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Der Rat der Stadt Paderborn hat in seiner Sitzung am 21.11.2017 das
OPNV-Konzept fur die Stadt Paderborn beschlossen.
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AbkuUrzungsverzeichnis

Abk. Abkurzung

Abs. Absatz

Abt. Abteilung

Abzw. Abzweig

ALF AnrufLinien Fahrt

AOR Anstalt offentlichen Rechts

App Application software

AT Aufgabentrager

BAG Bundesarbeitsgemeinschaft OPNV der kommunalen Spitzen-
verbénde

B+R Bike + Ride

BBH BahnBus Hochstift Gmbh

Bf. Bahnhof

BGG Behindertengleichstellungsgesetz

BITV 2.0 Verordnung zur Schaffung barrierefreier Informationstechnik

nach dem Behindertengleichstellungsgesetz (Barrierefreie-
Informationstechnik-Verordnung - BITV 2.0)

B-Plan Bebauungsplan

DB AG Deutsche Bahn Aktiengesellschaft

DBR Deutscher Behindertenrat

DFI Dynamische Fahrgastinformation

DIVA Data-Interpolating Variational Analysis
DKTIG Deutsches Krankenhausverzeichnis

DTW Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung
EAO Empfehlung fur Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs
EDV Elektronische Datenverarbeitung

EFH Einfamilienhaus

EG Europaische Gemeinschaft

ESP Elektronisches Stabilitdtsprogramm

ETC ETC Gauff Mobility Solutions

EU-VO EU-Verordnung

EW Einwohner

EWG Européaische Wirtschaftsgemeinschaft

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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FHDW Fachhochschule der Wirtschaft

GE Gewerbegebiete

gem. gemal

GmbH Co. KG Gesellschaft mit beschrankter Haftung & Compagnie Komman-

ditgesellschaft

Go.on Gesellschaft fur Bus- und Schienenverkehr mbH

GPS Global Positioning System

Hbf. Hauptbahnhof

HNW Heinz Nixdorf Wendeschleife

Hrsg. Herausgeber

HvVZ Hauptverkehrszeit

IT Informationstechnologie

ITCS Intermodal Transport Control System

v Inividualverkehr

Kfz/ d Kraftfahrzeug/ Durchschnitt

km= Quadrat-Kilometer

Krkh Krankenhaus

LSA Lichtsignalanlage (Ampel)

LWL Landschaftsverband Westfalen-Lippe

max. maximal

MID Mobilitéat in Deutschland

Min. Minute

mind. mindestens

Mio. Millionen

MIV Motorisierter Individualverkehr

Mo.-Fr. Montag bis Freitag

Navz Nachtverkehrszeit

NE NachtExpress

nph Nahverkehrsverbund Paderborn/Hoxter

NRW Nordrhein-Westfalen

NVP Nahverkehrsplan

NVZ Normalverkehrszeit

NVV-HMS Haltestellen-Management-System des Nordhessischen Nah-
verkehrverbundes

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult



Stadt Paderborn: OPNV-Konzept

NWL
OPNV

OPNVG NRW
ov

P+R

p. a.

PB

PBefG

PEMS

PKW

PTA

RBL

RepTVVO NRW

RL
QR-Code
Sa.

Sl

SJ

So./ FT.
SPNV
Svz
T30
TNS
Tsd.
VdK
VDV
VEP
VPH

VU

WE

ZOH

Zweckverband Westfalen-Lippe

Offentlicher Personennahverkehr (stralRengebunden; Bus,
StralRenbahn, Stadtbahn)
(synonyme Verwendung der Begriffe OPNV und OSPV im NVP)

Gesetz Uber den offentlichen Personennahverkehr in NRW
offentlicher Verkehr (gesamter offentlicher Verkehr)
Park + Ride

per anno

Paderborn

Personenbefdrderungsgesetz

Portable Emission Measurement System
Personenkraftwagen

Fachschule Paderborn

Rechnergesteuertes Betriebsleitsystem
Représentative Tarifvertrage Verordnung Nordrhein-Westfalen
Richtlinie

Quick Response-Code

Samstag

System Innovation

Schuljahr

Sonn- und Feiertage

Schienenpersonennahverkehr

Schwachverkehrszeit

30-Minuten-Takt

TNS Deutschland GmbH

Tausend

Sozialverband VdK Deutschland e.V.

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
Verkehrsentwicklungplan

Verbundgesellschaft Paderborn/Hoxter
Verkehrsunternehmen

Wohneinheiten

Zentrale Omnibushaltestelle

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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1 Ausgangssituation

Das OPNV-Gesetz NRW bestimmt in § 3 die Kreise und kreisfreien Stadte zu Aufga-
bentragern des OPNV. Dartiber hinaus sind auch kreisangehorige Stadte, die Eigen-
timer eines Verkehrsunternehmens sind, Aufgabentrager im Sinne des OPNV-
Gesetzes NRW. Mit der Rekommunalisierung des PaderSprinters hat die Stadt Pa-
derborn im Dezember 2012 somit die OPNV-Aufgabentragerschaft fir das Stadtge-
biet Paderborn vom Nahverkehrsverbund Paderborn/Hoxter (nph) tbernommen.

Seite | 1

Als Aufgabentréager ist die Stadt Paderborn nunmehr zustandig fur die Planung, Or-
ganisation und Ausgestaltung des OPNV in ihrem Gebiet. Nach § 3 Abs. 1 OPNVG
NRW fuhren die Aufgabentrager diese Aufgabe im Rahmen ihrer Leistungsfahigkeit
als freiwillige Selbstverwaltungsaufgabe durch, soweit nicht seitens des Gesetzge-
bers besondere Pflichten (z. B. Erstellung eines NVP) auferlegt werden.

