-

Renbahnlinien.

Das NE-Netz wurde in 2008 Uberarbeitet. Die Neukonzeption wurde zum Fahrplanwechsel

im Januar 2009 eingefihrt.

7.6 Busbeschleunigung

Ein wichtiger Punkt zur Akzeptanz ist die subjektive Wahrnehmung der Fahrgéaste zur Si-
cherheit und Pinktlichkeit des OSPV. Daher sind die Einhaltung des Fahrplans und die Si-
cherung der Anschliisse bei Umstieg in andere OSPV-Linien von besonders hoher Bedeu-
tung. Die Fahrplane sind so gestaltet, dass sie von dem Fahrpersonal wahrend der Haupt-
verkehrszeit eingehalten werden kdnnen. Aufgrund der oOrtlichen Verhaltnisse sowie der ho-
hen Verkehrsbelastung kdnnen auf einigen Teilstrecken des innerstadtischen Busliniennet-
zes - inshesondere wéhrend der Verkehrsspitzen - die Fahrplanvorgaben teilweise nicht ein-
gehalten werden. Zur Identifizierung der Linienabschnitte, auf denen haufig Verspatungen
auftreten, wurden neben den Erfahrungsberichten des Fahrpersonals auch Verlustzeiten-

messungen herangezogen.

Zur Reduzierung der Fahrzeitverluste und Beschleunigung der Buslinien werden folgende

Mafnahmen durchgefihrt:

- Beschleunigung des Ein- und Ausstiegs durch (annahernd) niveaugleichen und be-
hindertengerechten Haltestellenausbau

- Beeinflussung von Lichtsignalanlagen

7.6.1 Haltestellenausbau

Der Ausbau der Haltestellen wurde bisher im Rahmen der OPNV-Férderung (GVFG-Mittel)
durchgefuhrt. Insgesamt wurden bereits 239 Richtungshaltestellen fir Busse niederflurge-
recht ausgebaut. Ziel ist, alle Haltestellen entsprechend auszubauen. Aufgrund der geringen

Zuteilung von Fordermitteln kann der Haltestellenumbau nur schrittweise vollzogen werden.
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Im Rahmen von Straenaus- und — umbaumaflnahmen werden auch Bushaltestellen nieder-
flurgerecht ausgebaut. Dariiber hinaus wird mit Mitteln der OPNV-Pauschale an besonderen
Haltestellen (z. B. Senioren- und Behinderten-Wohnanlagen) der behindertengerechte Aus-

bau vorgezogen.

7.6.2 Beeinflussung Lichtsignalanlagen

Die Beeinflussung von Lichtsignalanlagen (LSA) wird durch das ,rechnergesteuerte Betriebs-
leitsystem* (RBL) moglich, das im Betriebsgebiet der KOR — mit Ausnahme der Vestische
StraRenbahnen GmbH - fiir alle Busse und StraRenbahnen eingefiihrt wird. Uber den im
Fahrzeug eingebauten Sender kann an den LSA des Linienweges eine Griinzeitanforderung
erfolgen. Hierdurch kénnen die Wartezeiten vor den LSA minimiert werden. Voraussetzung
ist jedoch, dass auch die LSA mit entsprechenden Empfangern ausgerustet sind. Zurzeit
sind in Bochum 41 Signalanlagen mit Funkempfangern ausgestattet. 14 weitere folgen in
2009. Die beabsichtigte Nachristung ist nur bei neueren Anlagen unproblematisch, altere
Steuergerate mussen insgesamt ausgetauscht werden. Konzepte fir die Nachriistung von
LSA werden linienweise erstellt. Die Realisierung erfolgt schrittweise nach Verfigbarkeit der

erforderlichen Finanzmittel.

7.6.3 Busspuren

Die Linienbusse fahren in der Regel im MIV mit. Nur auf wenigen Linienabschnitten nutzen
Busse auch den besonderen Bahnkorper der Stralenbahnen, um unabhangig vom ubrigen
Kfz-Verkehr zu fahren. Zur Beschleunigung des Busverkehrs wird angestrebt, an stark be-
lasteten Kreuzungen und Straf3enabschnitten Busspuren einzurichten - soweit das im vor-
handenen StralRenraum mdglich ist. Darlber hinaus ist zu prifen, ob Gber Zeitinseln an sig-
nalisierten Kreuzungen aus der Haltestelle ausfahrende Linienbusse Vorrang vor dem (bri-

gen Kfz-Verkehr erhalten kénnen.

7.7 Regionaler und tberregionaler SPNV

Aufgabentrager des SPNV ist im Ruhrgebiet der Zweckverband VRR, der in Abstimmung mit
den benachbarten Aufgabentragern die in Kapitel 5.8.1.2 genannten Linien aufgrund beste-
hender Vertrdge oder Uber Ausschreibungen an Eisenbahnverkehrsunternehmen vergeben
hat. Mit den Betreibern sind Qualitdtsstandards vertraglich festgeschrieben, deren Nichtein-

haltung zu Pdnalen fihrt.
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Der Fernverkehr der DB AG halt mit mehreren IC- und ICE — Linien am Hauptbahnhof Bo-
chum und verbindet das Oberzentrum mit den wichtigen deutschen und européischen Met-

ropolen.

Integrierter Taktfahrplan Nordrhein — Westfalen (NRW)
Zur Weiterentwicklung des SPNV in NRW wurde 1998 die erste Stufe des Integrierten Takt-

fahrplans (ITF 1) landesweit eingefiihrt. Dieser hatte zum Ziel:

- die raumliche Verfugbarkeit durch Verknipfung der Linien sicherzustellen und Wege-
ketten auch ohne Direktverbindungen zu ermdglichen,

- die Einrichtung einer einheitlichen Fahrplansymmetrie fir alle Linien, um Hin- und
Ruckwege fur den Fahrgast merkbar zu machen,

- ein ganztagiges (Mindest-)Taktangebot in der Zeit von 6.00 Uhr bis 20.00 Uhr an

Werktagen im Stundentakt — Abfahrten in wichtigen Zentren.

Im Rahmen des ITF 2 wurde 2002 das Angebot um zusétzliche 11 Mio. Zugkilometer be-
darfsgerecht erweitert. Diese Erweiterung des SPNV-Angebotes zwischen 1999 und 2004
um 15% auf ca. 101 Mio. Zug-Km hat zu einer Nachfragesteigerung um 30 % gefihrt. Im
Gebiet des Zweckverbandes VRR werden allein ca. 43 % der Verkehrsleistungen im SPNV

erbracht, hier verkehren die aufkommensstérksten Linien.

Der ITF 2 ist noch nicht vollstdndig umgesetzt. Die Zielsetzung, die Vertaktung der SPNV-
Linien sowie die Kreuzung der Zige in Richtung und Gegenrichtung (Symmetriezeiten) in

den wichtigen Knotenbahnhéfen zu erreichen, wird weiterhin angestrebt.