Nach & 8 Abs. 1 OPNVG NRW haben die Aufgabentrager zur Sicherung und Verbes-
serung des offentlichen Personennahverkehrs einen Nahverkehrsplan aufzustellen
und bei Bedarf gem. § 9 Abs. 5 OPNVG NRW fortzuschreiben. Dieser dient u. a.
dazu, eine tragfahige und entsprechend gem. 8§ 8 Abs. 3 OPNVG NRW finanziell rea-
listische Grundlage fur die Ausgestaltung des OPNV zu schaffen.

Die Stadt Paderborn erstellt in diesem Zuge ein OPNV-Konzept, welches nach der
Erstellung in den Nahverkehrsplan des nph integriert wird.

Gem. § 3 Abs. 2 OPNVG NRW sind die Aufgabentrager in inrem Wirkungskreis zu-
dem zustandige Behorde im Sinne der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Europa-
ischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007 uber 6ffentliche Personen-
verkehrsdienste auf Schiene und Strale und zur Aufhebung der Verordnungen
(EWG) Nr. 1191/69 und (EWG) Nr. 1107/70 des Rates (ABI. EU Nr. L 315 S. 1).
Aufgabentrager sind hiermit berechtigt, 6ffentliche Dienstleistungsauftrage im Sin-
ne von Artikel 3 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 nach Artikel 5 Abséatze 2, 4, 5
und 6 direkt zu vergeben.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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2 Raumstrukturanalyse

2.1 Siedlungsstruktur und Einwohner

Einwohnerstruktur und Einwohnerverteilung

Die Stadt Paderborn erstreckt sich auf einer Flache von rund 179,6 km2 und er-
reicht eine Gesamtbevoélkerung von rund 148.000 Einwohnern mit Hauptwohnsitz in
Paderborn (Stand 09/2015). Dazu kommen noch weitere ca. 9.000 Soldaten und
Angehorige der britischen Streitkréfte. Die Bevolkerung der Stadt verteilt sich auf 9
Stadtteile, mit Bevolkerungszahlen in einer Spannbreite zwischen etwa 2.300 (Neu-
enbeken) und 82.500 Menschen (Kernstadt).*

Die Siedlungsschwerpunkte innerhalb der Stadt Paderborn sind insbesondere die
Kernstadt (ca. 82.500 EW), in der mehr als die Halfte aller Einwohner leben, dar-
Uber hinaus der nordwestlich der Kernstadt gelegene Stadtteil Neuhaus (ca.
25.800 EW), sowie der im Westen an die Kernstadt anschlielende Stadtteil Elsen
(ca. 16.200 EW).

Die durchschnittliche Bevolkerungsdichte von rund 824 EW/km?2 liegt deutlich Uber
den Durchschnittswerten fir die Region Ostwestfalen-Lippe (311 EW/km2; NRW
gesamt 517 EW/km=2) und ist auch im Vergleich mit anderen Stadten in der Region
vergleichsweise hoch. Lediglich Gitersloh (858 EW/kmZ2) und Herford

(828 EW/kmZ2) weisen ahnlich hohe Werte auf. Die Stadt Bielefeld, das zweite
Oberzentrum der Region, erreicht eine durchschnittliche Einwohnerdichte von etwa
1.274 EW/Kkm?2).

Innerhalb des Stadtgebietes sind die starken strukturellen Unterschiede zwischen
der Kernstadt und den westlich an die Kernstadt angrenzenden Stadtteilen im Ver-
gleich zu den uUbrigen Stadtrandbereichen zu beachten. Wahrend die Einwohner-
dichte in den dicht bebauten und besiedelten Siedlungsschwerpunkten im Kern-
stadtbereich und den Stadtteilen Neuhaus und Elsen zwischen 800 und

1.850 EW/km?z liegt, schwanken die Zahlen in den westlichen und &éstlichen Rand-
bereichen zwischen ca. 150 und etwa 435 EW/km?2. Deutlich erkennbar ist ein typi-
sches Gefalle von der Innenstadt in die Randbereiche.

1 Melderegister Stadt Paderborn, Bevélkerung mit Hauptwohnsitz Paderborn nach Stadttei-

len am 30.09.2015 (Stand 02.11.2015).

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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Tabelle 1:
Flache und Bevélkerung nach Stadtteilen (Hauptwohnsitz; Stand 30.09.2015) 2
Stadtteil Bevolkerung 2015 Flache EW-Dichte
[EW] [km=] [EW/Kkm=]
absolut % v. Stadt absolut
Kernstadt 82.487 55,7 % 44,47 1.855
Neuhaus 25.846 17,5 % 26,01 994
Elsen 16.195 10,9 % 20,13 805
Sande 5.897 4,0 % 23,30 253
Marienloh 3.016 2,0 % 7,25 416
Wewer 7.126 4,8 % 16,39 435
Benhausen 2.374 1,6 % 9,94 239
Neuenbeken 2.284 1,5 % 14,97 153
Dahl 2.799 1,9 % 17,14 163
Gesamtstadt 148.024 100 % 179,60 824

Karte 1: Stadtstruktur und Bevdlkerungsverteilung Stadt Paderborn

Einwohnerentwicklung

Bis zum Jahr 2009 war Paderborn von einem kontinuierlichen Wachstum gepragt.
Nach einer kurzen Phase der Einwohnerstabilitat, ist bis zum heutigen Zeitpunkt
wieder ein zunehmend positiver Trend erkennbar (vgl. Tabelle 2). Ein kontinuierli-
cher Zuwachs ist insbesondere in der Altersgruppe der 18 bis unter 25-Jahrigen zu
vermerken, d. h. in der Altersgruppe, die i. d. R. die Studienanfanger stellt. Hier ist
der Anteil der Zuwanderungen seit dem Jahr 2008 deutlich gestiegen.