Aufgaben und Probleme im SPNV

Probleme bereiten dem SPNV im Ruhrgebiet, insbesondere auf der Hauptstrecke zwischen
Dortmund und Dusseldorf, die hohe Verkehrsdichte, die starke Fahrgastnachfrage in den
Spitzenzeiten und die vorhandene Infrastruktur, die nicht fur die hohe Verkehrsbelastung
ausgelegt ist und daher eine stérungsfreie Abwicklung nicht Uberall méglich macht. Dartber
hinaus wird dem Fernverkehr der DB in der Regel Vorrang eingerdumt. Aus diesen Griinden

kommt es haufig zu Verspéatungen, teilweise auch zu Zugausfallen im Regionalverkehr.
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Der SPNV soll durch die Einfihrung des neuen Schienenproduktes mit dem Arbeitstitel
»Rhein-Ruhr-Express (RRX)“ verbessert werden, der als ,Premiumprodukt” - im besonderen
Landesinteresse - auf der Kernstrecke durch die Rhein-Ruhr-Achse Koéln — Dusseldorf —
Duisburg — Essen — Bochum — Dortmund (- Hamm) verlaufen soll. Hierdurch werden 6 Li-
nien, die jeweils im 60-Minuten-Takt verkehren, auf der Kernstrecke gebindelt und in die
AulRenstrecken nach Aachen, Emmerich, Koblenz, Minster und Minden durchgebunden. Die

Planungen werden von Bund und Land in Zusammenarbeit mit der DB durchgeftihrt.

Die Regionalisierungsmittel, die den Landern vom Bund zur Verfligung gestellt werden, wer-
den seit dem Jahre 2006 erheblich gekirzt. Fir den SPNV in NRW gehen bis 2010 insge-
samt 518 Mio. EUR verloren. Damit ist der Fortbestand des SPNV-Angebotes in der beste-

henden Form und in der mdglichen Weiterentwicklung gefahrdet.

Der VRR musste als Aufgabentrager bereits in 2007 das SPNV-Angebot in einigen Berei-
chen ausdinnen, so ist z.B. der ,Studentenpendel” der S 1 entfallen, der wahrend der Se-
mester den S-Bahn-Takt zwischen Dortmund und Bochum zeitweise auf 10 Minuten verdich-
tete. Weitere Kurzungen im Fahrplanangebot werden in den Zweckverbanden als Reaktion
auf die Kurzung der Regionalisierungsmittel diskutiert. Aktuelle Entscheidungen liegen noch
nicht vor. Es wird jedoch angestrebt, ggf. erforderliche Leistungskiirzungen an den Nachfra-

gezahlen und der Angebotsqualitat zu orientieren.

Verknupfung des SPNV mit dem lokalen OSPV

Die Verkniipfung des SPNV mit dem kommunalen OSPV findet am Hauptbahnhof Bochum
und den genannten Haltepunkten (Ausnahmen Nokia (ab Dezember 2009 BO-Riemke) und
Ehrenfeld) statt. Zur Anschlusssicherung mit dem kommunalen OSPV sollten an den Halte-
punkten des SPNV technische Einrichtungen zur Information tGber Verspatungen im Uberge-
ordneten Schienenverkehr installiert werden, um insbesondere in den Schwachverkehrszei-

ten die Anschlussaufnahme zu verbessern.
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7.8 Betriebliches Mobilitatsmanagement

Ein Baustein im MaRnahmenpaket zur Férderung des OPNV bzw. des Umweltverbundes ist
das betriebliche Mobilititsmanagement (BMM) fur Gewerbe- und Industriebetriebe sowie fir
Biro- und Verwaltungseinrichtungen. Hier gibt es noch erhebliche Kundenpotenziale fiir den
OPNV, die durch eine gezielte Mobilitatsberatung der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter akti-
viert werden kdnnen. Als Pilotprojekt ist das BMM fir die Stadtverwaltung Bochum begonnen
worden, um beispielhaft das Kfz-Verkehrsaufkommen im Berufs- und Wirtschaftsverkehr
durch gezielte Mobilitatsberatung zu reduzieren. Zur Erhaltung der individuellen Mobilitat
werden den Beschéftigten Vorschlage zur Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel
(OPNV, FuR- und Radverkehr) auf dem Weg zur Arbeit sowie fiir dienstliche Wege unterbrei-
tet.

Als Effekte des BMM kdnnen neben der Reduzierung der verkehrsbedingten Umweltbelas-
tungen auch wirtschaftliche Vorteile fir die Stadtverwaltung (z.B. Verringerung der Fuhrpark-
kosten und Fahrtkostenerstattungen) und personliche Vorteile der beteiligten Personen (z.B.
Verringerung der Fahrtkosten, Gesundheitsvorsorge durch Fahrradfahren) auftreten. Metho-
den und Ergebnissen sollen nach Abschluss des Pilotprojektes allen interessierten Betrieben

zur Verfugung gestellt werden.

Seit 2006 arbeitet die Projektgruppe BMM an der Erarbeitung von Konzept- und Maf3nah-
menplanen. Um eine solide Datengrundlage zu schaffen, wurden in einem ersten Schritt alle
Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen nach ihrem persoénlichen Weg zur Arbeit, den dienstlichen
Wegen sowie den jeweils benutzten Verkehrsmitteln befragt. Zweck der Befragung ist es,
einerseits die perstnlichen Anforderungsprofile der Beschaftigten zu erheben und anderer-

seits die Chancen fir die Nutzung von Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zu ermitteln.

Obwohl der Uberwiegende Teil der Beschéftigten (ca. 70%) in Bochum wohnt, kommt unge-
fahr die Halfte mit dem Pkw zur Arbeit (51%). Nur ca. 33% der Befragten nutzen den OPNV
und ca. 9% kommen zu Ful3 oder mit dem Fahrrad zur Arbeit. Eine Kombination von indivi-
duellen und offentlichen Verkehrsmitteln (Park+Ride oder Bike+Ride) wird von ca. 7% ge-

nutzt.
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In der vorliegenden Untersuchung fallt der Anteil der individuellen Verkehrsmittel fir den
Weg zur Arbeit (MIV) deutlich geringer aus als der Landesdurchschnitt NRW, der hier bei
71% Fahrten im MIV liegt. Ein Grund kann bei starken Pendlerstromen (Herne) ein gutes
OPNV-Angebot (hier: U 35) sein.

Die Mdglichkeit von Fahrgemeinschaften wird bislang nur von ca. 5% der Beschaftigten ge-
nutzt, obwohl die Verteilung der Wohnstandorte sowie die Entfernung zur Arbeitsstatte (5 — 8

km) eine deutlich héhere Quote ermdglichen wirde.