2 eigene Berechnung; Datenquelle: Melderegister Stadt Paderborn, Bevélkerung mit

Hauptwohnsitz Paderborn nach Stadtteilen am 30.09.2015 (Stand 02.11.2015).

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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Tabelle 2: Bevdlkerungsentwicklung nach Stadtteilen im Zeitraum 2010 bis 2015 (Haupt-
wohnsitz)3

Bevolkerungsstand Entwicklung 2010 — 2015
Stadtteil 31.12.2010 30.09.2015 absolut prozentual
Kernstadt 79.685 82.487 +2.802 +3,5 %
Neuhaus 25.103 25.846 +743 +3,0 %
Elsen 15.970 16.195 +225 +1,4 %
Sande 5.971 5.897 -74 -1,2%
Marienloh 2.971 3.016 +45 +1,5 %
Wewer 6.858 7.126 +268 +3,9 %
Benhausen 2.393 2.374 -19 -0,8%
Neuenbeken 2.333 2.284 - 49 -2,1%
Dahl 2.783 2.799 +16 +0,6 %
Gesamtstadt 144.067 148.024 +3.957 +2,7 %

Die Bevdlkerungszahl Paderborns ist seit dem Vergleichsjahr 2010 um etwa 2,7 %
(ca. 3.950 EW) gestiegen. Insbesondere die Kernstadt und Neuhaus, sowie auch
Wewer und Elsen weisen Uberdurchschnittliche Einwohnerzuwéchse auf, ricklaufige
Einwohnerzahlen verzeichnen Sande, Neuenbeken und Benhausen.

Demografie

Die Altersstruktur in Paderborn unterscheidet sich insofern von der anderer Stadte,
als dass der Anteil der unter 18-jahrigen im Jahr 2015 mit 17,0 % Uber dem Lan-
desdurchschnitt (16,6 %) liegt. Der Anteil der tUber 65-Jahrigen liegt im Gegensatz
dazu mit 16,9 % deutlich unter dem NRW-weiten Durchschnittswert von 20,5 %.
Hier zeigt sich das Bestreben der Stadt Paderborn sich als ,,junge Stadt” mit Univer-
sitdt und Standort innovativer Hightech-Unternehmen zu etablieren.

3 Melderegister Stadt Paderborn, Bevolkerung mit Hauptwohnsitz Paderborn nach Stadttei-

len am 31.12.2010 und am 30.09.2015 (Stand 02.11.2015).

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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Tabelle 3: Altersstruktur der Bevolkerung in der Stadt Paderborn (30.09.2015)*

Stadtteil 0-5 6-9 10—-17 |18 —-24 | 25—-44 | 45-64 | 65—-79 ab 80
Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre
Kernstadt 4.387 2.618 5.485 9.149 | 25.278 | 21.246 9.921 4.403
Neuhaus 1.675 1.120 2.354 2.272 6.692 7.602 3.092 1.039
Elsen 088 637 1.371 1.283 4.310 5.042 1.963 601
Sande 294 206 579 552 1.370 1.995 684 217
Marienloh 191 129 241 230 754 883 457 131
Wewer 480 331 679 569 1.831 2.048 916 272
Benhausen 154 107 227 207 592 705 285 97
Neuenbeken 114 71 217 226 430 760 337 129
Dahl 165 107 254 314 687 848 330 94
Gesamtstadt 8.448 5.326 | 11.407 | 14.802 | 41.944 | 41.129 | 17.985 6.983

2.2 Wirtschaftsstruktur und Pendlerrelationen

Wirtschaftsstruktur

Der Berufsverkehr nimmt in Paderborn eine bedeutende Stellung ein. Dabei sind
sowohl Arbeitsplatzstandorte innerhalb des Stadtgebietes aber auch Standorte au-
Rerhalb, v. a. in dem benachbarten Oberzentrum Bielefeld sowie den Nachbarstad-
ten Salzkotten, Delbriick und Bad Lippspringe zu berucksichtigen.

In Paderborn waren zum 31.12.2015 insgesamt rund 73.300 sozialversicherungs-
pflichtig Beschéftigte® am Arbeitsort gemeldet.® Dieser Wert ist im Vergleich zum
Jahr 2005 deutlich um etwa 20 % gestiegen (61.260 sozialversicherungspflichtig
Beschéftige am Arbeitsort) gestiegen. Die Anzahl der Erwerbstétigen insgesamt
stieg innerhalb dieses Zeitraums um etwa 17 % von 81.600 Erwerbstatigen (2005)
auf 95.800 Erwerbstatige (2015).

4 eigene Berechnung, Datenquelle: Melderegister Stadt Paderborn, Bevélkerung mit Haupt-

wohnsitz Paderborn nach Stadtteilen und Alter am 30.09.2015 (Stand 02.11.2015).

Zu den sozialversicherungspflichtig Beschaftigten z&hlen alle Arbeitnehmerinnen und Ar-
beitnehmer einschliel3lich der Auszubildenden, die kranken-, renten-, pflegeversiche-
rungspflichtig und/ oder beitragspflichtig sind oder fir die von den Arbeitgebern Beitrags-
anteile zu entrichten sind. Aus dieser Abgrenzung ergibt sich, dass in der Regel alle Arbei-
terinnen und Arbeiter sowie alle Angestellten von der Sozialversicherungspflicht erfasst
werden. In wenigen Fallen besteht auch fur Selbststandige eine Versicherungspflicht. Un-
bezahlt mithelfende Familienangehoérige und Beamte zahlen grundsatzlich nicht zu dieser
Gruppe. (Definition Statistisches Bundesamt Deutschland)

Stadt Paderborn, Referat 105/ Statistik, Entwicklung der Erwerbstatigen und der Sozial-
versicherungspflichtig Beschaftigten in Paderborn, Stand 31.12.2015.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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Dieser positive Trend belegt die dynamische Entwicklung der Stadt, die nicht zuletzt
auch auf den Ausbau des Hochschulstandortes

Paderborn sowie auf bedeutende Betriebsansiedlungen zurtckzufuhren ist. Seit ei-
nigen Jahren weist Paderborn eine der hdochsten IT-Dichten Deutschlands auf.