7.9 Marketing-Konzeption

Die wesentlichen Bestimmungsfaktoren fir die weitere Marketing-Konzeption sind die demo-
grafische Entwicklung sowie der zunehmende Trend zur Individualisierung. Beides bewirkt,
dass das Produkt ,OSPV* in seiner Auspragung noch starker an den Bediirfnissen der Nut-
zer ausgerichtet werden muss, da sich einerseits die Mobilitdtsanforderungen andern werden
und andererseits der Erfillungsgrad der personlichen Bedirfnisse malRgeblich die Akzeptanz

und Nutzungsbereitschaft bestimmt.

Da die Einnahmen aus dem Verkauf der Tarifprodukte einen wesentlichen Bestandteil der
OSPV-Finanzierung darstellen, muss durch geeignete MaRnahmen sichergestellt werden,
dass in den Bereichen der Kundengewinnung und -bindung die bisherige Entwicklung fortge-
setzt wird. Diesem Punkt kommt eine grol3e Bedeutung zu, da die Ausgleichszahlungen fir
Schiler- und Schwerbehindertenverkehre teils drastisch zuriickgehen. Vor dem Hintergrund
einer planbaren Ertragslage steht insbesondere das Tarifprodukt ,Abonnement* — also die

langerfristige Kundenbindung — im Fokus der Marketingkonzeption.

Die Anbahnung und der Aufbau stabiler Kundenbeziehungen wird durch das Kundenbezie-
hungsmanagement realisiert. Dabei werden alle rund um eine Kundenbeziehung entstehen-
den Ereignisse erfasst, um aus der Kenntnis um die Situation des jeweiligen Kunden indivi-
duell reagieren und — soweit es bei einem Massenprodukt wie dem OSPV mdglich ist — auf
die spezifischen Bedurfnisse eingehen zu kdnnen. Idealerweise kann der Kunde so Uber alle
Lebenssituationen an das Produkt ,OSPV* gebunden werden, ohne dass ein Umbruch in der

jeweiligen Biografie zwangslaufig auch zum Verlust des Kunden als OSPV-Nutzer fiihrt.
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Hierzu ist es notwendig, die Kommunikations- und Informationskandéle und deren Inhalte eng

an den Beduirfnissen und Praferenzen des Kunden auszurichten, um den Dialog mit dem

Kunden zu férdern. Die auf dieser individuellen Ebene gewonnenen Erkenntnisse ermaogli-

chen es, auf breiter Basis zielgruppenspezifische Anforderungen zu formulieren und in die

Ausgestaltung des Leistungsangebotes einflieRen zu lassen.

Ziele fur die zukinftige Marketing-Konzeption sind:

Aufbau, Ausbau und Analyse einer belastbaren Datenbasis, um Kundenanforderun-
gen aus dem Produktionsprozess heraus zu identifizieren

in den Segmenten:

Schuler:

Beibehaltung und Ausbau der Marktdurchdringung sowie Verlangerung der OSPV-
Nutzung Uber die Schulzeit hinaus

Erwachsene:

starkere Differenzierung nach Zielgruppen, Identifikation der Bedurfnisse und nach-
fragegerechte, zielgruppenspezifische Gestaltung des Leistungsangebotes (hierzu
gehdrt auch das Hinwirken auf eine Differenzierung der Ticketstruktur, um starker auf
die jeweiligen Anforderungen der Zielgruppen eingehen zu kdénnen)

Neukunden:

Aus den Erkenntnissen bestehender Kundenbeziehungen heraus Konzeption und

Durchfiihrung von Aktionen zur Neukundengewinnung.
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8. Schieneninfrastruktur im OSPV

Die Schieneninfrastruktur setzt sich aus dem Stral3enbahn- und Stadtbahnnetz zusammen.
Im Folgenden wird lediglich auf das Stadtbahnnetz Bezug genommen, da sich die StraRen-
bahnanlagen im Eigentum der BOGESTRA befinden und daher vom Verkehrsunternehmen
unterhalten und erneuert werden mussen.

Zu den Stadtbahnanlagen gehotren die U35 sowie die Tunnelabschnitte der Straf3enbahnli-
nien 302/310, 306 und 308/318 mit insgesamt 17,5 km Lange und 23 Bahnhdfen, die von
1970 bis 2006 erstellt und in Betrieb genommen wurden. 13,5 km der Strecken verlaufen in

Tunnellage und 4 km oberirdisch. 16 Bahnhdéfe sind unterirdisch und 7 Bahnhdofe oberirdisch.

Bei den Stadtbahnanlagen wird grundsatzlich unterschieden nach:
- baulichen Anlagen:
Tunnel, Bahnhofe, Rampen, Unterwerke usw.
- technischen Anlagen:
elektrische Anlagen wie z.B. Beleuchtung, Pumpen- und Hebeanlagen, Heizung, Kli-
ma, Liftung, Sanitéar usw.
- betriebstechnischer Ausriistung bzw. Betriebstechnik:
Gleise, Oberbau, Fahrleitung, Zugsicherung, Nachrichtentechnik, Fahrtreppen, Auf-

zllge usw.

Die Stadtbahnanlagen auf Bochumer Stadtgebiet befinden sich im Eigentum der Stadt. Die
Stadte Bochum und Gelsenkirchen haben sich zum Zweck der Verpachtung der Stadtbahn-
anlagen an die BOGESTRA zur Bochum-Gelsenkirchener Stadtbahnverpachtungsgesell-
schaft des burgerlichen Rechts (Stadtbahn GbR) zusammen geschlossen.

Die BOGESTRA fuhrt den Fahrbetrieb auf den Strecken durch. Die Stadtbahnanlagen der
Linien U35, 302/310 und 306 werden von der Stadtbahn GbR an die BOGESTRA verpach-
tet. Die Stadtbahnstrecke der Linie 308/318 wird der BOGESTRA von der Stadt gemaf3 Nut-
zungs- und Ubereignungsvertrag zur Nutzung (berlassen.

Die Stadt bzw. die Stadtbahn GbR sind fur die Planung und den Bau sowie fur die Unterhal-
tung der baulichen und technischen Anlagen zustandig. Die Unterhaltung der betriebstechni-

schen Ausristung der Strecken liegt im Verantwortungsbereich der BOGESTRA.
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8.1 Wartungs- und Stérungsmanagement bei Aufziigen und Fahrtreppen

Die BOGESTRA hat zur Verbesserung und Beschleunigung von Ablaufen ein neues Werk-
stattenkonzept fir die elektromechanischen Anlagen erstellt. Durch optimierte Prozessablau-
fe in der Werkstatt soll Uber saubere, sichere und verfligbare Anlagen im Stadtbahnbereich
eine maximale Kundenzufriedenheit erreicht werden. Dies fuihrt dartiber hinaus auch zu wirt-
schaftlichen Verbesserungen. Grundlage fir die zuklnftige Instandhaltung der Anlagen ist
eine transparente und standardisierte Arbeitsweise. Durch eine Erfassung von Reparatur-
und Entstérungsdaten in den vergangenen Jahren kann die Werkstatt zukinftig kennzahlge-

steuert vermehrt eine planerische Bewirtschaftung vornehmen.