Beschéaftigungsschwerpunkte konzentrieren sich insbesondere auf die Kernstadt. Zu
nennen sind hier das IT-Zentrum Heinz-Nixdorf-Ring im Westen der Kernstadt, die
Universitat, die dicht beieinander liegenden Krankenh&user St. Vincenz (Abt. Frau-
en- und Kinderklinik St. Luise) und Briderkrankenhaus St. Josef sudlich der Innen-
stadt sowie das St. Vincenz-Krankenhaus Am Busdorf in der Innenstadt.

Die Arbeitslosenquote in Paderborn liegt im Oktober 2015 mit 5,8 % (Kreis Pader-
born) deutlich unter den Durchschnittswerten des Landes NRW (7,7 %) und denen
der Bundesrepublik (6,0 %)."

Pendlerrelationen

Die Pendlerstatistiken der Bundesagentur fur Arbeit geben einen Hinweis auf die
verkehrlichen Verflechtungen im Berufsverkehr. Ausgewiesen werden allerdings
lediglich Verflechtungen sozialversicherungspflichtig beschéftigter Personen.® Aus-
sagen uUber die Pendlerhaufigkeit und Dauer kdnnen von diesen Statistiken nicht
abgeleitet werden.

Die Pendlerstrome zeigen starke Verflechtungen mit den angrenzenden Nachbar-
stadten auf. So hat ein Grof3teil der Einpendelnden nach Paderborn ihren Wohnsitz
in den direkt angrenzenden Stadten Salzkotten, Borchen, Delbriick und Bad Lipp-
springe (jeweils mehr als 2.500 Einpendelnde pro Tag). Hauptziele der Berufsaus-
pendelnden aus Paderborn sind das benachbarte Oberzentrum Bielefeld sowie die
Nachbarstadte Delbriick, Salzkotten und Bad Lippspringe.

Aufgrund der hohen Arbeitsplatzdichte weist Paderborn einen deutlichen Einpend-
leriberschuss auf. Im Jahr 2013 pendelten insgesamt rund 43.700 Berufspendler
nach Paderborn ein, wahrend nur etwa 23.300 Menschen aus der Stadt auspendel-
ten, woraus ein Einpendleriiberschuss von rund 20.400 Beschéaftigten resultiert.®

7 Statistik der Bundesagentur fiurr Arbeit (Berichtsmonat Oktober 2015).
Ohne Beamte, Freiberufler etc.; ohne Bildungs- und Ausbildungspendler.

IT.NRW Die 15 grof3ten Ein- und Auspendlerstréme in den Stadten und Gemeinden NRWs
2013; veroffentlicht am 04.11.2014.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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Tabelle 4: Wichtige Pendlerbewegungen Uber die Stadtgrenze (> 500 Pendlerbewegungen;
Stand 2013)*°

Auspendler aus Anzahl Einpendler nach Anzahl
Paderborn Paderborn
Bielefeld 2.044 Salzkotten 3.627
Salzkotten 1.566 Borchen 3.185
Bad Lippspringe 1.397 Delbrick 3.029
Delbrick 1.395 Bad Lippspringe 2.731
Hovelhof 1.203 Lichtenau 2.028
Lippstadt 1.120 Buren 2.017
Borchen 847 Altenbeken 2.011
Buren 778 Hovelhof 1.676
Gutersloh 685 Bad Driburg 1.459
Detmold 657 Bad Wunnenberg 1.399
Bad Driburg 515 Bielefeld 1.303
Schlangen 1.289
Detmold 787
Warburg 736
Geseke 718
Lippstadt 675
Brakel 584

2.3 Fachhochschul-, Weiterbildungs- und
Schulstandorte

Die Schiiler und Studenten zahlen zu den vorrangigen Nutzern des OPNV in der
Stadt Paderborn. Insbesondere die Universitat sowie die weiterfiuhrenden Schulen
und deren Entwicklung sind dabei pragend fiir die Ausgestaltung des OPNV im Nah-
verkehrsraum. Vor diesem Hintergrund sollen die Ausbildungsstandorte und die
diesbezlglichen Verkehrsbeziehungen bei der Nahverkehrsplanung bertcksichtigt
werden.

Paderborn verfligt Gber ein breites und vielfaltiges Bildungsangebot. Insgesamt gibt
es in der Stadt zum Schuljahr 2016/2017 drei Hauptschulen, finf Realschulen (da-
von eine in Tragerschaft des Erzbistums Paderborn), sechs Gymnasien (davon eins

10 IT.NRW Die 15 gréRten Ein- und Auspendlerstréme in den Stadten und Gemeinden NRWSs;
Stichtag 30.06.2013.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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in Tragerschaft des Erzbistums Paderborn), drei Gesamtschulen, funf Férderschulen

(davon vier in anderer Tragerschaft) und zehn Weiterbildungskollegs.

Tabelle 5:

Bedeutende Schulstandorte in der Stadt Paderborn (> 1.000 Schuler im SJ 2016/2017 bzw.

fur Berufkollegs SJ 2015/2016)

Stadtteil Schulstandort Schulerzahlen

Kernstadt Pelizadus-Gymnasium ca. 1.318
Reismann-Gymnasium ca. 818
gesamt am Standort ca. 2.136
Friedrich-von-Spee-Gesamtschule ca. 1.239
Michaelskloster, Realschule und ca. 1.285
Gymnasium (private Schule in
Tréagerschaft des Erzbistums PB)

Schlof3 Neuhaus Gymnasium Schlof3 Neuhaus ca. 1.408

Elsen Gesamtschule Paderborn Elsen ca. 1.244

SchlofR Neuhaus

Berufskolleg Schlof3 Neuhaus

ca. 866 Vollzeit
ca. 1.221 Teilzeit

Kernstadt!?

Helene-Weber-Berufskolleg

ca. 915 Vollzeit
ca. 635 Teilzeit

Ludwig-Erhard-Berufskolleg

ca. 838 Vollzeit
ca. 1.435 Teilzeit

Richard-von-Weizsacker-
Berufskolleg

ca. 893 Vollzeit
ca. 2.292 Teilzeit

Die Einzugsbereiche der weiterfuhrenden Schulen gehen teilweise Uber die Stadt-
grenze hinaus, so dass von einem nennenswerten Pendleraufkommen aus diesen
Bereichen ausgegangen werden kann.

Die Standorte der weiterfiuhrenden Schulen konzentrieren sich insbesondere auf
den Stadtteil Kernstadt. Weitere Schulstandorte von nennenswerter Bedeutung be-
finden sich im Stadtteil Schlo? Neuhaus sowie die Gesamtschule im Stadtteil Elsen.

Im Stadtgebiet gibt es daruber hinaus funf Berufskollegs in Tragerschaft des Krei-
ses Paderborn. An vier der finf Schulen werden jeweils mehr als 2.000 Schuler (in
Voll- bzw. Teilzeit) unterrichtet (vgl. Tabelle 5). Das Helene-Weber-Berufskolleg,
das Ludwig-Erhard-Berufskolleg und das Richard-von-Weizsacker-Berufskolleg sind
in unmittelbarer Nachbarschaft zueinander nordlich des Heierswall angesiedelt.

Auch gibt es diverse Hochschulen in Paderborn, wie z. B. die Universitat Paderborn,
die Katholische Hochschule NRW (Abteilung Paderborn), die Theologische Fakultat
Paderborn, die FHDW (Fachhochschule der Wirtschaft, Standort Paderborn).

11 Die drei Berufskollegs befinden sich an einem Standort nérdlich des Heierswall.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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Weitere Bildungseinrichtungen mit Uberregionalem Einzugsbereich sind z. B. die
PTA-Fachschule Paderborn, das Studienseminar fur Lehramter, das Johann-Adam-
Mohler-Institut fur Okumenik oder das Liborianum (Bildungsstatte des Erzbistums).

Neben diesem breitgefacherten Angebot an Bildungseinrichtungen existieren in Pa-
derborn mehrere renommierte Technologie- und Forschungseinrichtungen, darunter
u. a. das C-LAB (Kooperation zwischen der Universitdt Paderborn und der ATOS IT
Solutions and Services GmbH), das Fraunhofer-Institut fir Produktionstechnologie
(Projektgruppe Entwurfstechnik Mechatronik) und die ,,Zukunftsmeile Flrstenallee“.

Einzugsbereiche der Hochschulstandorte

Am Hochschulstandort Paderborn waren im Wintersemester 2016/17 uber 21.000
Studierende an vier Hochschulen eingeschrieben. Einen wesentlichen und pragen-
den Stellenwert GUbernimmt die Universitat Paderborn mit rund 20.300 Studierenden
am Standort im Wintersemester 2016/17).%? Seit dem Wintersemester 2008/09 ist
die Zahl der Studierenden am Hochschulstandort Paderborn kontinuierlich gewach-
sen. Hier wirken sich insbesondere die doppelten Abiturjahrgange sowie der Wegfall
der Wehrpflicht aus.

Fur den OPNV in der Stadt und auch im Landkreis Paderborn haben die Studieren-
den eine besondere Bedeutung, da ein sehr hoher Anteil (ca. 54 %) der hochschul-
bezogenen Wege mit dem OPNV zuriickgelegt werden.*?

Die Wohnorte der Studierenden an der Universitat sind breit gefachert. Etwa 30 %
der Studierenden wohnen in der Stadt Paderborn, 38% im Landkreis, wobei hier ein
leichter Schwerpunkt fur die Nachbarstadte Salzkotten, Delbrick und Bad Lip-
pspringe auszumachen ist. Alle Ubrigen Studierenden wohnen aul3erhalb des Kreis-
gebietes.

Die Wohnheime fir Studierende in Paderborn befinden sich ausnahmelos im Stadt-
teil Kernstadt. Mit Ausnahme des Wohnheims der FHDW, welches in unmittelbarer
Nachbarschaft zum FHDW-Standort befindet, liegen die ubrigen Wohnheime im Um-
feld die Universitat Paderborn.

2.4 Versorgungsstandorte
Einzelhandelsstandorte

Eine zentrale Bedeutung im Einkaufsverkehr der Region fir den mittel- und lang-
fristigen Bedarf Glbernimmt insbesondere die zentral in der Kernstadt gelegene In-
nenstadt des Oberzentrums. Der Innenstadtbereich wird durch den Verlauf des als
RingstralBe ausgebauten Walls abgegrenzt. Es besteht eine klare Gliederung in ei-
nen Hauptgeschaftsbereich mit Hauptlage in der Westernstralle (stdliche Innen-

12 Universitat Paderborn Studiengangstatistik Wintersemester 2016/2017 (abgerufen Juni
2017).

13 LK-Argus Kassel GmbH: Haushaltsbefragung zur Mobilitat 2013.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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stadt), einen Bereich mit Schwerpunkt Kirche, Kultur und Verwaltung (Mitte) und
einen innerstadtischen Erganzungsbereich (nérdliche Innenstadt).