Die Stadt beabsichtigt, durch den fir 2009 und 2010 geplanten Bau von Uberdachten Stadt-
bahn-Ein- und Ausgéangen eine spurbar hdhere Verflgbarkeit von elektromechanischen An-
lagen im Stadtbahnbereich der BOGESTRA zu erreichen.

8.2 Instandhaltung und Erneuerung
Die Instandhaltung (= Substanzerneuerung) der Stadtbahnanlagen ist in den Vertragen zwi-
schen der Stadt bzw. Stadtbahn GbR und BOGESTRA geregelt. Sie wird in 3 Stufen unter-
teilt:
- Wartung:
Pflege in dem Umfang, wie sie ohne bauliche MaRnahmen zur Erhaltung der ord-
nungsgemafen und sicheren Funktion erforderlich ist,
- Instandsetzung:
erforderliche bauliche MalRnahmen zur Erhaltung des ordnungsgemafien und be-
triebssicheren Zustandes (Reparaturen, Renovierungen, auch Schénheitsreparaturen
usw.),
- Erneuerung:
Auswechseln von verbrauchten oder technisch / wirtschaftlich Uberholten Wirt-

schaftsgutern.

Wahrend die durchschnittliche Nutzungsdauer der Tunnel mit 100 Jahren angesetzt wird, ist

sie bei den betriebstechnischen Anlagen wesentlich kirzer:

Signale und elektrische Antriebe 25 Jahre
Fernmeldeanlagen 25 Jahre
Gleise 25 Jahre
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Weichen 25 Jahre
Fahrtreppen tberdacht 30 Jahre
Fahrtreppen nicht Uberdacht 20 Jahre
Aufzige 30 Jahre
Stell- und Blockeinrichtungen 40 Jahre
Umformwerke 40 Jahre

Bei technischen Anlagen ist die Nutzungsdauer teilweise noch kirzer:

Klimatechnik 10 Jahre
Pumpen, Hebeanlagen, Sanitar 10 Jahre
Beleuchtung 20 Jahre

Aufgrund der Betriebs- und Nutzungsdauer der Anlagen der Linien 308/318 seit 1979 und
der Linie U35 seit 1989 mussen mittelfristig erhebliche Summen in die Erneuerung der Anla-

genteile investiert werden.
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9. Finanzierung

9.1 Finanzierungsstruktur innerhalb des VRR

Die Stadt hat dem Zweckverband VRR (ZV VRR) u. a. die Finanzierung der gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen der hier tatigen OSPV-Unternehmen auf Grund der europa-
rechtlichen Vorschriften Gbertragen. Die H6he der Finanzierungsbetrage der durch Ratsbe-
schluss, Nahverkehrsplan oder auf sonstige Weise durch die Aufgabentréger definierten ge-
meinwirtschaftlichen Verpflichtungen ist im Verbundetat festzusetzen. Im Jahr 2008 belief

sich der EU-konforme Hochstbetrag fir die Stadt Bochum auf 38,9 Mio. Euro.

Zur Finanzierung erhebt der ZV VRR von seinen Mitgliedern eine allgemeine Verbandsumla-
ge, die auf der Grundlage des Verbundetats festgesetzt wird. Sie ist von der Stadt um den
Anteil zu klrzen, der bereits durch die Holding fur Versorgung und Verkehr GmbH Bochum
(HVV) an die BOGESTRA gezahlt wird. Nach Abschluss des Geschéftsjahres werden durch

eine Ergebnisrechnung die endglltigen Betrage festgesetzt.

Seit 2002 werden die Zahlungsverpflichtungen der Stadt fir die BOGESTRA AG durch die
HVV erflllt, da zwischen ihr und der BOGESTRA AG ein Ergebnisabfiihrungsvertrag be-
steht. Die Zahlungen an die anderen Verkehrsunternehmen sind aus dem Haushalt der Stadt

zu entrichten.

Auch die Finanzierung des SPNV wurde dem ZV VRR Ubertragen. Dieser wirkt darauf hin,
dass die Zuwendungen des Landes NRW und die Einnahmen der Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen zur Finanzierung des SPNV-Leistungsangebots ausreichen. Ergédnzend erhebt er
eine SPNV-Umlage von den Mitgliedern, die direkt aus dem stadtischen Haushalt gezahlt

wird.
9.2 Ausgleichsleitungen

Die von der Stadt und der HVV zu zahlenden Finanzierungsbeitrage fiir den OSPV sanken
nach dem Hoéchststand im Jahr 1995 von 39,0 Mio. EUR auf 30,8 Mio. EUR im Jahr 2008.
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Finanzierungsbeitrage Stadt Bochum / HVV an

OSPM

41 -

39,0

25 T T T T T T T T T T T T T 1
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Abbildung 27: Finanzierungsbeitrage Stadt Bochum / HVV an OSPV-Unternehmen

Die von der Stadt zu zahlenden Finanzierungsbeitrdge fir den SPNV haben sich wie folgt
entwickelt:

Finanzierungsbeitrage der Stadt Bochum an SPNV-Unternehmen
M
2,0
1,8 1
1,6 -
1,4
1,2
1,0
0,8 -

0,6 -
0,4 1
0,2

0,0 T T T T T T T T T T T T T 1
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Abbildung 28: Finanzierungsbeitrage der Stadt Bochum an SPNV-Unternehmen
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9. Finanzierung

Eine deutlichere Absenkung der Finanzierungsbeitrage an die OSPV-Unternehmen und da-

mit eine weitere Entlastung der Stadt hatte erfolgen kdnnen, wenn in dem angegebenen Zeit-

raum die Ausgleichsleistungen des Bundes und des Landes fir die Vorhaltung von Fahrzeu-

gen fir den OSPV sowie fiir die Beférderung von Schiilern, Studenten und Schwerbehinder-

ten nicht deutlich zuriickgegangen ware. Die weggefallenen Ausgleichsleistungen mussten

von den Unternehmen zuséatzlich kompensiert werden und standen daher nicht mehr fir eine

Minderung der Finanzierungsbeitrdge der Kommune zur Verfigung.

13 -

Ausgleichsleistungen Land NRW / Bund an OSPV-Unternehmen

Anteil Stadt BochumiiniMiosEuroi

124

51

Abbildung 29: Ausgleichsleistungen Land NRW / Bund an OSPV-Unternehmen

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
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Insgesamt sanken die Finanzierungsbeitrage an die OSPV-Verkehrsunternehmen, die auf
Bochumer Stadtgebiet Nahverkehrsleistungen erbringen, von 51,1 Mio. EUR auf 35,9 Mio.
EUR.

Finanzierungsbeitrage Gesamt an OSPV-Unternehmen

_

36,0 35.0 35,5

30 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ i
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Abbildung 30: Finanzierungsbeitrage gesamt an OSPV-Unternehmen
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Gleichzeitig stieg die Anzahl der beftrderten Personen von 52,63 Mio. im Jahr 1995 auf

71,96 Mio. im Jahr 2008, so dass sich die Finanzierungsbeitrage pro Fahrgast wie folgt ent-

wickelten:

0,8 1

0,7 1

0,6 1

0,5 1

0,4 1

Durchschnittlicher Finanzierungsbeitrag pro Fahrgast in i'i_

09 09

082 08 (g

0,57 0,57

0,52 0,51 051 0,51 0,50

0,3

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Abbildung 31: Durchschnittlicher Finanzierungsbeitrag pro Fahrgast
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10. Anlagen
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Anlage 3: Wohnbauflachenpotenziale

Anlage 4: Wirtschaftsflichenpotenziale

Anlage 5: Bildungseinrichtungen
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Anlage 8a: Betriebs- und Taktzeiten - Montag bis Freitag
Anlage 8b: Betriebs- und Taktzeiten - Samstag

Anlage 8c: Betriebs- und Taktzeiten - Sonn- und Feiertag
Anlage 9: Bushaltestelle am Fahrbahnrand — Idealausbildung
Anlage 10: Raumliche ErschlieRung

Anlage 11: Betriebskonzept Kommunaler Schienenverkehr
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Ifd.

Zentren-

Verkaufs-

Gesamt-

Stadtbezirk NI Zentrum typ fliche velj_kaufs-
) flache*
in gm in gm
1 Hauptgeschaftszentrum | 94.360
14 Altenbochum \Y 5.570
5 Grol3e Vode \Y 3.550
21 Hattinger Straf3e \Y 2.790
17 Hamme \Y 2.230
19 Riemke \Y) 1.550
23 Wiemelhauser Tor \% 2.030
38 Dorstener Str./Zechenstralie \% 1.740
22 Herner Stral3e \% 1.640
40 Hofstede \ 1.520
20 Griesenbruch \ 1.060
24 Goldhamme \ 370
Mitte 118.410 244,750
2 Wattenscheid-Innenstadt Il 14.040
18 Hontrop \Y 2.910
37 Eppendorf 1\ 2.700
6 Gunnigfeld v 2.360
36 RuhrstraRe \ 660
25 Wattenscheid Heide \ 600
26 Leithe \ 230
Wattenscheid 23.500 104.700
12 Gerthe I 4.450
34 Kirchharpen \% 1.850
33 Hiltrop \% 1.240
32 Rosenberg \% 500
39 Kornharpen \ 330
Nord 8.370 105.200
7 Langendreer-Alter Bahnhof ] 6.100
8 Langendreer-Dorf \% 8.280
13 Werne v 4.070
35 Laer \% 920
27 Kaltehardt V 780
Ost 20.150 90.200
4 Querenburg Uni-Center ] 9.530
11 Stiepel IV 3.740
10 Brenschede IV 3.720
30 Steinkuhl \% 1.310
41 WoasserstralRe \ 1.210
31 Hustadt \% 310
Sud 19.820 25.600
3 Linden Il 12.560
9 Weitmar-Mark \Y) 4.370
16 Barendorf IV 3.580
15 Weitmar-Mitte IV 2.540
28 Dahlhausen \% 1.050
29 Oberdahlhausen \ 820
Sitdwest 24.920 44.450
Summe 215.170 614.900

* Verkaufsflache in den Zentren sowie an den integrierten und nicht-integrierten Standorten
aulRerhalb der Zentren
Quelle: Masterplan Einzelhandel fir die Stadt Bochum. September 2006/Stand der Daten: 2004.

Anlage 1: Einzelhandelszentren
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Einzelhandelsstandorte

| orte im g

fir die Stadt Bochum,
September 2006

Ver s und Sonderstand-

Kartengrundlage:
© Stadt Bochum

Malstab:

u— '— I- |

Zeichenarklarung

R abyorkehs

StaiBahn

Stratensabn
Timmeistrachn
D

Leg

ende

Hauptgeschaftszentrum
Waltenscheid-Innenstadt
Linden

Cuerenburg Uni-Center
Grolle Viode
Gunnigleld
Langendreer Alter Bahnhof
Langendreer-Dorf
Weitmar-Mark
Branschade

Stiepel

Gerflhe

Werne

Altenbochum
Weitmar-Mitte
Barendorf

Hamme

Hontrop

Riembe

Gnesanbruch

Hattinger Strate
Hermner Strale
Wiemelhauser Tor
Goldhamme
Walttenscheid Heide
Leithe

Kaltehardt

Dahlhausen
Oberdahihausen
Steinkuhl

Hustadt

Rosenberg

Hiltrop

Kirchharpen

Laer

Ruhrstrale

Eppendarl

Dorstener Str.Zechenstrale
Komharpen

Hofslede
Wasserstralle

Sonderstandorte:

- ITOTMOOD >

Ottostralle
Beriner Stralie
Dockerweg
Hannibal
Hofsteder Strafle
Alleesiralie
Castroper Hellweg
Ruhrpark
Indusiriesiralie

Stadtbezirk
Statistischer Bezirk

== zontraler

Varsorgungsbareich

:] Sonderstandort

Potenzialflache

Anlage 2: Einzelhandelsstandorte
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Wohnbauflachenpotenziale

werden F y die gréfler als 3 ha bzw. auf denen

g sind, sowie kleinere
, bei denen neu in Ansy g wird.

Bei der der Grifle der Symbole zugrundegelegten Anzahl an
Wohneinheiten handelt es sich um kalkulatorische Grifien.

Kartengrundiage:
® Regionalverband Ruhr

Mafistab:
° 1 T
— — —

Zelchenerklinung
Reglonsverkehs

SladtBahn

A —

Tunmolstroche

M

S hlbaliminen {maclet ine VHR Tanl}

Micht srsehlassene Gehiete

Anlage 3: Wohnbauflachenpotenziale
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Wirtschaftsflaichenpotenziale

il F die gréfer als 2 ha sind.
Bei den der Grofle der Sy ] Fla
handelt es sich um he Werte.
Gewerbeflachen () Biroflichen

Kartengrundiage:
® Reglonalverband Ruhr

Manstab:

Zelchenerklirung

Regyronatverhehs
Stodtiahn
Blyaenlsabn
Tunnvistrochs

[T

Schilfafision juscist im VRR-Tasif)

Micht srschlsvsons Gohiots

Anlage 4: Wirtschaftsflachenpotenziale
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Bildungseinrichtungen s S ends
brw. Schidlerinnan

[ Pritn s stube)

Quatle! Schiilarjshr asstatistik 2006/2007

Hech- und Fachhechschulen .