Die Innenstadt bietet ein umfangreiches Warenangebot, wobei die Schwerpunkte
beim mittelfristigen Bedarf, insbesondere Bekleidung/ Wasche und Schuhe/ Leder-
waren, liegen. Neben grof3flachigen Warenh&usern und Kaufhausern als Magnetbe-
triebe ist auch ein vielfaltiges kleinteiliges Fachangebot vorhanden.

Wichtige Uberoértliche, jedoch weitgehend auf das Stadtgebiet begrenzte Ergan-
zungs- und Versorgungsfunktionen Gbernehmen dartber hinaus die Stadtteilzentren
in den Stadtteilen SchloR Neuhaus und Elsen. Des Weiteren gibt es diverse grof3fla-
chige stadtebaulich nicht integrierte Standorte in autokundenorientierter Lage. Ins-
besondere das Sudring-Center, welches ungeachtet seiner peripheren Lage an einer
wichtigen OPNV-Achse liegt, kann hierbei als innerstadtischer Konkurrenzstandort
gewertet werden. Weitere grof3flachige Einzelhandelsstandorte bzw. Fachmarktzen-
tren befindet sich am Frankfurter Weg und in Déren (Benhauser Feld).

Insgesamt besitzt die Stadt Paderborn hinsichtlich Ausstattung und Vielfalt ein gu-
tes Einzelhandelsangebot, wobei eine ausgepragte innerkommunale Konkurrenz
zwischen Angeboten in der Innenstadt und stadtebaulich nicht integrierten Lagen
besteht. Diese Ausgangssituation lasst auf eine, im Kontext mit der OPNV-
Angebotsqualitat, grundsatzlich vorhandene OPNV-Affinitat im Einkaufsverkehr
schliel3en.

Krankenhauser

Krankenhauser und Kliniken sind publikumsintensive Einrichtungen. Fur die Nah-
verkehrsplanung ist eine unmittelbare Anbindung dieser Einrichtungen mit dem
OPNV dahingehend von Bedeutung, dass Beschaftigte, Besucher und Patienten zu-
sammen ein nicht zu vernachlassigendes Fahrgastpotenzial bilden. AuRerdem wird
durch die kleinraumige Anbindung an den OPNV die Lagegunst einer Einrichtung
erhoht.

Im Stadtgebiet Paderborn gibt es insgesamt finf Klinik- und Krankenhausstandorte
(alle im Stadtteil Kernstadt) mit einer Gesamtbettenzahl von rund 1.400 Betten
(vgl. Tabelle 6). Die Anbindung im OPNV wird iiber den Stadtverkehr abgedeckt.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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Tabelle 6: Klinken und Krankenhausstandorte im Stadtgebiet (Stand 2017)*

Stadtteil Name der Klinik Bettenzahl

Kernstadt Ev. Krankenhaus (St. Johannisstift) ca. 210
Bruderkrankenhaus St. Josef ca. 380
St. Vinzenz-Krankenhaus ca. 530

e Standort Am Busdorf

e Standort Husener StralRe

LWL — Klinik far Psychiatrie und ca. 260
Psychotherapie

Ev. Krankenhaus ca. 210

2.5 Tourismus, Kultur- und Freizeiteinrichtungen

Die Einrichtungen im Kultur- und Freizeitsektor die aufgrund ihres hohen Besucher-
aufkommens auch fur den OPNV eine nennenswerte Bedeutung aufweisen, sind
weitgehend in der Innenstadt von Paderborn mit guter OPNV-Erreichbarkeit ange-
siedelt. Neben den FuRgangerzonen mit den Freizeitaktivitadten Einkaufen und
Bummeln und neben dem Dom und dem Paderquellgebiet gehdren zu den aufkom-
mensstarksten Zielen auRerdem die Schwimmoper (ca. 320.000 Besucher pro Jahr)
und das Rolandsbad (ca. 140.000 Besucher pro Jahr), das Heinz Nixdorf Museums-
Forum mit Uberregionalem Einzugsbereich (ca. 100.000 Besucher pro Jahr) sowie
die Paderhalle mit vielfaltigen Veranstaltungen (ca. 65.000 Besucher pro Jahr) und
das Theater Paderborn (Westfalische Kammerspiele) (ca. 69.000 Besucher pro
Jahr).

Als ehemaliger Landesgartenschauplatz ist das Schlo? Neuhaus mit Parkanlage,
Museen, Galerien und verschiedenen Open Air-Veranstaltungen ein Ausflugsziel far
Naherholung, Freizeit und Kultur mit Gberregionalem Einzugsbereich.

Eine hohe Relevanz fur den Freizeitverkehr weist auRerdem die Benteler-Arena auf.
In Kooperation mit dem PaderSprinter werden hier Kombi-Tickets angeboten, bei
denen die Eintrittskarte fur FuRballspiele gleichzeitig als Busfahrkarte im gesamten
Hochstift Paderborn (Kreise Paderborn und Hoéxter) gilt. Vor und nach den Spielen
des SC Paderborn werden Verstarkerfahrten im Busverkehr eingesetzt.

Karte 2: Zentrale Versorgungsbereiche in Paderborn und Ziele mit hoher OPNV-Relevanz

14 Deutsches Krankenhausverzeichnis (DKTIG) mbH bzw. Homepages der Kliniken (Zugriff
Juni 2017).

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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3 Bestandsaufnahme des OPNV-Angebotes

3.1 Organisationsstruktur

Die Aufgabentragerschaft fir den OPNV in den Kreisen Paderborn und Hoxter ist
durch Ubertragung auf den Zweckverband Nahverkehrsverbund Paderborn/Hoxter
Ubergegangen. Mit der Rekommunalisierung des PaderSprinters hat die Stadt Pa-
derborn im Dezember 2012 die OPNV-Aufgabentréagerschaft fir das Stadtgebiet
Paderborn vom Nahverkehrsverbund Paderborn/Héxter (nph) tbernommen.