1800
Berufs- und Plegeschulen . 2000 - 5000
w0000
Ubrige weiterfilhrende Schulen

Kartengrundiage:
@ Reglonalverband Ruhr

Mafstab:
L] 1 2

000 - 2000 |'I

Zeichenerklarung

Rogisantvorkonr

Blatiatn
Seanontihn

Bus

—

— Tunnolstrocks

— SehilfaRnien (aieht m YRR T
|

Hicht arschiossens Gobiste

Anlage 5: Bildungseinrichtungen
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Freizeiteinrichtungen

Kartengrundlage:
@ Reglonalverband Ruhr

MaBstab:

g REVIERPARK
GYSENBERG

Zeichenerklarung
Rogianstvorkonr

B

EIp—

Tumnaistrocke

Bus.

Sehilfahnion (aieht m YRR Tarif)

Hicht arschiossens Gobiste

@ Haus KEMNADE

Anlage 6: Freizeiteinrichtungen
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P+R- und B+R-Anlagen

Park-and-Ride-Anlagen (geplant) m [FlaslR
Bike-and-Ride-Anlagen Bq.R

L
Kartengrundlage:

@ Reglonalverband Ruhr

MaBstab:
s

L] 1 2
—

Zeichenerklarung

Rogisantvorkonr
Blatiatn

Steanontiohn

Tumnartstrocke

Bus

Schilfshuian (leht im VRR-Turif)

Hicht arschiossens Gobiste

Anlage 7: P+R- und B+R-Anlagen
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In der Nacht zum Samstag, zum Sonntag und vor Feiertagen

Die Linien 306 und 308/318 werden an Schultagen in der HVZ abschnittsweise zu einem 5-Minuten-Takt verstarkt

5 Minuten-Takt

10 Minuten-Takt

15 Minuten-Takt

20 Minuten-Takt

30 oder 20/40 Minuten-Takt
60 Minuten-Takt

Anlage 8a: Betriebs- und Taktzeiten - Montag bis Freitag



Samstag
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In der Nacht zum Samstag, zum Sonntag und vor Feiertagen
Die Linien 306 und 308/318 werden an Schultagen in der HVZ abschnittsweise zu einem 5-Minuten-Takt verstérkt
5 Minuten-Takt

10 Minuten-Takt

15 Minuten-Takt

20 Minuten-Takt

30 oder 20/40 Minuten-Takt

60 Minuten-Takt
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Anlage 8b: Betriebs- und Taktzeiten - Samstag
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Anlage 8c:

In der Nacht zum Samstag, zum Sonntag und vor Feiertagen

Die Linien 306 und 308/318 werden an Schultagen in der HVZ abschnittsweise zu einem 5-Minuten-Takt verstérkt

5 Minuten-Takt

10 Minuten-Takt

15 Minuten-Takt

20 Minuten-Takt

30 oder 20/40 Minuten-Takt
60 Minuten-Takt

Betriebs- und Taktzeiten — Sonn- und Feiertag
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Rillenplette
— mit Sinuswelle 1,00,/ Caiwveg
300/300/80

Bus-Haltestelle am Fahrbahnrand
- ldealausbildung

ab 1,50 m Radfahrstreifen
{optionai, nur bei Anlage im Gehwegbersich)

0,50m grau gefast, 200/100/80)
0,30 m (Granilit-Biockplafien weill gefast, 300/150/80)

1,80 m (Rechteckpfiaster rof gefasi, 200/100/80)

030 m (Rilerpltis mi Sinuswsle J00300180)
020m il Golas 200/100/80,/
010 m Buskap-Sonderbordatar (Aufii)

Nnopeﬁnﬂaster
300/300/80

E :E! & E &
Taktiler 8 8 8 § 3§
Orientierungsstreifen
60 cm breit
Gehwegbreite min. 1,50 m
Anrampung Anrampung
<69% o 19,20 : <6%
7,00 -
300 Radwegbreite 1,50 m (optional, nur bei Anlage im Gehwegbereich)
~_ Sicherheitsabstand mindestens 0,30 m
Fahrgast- Taktiler
2 unterstand Warnstreifen
o 30 cm breit
S " Sicherheits-
L=l abstand 20 cm
200 19,00 /7 200 7
. 23,00
2-3 Uberg.?ngs- Grenzmarkierung 2-3 Uberggngs—
bordsteine Zeichen 299 StVO, bordsteine
Radweg am Fahrbahnrand oder alternativ Radweg am Fahrbahnrand
2,05 m mit Breitstrich Fahrbahnbreite min. 6,50 m Aufschrift BUS 2,05 m mit Breitstrich

Anlage 9: Bushaltestelle am Fahrbahnrand - Idealausbildung
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Raumliche ErschlieBung
Haltestelleneinzugshereiche:

Stadtbahn/ Bus!

SPNV StraBenbahn

Kernzone: 400m 300m
Geblet mit hoher Nutzungsdichte: 600m 400m
Gebiet mit geringer Nutzungsdichte: 1000m G00m
nicht erschlossene Gebiste: —_

Kartengrundiage:
& Regionalverband Ruhr

Mafstab:
] 1 z

Schiffatimian (nicht im VRRTarid)
Linienendstetlen
Park and Ride  Aufizug Stadthahnstationan

Haltestellen

Verkisighungsginkt dor
B cingewagenen Verkehrsmittel

Anlage 10: Raumliche ErschlieBung
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Stadt Bochum agestha

Anlage 11: Betriebskonzept Kommunaler Schienenverkehr
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BETRIEBSKONZEPT KOMMUNALER SCHIENENVERKEHR 2015
FORTSCHREIBUNG FUR BOCHUM

Ausgangssituation

Veranderte Rahmenvorgaben - durch die Gesetzgebung seit 1995 - und neue ver-
kehrspolitische Zielsetzungen der Bundes- und der Landesregierung erfordern
eine Fortschreibung des Betriebskonzeptes fir das Schienennetz der BO-
GESTRA. Die bisher vorgesehenen Malinahmen sind weitgehend umgesetzt -
einzelne Malinahmen sind noch fortzuschreiben.

Die Fortschreibung ist als realistische, aus der Nahverkehrsplanung der Stadt Bo-
chum und - soweit betroffen - der benachbarten Kommunen sowie der integrierten
Gesamtverkehrsplanung des Landes NRW abgeleitete Konkretisierungsstufe zu
sehen. Sie legt den Fokus auf die schienengebundenen Mal3hahmen in Bochum,
berticksichtigt aber auch die Planungen der benachbarten Kommunen und deren
Auswirkungen auf das Bochumer Schienennetz.

Das Betriebskonzept Kommunaler Schienenverkehr tbernimmt hinsichtlich der
Entwicklungsstufen die ZeitrAume der OPNV-Forderprogramme des Landes NRW
bis 2015.

Rahmenbedingungen und Zielsetzungen

Der Bau- und Verkehrsausschuss des Landtages NRW verabschiedete am
11.05.2006 den Bedarfsplan Schiene 2006 der Integrierten Gesamtverkehrspla-
nung (IGVP), der die geplanten Infrastrukturmal3nahmen in drei Kategorien unter-
teilt.

Darlber hinaus vertritt das Landesverkehrsministerium seit langem die Auffas-
sung

e Tunnelbauprojekte dann zu fordern, wenn aus verkehrlichen und stadte-
baulichen Griinden eine oberirdische Losung nicht zu vertreten ist,

e Beschleunigungsmalinahmen (Vorrangschaltungen an Lichtsignalanlagen,
Anpassung von Knotenpunkten, Umbau von ein- zu zweigleisigen Strecken
sowie behindertengerechten Haltestellenausbau) auf oberirdischen Stre-
cken Vorrang vor anderen Projekten zu gewahren.

Aufgrund der verdnderten verkehrspolitischen Vorgaben sind das urspringliche
Stadtbahn-Betriebskonzept und seine Fortschreibungen als Betriebskonzept Kom-
munaler Schienenverkehr neu darzustellen.
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Aus Sicht der BOGESTRA sind betriebliche und betriebswirtschaftliche Kriterien
wie

Restrukturierung zur Wettbewerbsfahigkeit

Starkung der Kundenbindung

ErschlieBung neuer Kundenpotentiale

Verbesserung der Angebote - auch unter Berucksichtigung von Netzergan-

zungen und -erweiterungen

e Steigerung der Leistungsfahigkeit des Schienennetzes durch Beschleuni-
gungsmalinahmen

e Beseitigung betrieblicher Engpasse infolge eingleisiger Streckenabschnitte

e Orientierung der Ausbaumal3nahmen an die geplante Beschaffung der Nie-

derflurwagen ab 2007

in die Schienennetzkonzeption einzubeziehen.

Der erweiterte Einsatz von Niederflurstrallenbahnen, die Einstufung der Ausbau-
mal3nahmen in den Integrierten Gesamtverkehrsplan des Landes NRW sowie die
erkennbare Verknappung der GVFG-Fordermittel erfordern ein Umdenken in der
Priorisierung der Ausbaumaf3nahmen.

Der Rat der Stadt Bochum beschloss am 18.11.1999 das fortgeschriebene Be-
triebskonzept Kommunaler Schienenverkehr. Gleichzeitig wurde die Verwaltung
beauftragt, das Betriebskonzept mit einem Zeithorizont bis 2015 zu aktualisieren.

Aufgrund der gravierend verdnderten finanziellen Rahmenbedingungen und ver-
kehrspolitischen Vorgaben werden die urspringlich geplanten Zeitintervalle nicht
mehr dargestellt. Der vorliegende Entwurf zur Fortschreibung des Betriebskonzep-
tes strukturiert die MaRnahmen neu und ordnet sie zeitlich.

Das fortgeschriebene Betriebskonzept ist ein wichtiger Bestandteil der Fortschrei-
bung des Nahverkehrsplanes der Stadt Bochum. Fur die Stadt Gelsenkirchen wird
es zur Aktualisierung des Nahverkehrsplanes ebenfalls neu konzipiert.
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MalRnahmen im Schienennetz der BOGESTRA

Sie werden in 5 Gruppen unterteilt:

1.

2.

Indisponible Vorhaben des IGVP
Vorhaben der Stufe | des IGVP bis 2015

Vorhaben der Stufe Il des IGVP nach 2015 - Neubewertung bei Fortschrei-
bung des Bedarfsplans erforderlich

Konkrete laufende MalRnahmen aufRerhalb des IGVP

Weiterer dringender Bedarf aul3erhalb des IGVP ab 2010

Der regelspurige Stadtbahnbetrieb umfasst auf absehbare Zeit ausschliel3lich die
Nord-Sud-Achse der U35. Die ubrigen Linien werden weiterhin mit meterspurigen
Fahrzeugen betrieben. Demzufolge beschrankt sich die Erweiterung der Regel-
spur auf die Verlangerung der U35 in Richtung Hochschule Bochum bzw. nach
Recklinghausen.

Indisponible Vorhaben des IGVP

StraRenbahnlinie 318

Zweigleisiger Ausbau zwischen Linden Mitte und Dahlhausen S-Bahnhof

Baubeginn fur den 1. Bauabschnitt
zwischen Hattinger StrafRe und Kesterkamp: August 2007
Fertigstellung: September 2008

Der 2. Bauabschnitt von Kesterkamp bis Dahlhausen S-Bahnhof soll zu ei-
nem spateren Zeitpunkt realisiert werden.

Ziele: Beseitigung eines betrieblichen Engpasses, Verbesserung des Be-
triebsablaufs auf der gesamten Linie, Qualitdtsverbesserungen durch
behindertengerechten Haltestellenausbau und Erhéhung der Leis-
tungsfahigkeit der gesamten Streckenflhrung der Linien 308/318
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Vorhaben der Stufe | des IGVP bis 2015

StralRenbahnlinien 302/310

Verlangerung der StralRenbahnlinie 302 von Haltestelle Laer Mitte Uber Un-
terstralRe, Langendreer Markt zum S-Bahnhof Langendreer

Verlegung der StralRenbahnlinie 310 von Haltestelle UnterstralRe tber Un-
terstraRe, Langendreer Markt, Hauptstr. nach Witten und Anbindung an die
vorhandene Streckenflihrung im Bereich Crengeldanz

Einleitung des Planfeststellungsverfahrens: 2008
geplanter Baubeginn: 2011

Ziele: Einsatz von NiederflurstraRenbahnen auf der gesamten Linienfih-
rung, Verbesserung und Beschleunigung des Betriebsablaufs, Er-
schlieBung neuer Verkehrspotentiale im Ortsteil Langendreer. Ver-
besserung des Netzverbundes zu dem Nahverkehrsnetz der DB

Vorhaben der Stufe Il des IGVP nach 2015

Stadtbahnlinie U35

Verlangerung von der jetzigen Endhaltestelle Hustadt Gber das Technologie-
quartier bis zur Hochschule Bochum
Bau einer Wendeanlage am Bahnhof Ruhr-Universitéat