Zusammenfassend ist das OPNV-Angebot in der Stadt Paderborn in der Verantwort-
lichkeit der Aufgabentragerschaft wie folgt strukturiert. Aufgabentrager sind:

e fir den Stadtverkehr in Paderborn die Stadt Paderborn,

e flUr den stadtgrenzentberschreitenden Regionalverkehr der Nahverkehrsverbund
Paderborn/Hoxter (nph),

e flr den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) der Zweckverband Nahverkehr
Westfalen-Lippe (NWL)

Die Verkehrsleistungen im Stadtverkehr werden hauptséchlich durch den Pader-
Sprinter erbracht. Dieser unterstutzt die Stadtverwaltung au3erdem mit Manage-
mentaufgaben im OPNV-Bereich.

3.2 Bedienungsformen

Der Busverkehr im Nahverkehrsraum wird Gberwiegend im Linienbetrieb mit Kon-
zessionen nach § 42 PBefG abgewickelt. Der Verkehr zu den weiterfihrenden Schu-
len ist zu einem Grof3teil in den Linienverkehr integriert.

Nachfragegesteuerte Produkte besitzen in Paderborn im OPNV-Gesamtsystem nur
eine untergeordnete Rolle und kdnnen als ,,Nischenprodukt® bewertet werden. Le-
diglich die Linie 46 zur Anbindung des Naherholungsgebietes Haxtergrund verkehrt
als nachfragegesteuerte AnrufLinienFahrt nach vorheriger telefonischer Fahrt-
wunschanmeldung.

In den Nachten von Freitag auf Samstag, Samstag auf Sonntag und vor Feiertagen
verkehren Nachtbusse in den Zeiten zwischen 0:30 und 4:30 Uhr.

3.3 Grundstruktur des Busnetzes

Das OPNV-Bedienungsangebot der Stadt Paderborn besteht im Kerngeriist aus den
Linien des PaderSprinter mit ihren Hauptaufgaben in der Erschlielung des Stadtge-
bietes. Erganzt wird dieses durch das Bedienungsangebot der Linien im Regional-
busverkehr.

Die Grundstruktur des PaderSprinter-Netzes entspricht weitgehend der stadtebauli-
chen Struktur und ist durch eine vergleichsweise hohe Kleinteiligkeit in Bezug auf
die ErschlieBung gekennzeichnet.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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Das OPNV-Netz im Stadtverkehr Paderborn differenziert sich in ein Tagesliniennetz

und in ein Nachtliniennetz. Im Tagesliniennetz lbernehmen 19 Buslinien die OPNV-
Bedienung. In den Nachten von Freitag auf Samstag, Samstag auf Sonntag und vor
Feiertagen erschlieBen acht Nachtbus-Linien in der Zeit zwischen 00:30 und 04:30

Uhr das Stadtgebiet.

Das Tagesliniennetz gliedert sich in 13 Haupt- und 7 Nebenlinien. Es setzt sich sys-
tempragend aus radial auf den Hauptbahnhof bzw. auf das Westerntor ausgerichte-
ten Bedienungsachsen zusammen, die haufig zu Durchmesserlinien durchgebunden
werden. Diese langlaufenden Durchmesserlinien erschlieBen weite Teile des Stadt-
gebietes, binden die zentralen Versorgungsbereiche aul’erhalb der Innenstadt an
und gewahrleisten die leistungsfahige Erreichbarkeit bedeutsamer Verkehrserzeu-
ger (z. B. Universitat, Déren). Die Ringlinie 58 bindet als Tangentiale zur Innenstadt
weite Teile des Stadtgebietes u. a. an die Universitat und weitere Arbeitsplatz-
schwerpunkte an.

Die Nebenlinien verkehren in der Regel lastrichtungsbezogen mit Einzelfahrten im
Schulverkehr. Eine Ausnahme bildet hier die Linie 24, die an Sonn- und Feiertagen
als Ersatz fur die Linie 28 die Linie 2 abschnittsweise und zeitweise auch die Linie 4
in Dahl erganzt. Auch die Linie ALF46 hat eine Sonderstellung, sie ist die einzige
Linie in Paderborn, die tagesdurchgéangig mit AnrufLinienFahrten verkehrt.

Karte 3: Liniennetzplan (Tagesliniennetz HVZ)

Die Linien im Nachtverkehr verkehren sternformig mit Ausrichtung auf die Zentral-
station als zentralen Verknupfungspunkt im Nachtverkehr. Die bedienten Achsen
sind in ihrer Ausrichtung an die Achsenlage des Tagesverkehrs angelehnt, lediglich
einzelne Zwischenlagen werden nicht erschlossen (z. B. Detmolder StralRe).

Karte 4: Liniennetzplan (Nachtliniennetz)

Tabelle 7 enthalt eine Gesamtiubersicht tber alle Buslinien innerhalb des Stadtge-
bietes mit Angabe der Liniennummer, des Linienwegs und des maRgeblichen Bedie-
nungsangebotes.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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Tabelle 7: Linienangebot im Stadtverkehr Paderborn (Fahrplanstand 2016)

Linie Linienverlauf Angebot
HVZ

Linien im TagNetz

Hauptlinien

Linie 1 Hauptbahnhof — Schlo3 Neuhaus — Sennelager T30

Linie 2 Wewer — Hauptbahnhof — Stadtheide — Marienloh T30

Linie 3 (Mo6nkeloh —) Breslauer Stralle — Westerntor — Rathausplatz T30(/ T60)
— Lemgoer StralRe

Linie 4 HN Wendeschleife — Westfriedhof — Hauptbahnhof — Husener T30
StrafRe — Uni/ Sudring — Im Lichtenfelde — Dahl