Ziele: ErschlieBung zusatzlicher Verkehrspotentiale im Bereich des Tech-
nologiequartiers und der Hochschule Bochum, Verbesserung des
Betriebsablaufs auf der kompletten Linie durch neue Wendemaoglich-
keit an der Ruhr-Universitat, Erhéhung der Zugkapazitat auf dem Ab-
schnitt Riemke Markt — Ruhr-Universitat

StraRenbahnlinie 318

Verlangerung von Dahlhausen S-Bahnhof bis Am Ruhrort/ Eisenbahn-
museum

Ziel:  ErschlielBung der Wohngebiete im Bereich des Ruhrauen-Parks und
des Eisenbahnmuseums
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Konkrete laufende MalRnahmen aulR3erhalb des IGVP

StralRenbahnlinie 306
Zweigleisiger Ausbau der Riemker-/ Magdeburger Stral3e (Bochum/Herne)

Baubeginn: Sommer 2007
Fertigstellung: Sommer 2009

Ziele: Beseitigung eines betrieblichen Engpasses, Einsatz von Niederflur-
stralRenbahnen auf dieser Linie, Verbesserung und Beschleunigung
des Betriebsablaufs auf der gesamten Linie

Weiterer dringender Bedarf aul3erhalb des IGVP ab 2010

(6]

StraRenbahnlinie 302
Behindertengerechter Ausbau der Haltestelle Vereinsstral3e

geplanter Baubeginn: ca. 2011/2012
geplante Fertigstellung: ca. 2012

Ziele: Qualitatsverbesserungen durch behindertengerechten Haltestellen-
ausbau, Verbesserung und Beschleunigung des Betriebsablaufs auf
der gesamten Linie

Stralenbahnlinien 308/318

Behindertengerechter Ausbau der Haltestelle Bergmannsheil

Ziele: Qualitatsverbesserungen durch behindertengerechten Haltestellen-
ausbau, Verbesserung und Beschleunigung des Betriebsablaufs auf
der gesamten Linie

Stadtbahnlinie U35

Zusatzlicher Bahnhof BioMedizinPark-Bochum zwischen den Bahnhofen
MarkstrafRe und Ruhr-Universitat

Ziel:  ErschlielRung des BioMedizinPark-Bochum
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@ Stral3enbahnlinie 310

Behindertengerechter Ausbau des Verknupfungspunktes mit den Buslinien
an der Endhaltestelle Hontrop Kirche

Ziele: Einsatz von Niederflurstrallenbahnen auf dieser Linie, Qualitatsver-
besserungen durch behindertengerechten Haltestellenausbau, Ver-
besserung und Beschleunigung des Betriebsablaufs auf der gesam-
ten Linie

StraRenbahnlinie 308/318

Zweigleisiger Ausbau von Gerthe Mitte bis SchirbankstraRe und Verlange-
rung bis Céppencastrop

Ziele: Beseitigung eines betrieblichen Engpasses und Beschleunigung der
gesamten Linie, Qualitatsverbesserungen durch behindertengerech-
ten Haltestellenausbau, ErschlieBung der Wohngebiete im Bereich
Castroper- / Bovinghauser Hellweg, Verbesserung des Betriebsab-
laufs auf der kompletten Linie
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Graphische Darstellung des Schienennetzes
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Baukosten

Nach dem Kenntnisstand von 2006 ergeben sich die in der folgenden Tabelle dar-
gestellten Baukosten (netto) fur die Einzelmalinahmen:

=)

(W] [N]

@] [O01] [&]

]

B] = =

MalRnahme Linie

Zweigleisiger Ausbau zwischen Linden Mitte und Dahlhau-
sen S-Bahnhof 318
(davon 1. BA von Hattinger Str. bis Kesterkamp )

Verlangerung uber Unterstr. zum Langendreer S-Bf

Verlegung Uber Hauptstr. nach Witten SEHELD
Verlangerung von Hustadt bis Fachhochschule U35
Wendeanlage am Bahnhof Ruhr-Universitat
Verlangerung von Dahlhausen S-Bahnhof bis Am Ruhr-

. 318
ort/Eisenbahnmuseum
Zweigleisiger Ausbau Riemker Str./Magdeburger Str. 306
Behindertengerechter Ausbau Haltestelle Vereinsstr. 302

Behindertengerechter Ausbau Haltestelle Bergmannsheil ~ 308/318

Bahnhof BioMedizinPark-Bochum U35
Ausbau des Verknipfungspunktes Hontrop Kirche 310

Zweigleisiger Ausbau von Gerthe Mitte bis Schirbankstr.

und Verlangerung bis Céppencastrop 308/318
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Baukos-
ten in
Mio EUR

7,7
(2,6)

22
15

17,7
3,6

5,85

8
15

bisher
keine Kos-
ten-
ermittlung

3,6
3
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Fahrzeuge

Die BOGESTRA vergab im Jahr 2005 Auftrdge tber die Lieferung von 6 Stadt-
bahnfahrzeugen und 30 StralRenbahnen mit einer Option fir 15 weitere Fahrzeu-

ge.
Stadtbahnfahrzeuge (Regelspur)

Von 2008 an wurden 6 Stadtbahnfahrzeuge geliefert. Dadurch ist es moglich, alle
Kurse der U35 in Doppeltraktion zu fahren. In der Verkehrsspitze kdnnen somit bis
zu 14 Zuge in Doppeltraktion angeboten werden.

Die neuen Stadtbahnfahrzeuge bieten einen modernen Innenraum mit hoher
Platzkapazitat. Die 6 Fahrzeuge sind mit Klapprampen ausgerustet - eine erhebli-
che Qualitatsverbesserung fur mobilitatseingeschrankte Fahrgaste.

Mit dieser Beschaffung ist auch der Fahrzeugbedarf gedeckt, der zukinftig durch
die Verlangerung bis zur Hochschule entstehen wird.

StralRenbahnfahrzeuge (Meterspur)

Die 30 m langen Variobahnen ersetzen die mehr als 30 Jahre alten Stral3enbahn-
fahrzeuge. Sie werden von Ende 2008 bis Ende 2011 ausgeliefert.

Die 100 %igen Niederflurstrallenbahnen bieten eine verbesserte Qualitat fur alle
Fahrgaste. Jeweils zwei der funf Turen pro Seite verfligen tber manuelle Klapp-
rampen, die eine Benutzung der vier Stellplatze fur Hilfsmittel der mobilitatseinge-
schrankten Personen problemlos ermdglichen. Die Variobahnen sind klimatisiert,
mit einer Videoschutzanlage ausgestattet und verfiigen wieder Uber einen Fahr-
kartenverkauf beim Fahrer.
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