Linie 5 Hauptbahnhof — Westerntor — Maspernplatz — Nordbahnhof — T30
Ingolstadter Weg

Linie 6 Sande — Elser Heide — Hauptbahnhof — Driburger StraRe — T30
Auf der Lieth

Linie 7 Kilianplatz — Westerntor — Rathausplatz — Driburger StralRe — T30
SteubenstralBe — Friedhof Auf dem Doéren

Linie 8 Gesseln — Elsen — Nesthausen — Schlo3 Neuhaus — T30
Hauptbahnhof — Gierstor — Benhauser Strafle — Benhausen —
Neuenbeken

Linie 9 Hauptbahnhof — Husener Stral3e — Uni/ Sudring — Im T30
Lichtenfelde — Auf der Lieth — Kaukenberg

Linie 11 Hauptbahnhof — Freibad/ Schiitzenplatz — MuseumsForum — T30
Schlof3 Neuhaus — Mastbruch — Thuner Siedlung

Linie 28 Wewer — Hauptbahnhof — Benhhauser StralRe - Kaukenberg T30

Linie 58 HN Wendeschleife — Sudring — Berliner Ring — An der Talle — T30(/ T60)
Mastbruch Schule — Schlo3 Neuhaus — Hermann-Ldns-
Stadion — Sande

Linie 68 Sande — Elser Heide — Elsen Schule — Hauptbahnhof — T30
Schoéne Aussicht

Nebenlinien

UNI Uni/ Sudring — Hauptbahnhof (— MuseumsForum)*® T15

Linie 12 Thuner Siedlung — Mastbruch — Nordbahnhof - Hauptbahnhof Einzelfahrt

Linie 24 Wewer — Westfriedhof — Hauptbahnhof — Rathausplatz — Uni T60
/Sudring — Dahl und zurick (Linie fahrt

nur an Sonn-
/Feiertagen)

15

in die Linie 11 erforderlich.

In Richtung Museumsforum ist in der Regel ein Umstieg an der Haltestelle Westernmauer

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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Linie Linienverlauf Angebot
HVZ

Linie 43 Hochstiftstralle — Schulzentrum Niesenteich Einzelfahrten

Linie 47 Hauptbahnhof/ Kasseler StralRe — Le-Mans-Wall — Auf der Einzelfahrten

Lieth — Dahl und zuriick

Linie 61 Sande — Elser Heide — Elsen Schule — SchloR Neuhaus — Einzelfahrten
Hauptbahnhof — Schéne Aussicht

ALF 46 Hauptbahnhof — Zentralstation — Westerntor — Borchener Einzelfahrten
StralBe — Siudstadt — Haxtergrund

Linien im NachtNetz (Die NachtBus-Linien verkehren in den Nachten von Freitag auf
Samstag und vor Sonn- und Feiertagen.)

Linie N1 Zentralstation — Benhauser Str. — Stadtheide — Marienloh — 2 Fahrten
Zentralstation

Linie N2 Zentralstation — Englische Siedlung — Benhausen — 2 Fahrten
Neuenbeken — Zentralstation

Linie N3 Zentralstation — Schone Aussicht — Auf der Lieth — 2 Fahrten
Kaukenberg — Zentralstation

Linie N4 Zentralstation — Kilianplatz — Stdring — Dahl — Zentralstation 2 Fahrten

Linie N5 Zentralstation — Borchener StralRe — Breslauer Stral3e — 2 Fahrten
Wewer — Zentralstation

Linie N6 Zentralstation — Riemeke — Elsen — Gesseln — Zentralstation 2 Fahrten

Linie N7 Zentralstation — Schlo3 Neuhaus — Elsen — Sande — 2 Fahrten
Zentralstation

Linie N8 Zentralstation — Bonifatius Kirche — Schlo3 Neuhaus — 2 Fahrten
Mastbruch — Sennelager — Zentralstation

3.3.1 ErschlielBungsmodell Innenstadt

Das Paderborner Stadtbusnetz ist durch eine Fuhrung aller zentrumsorientierter
Stadtverkehrslinien Uber die Haltestelle Westerntor als zentralen Verknupfungs-
punkt gepréagt (Ausnahme Linie 58). Fur den Stadtverkehr ist dies neben dem
Hauptbahnhof derzeit die wichtigste Haltestelle im Stadtgebiet mit den meisten Ein-
und Aussteigern und sichert fur die meisten Bewohner der Stadt mindestens eine
Randbedienung der Haupteinkaufsbereiche.

Die innere Erschlieung des Stadtzentrums erfolgt tGber die Achse Westerntor -
Zentralstation — Rathausplatz — Kamp — Am Bogen, welche von sechs Hauptlinien
im Stadtbusnetz bedient wird. Daneben gewahrleisten einige Linien, die Uber den
Heierswall gefuhrt werden, eine periphere Innenstadtbedienung mit Anbindung der
touristisch interessanten Ziele in der noérdlichen Innenstadt. Dieses ErschlieBungs-
modell hat zur Folge, dass einzelne Stadtbereiche, u. a. die einwohnerstarken Be-
reiche Elsen, Schlof3 Neuhaus und Sennelager, uber keine direkte Innenstadtanbin-
dung verfugen.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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Die direkte Anbindung des zentralen Einkaufbereiches wird Uber die Haltestellen
Zentralstation, Rathausplatz und Kamp abgewickelt. Die drei Haltestellen weisen
eine harmonische Verteilung der Fahrgastnachfrage in der Innenstadt auf und sind
in ihrer Bedeutung als annahernd gleichwertig zu betrachten.'® Dies spiegelt die
Bedeutung der OPNV-ErschlieRung der Innenstadt tiber verschiedene Haltestellen
wider.

3.4 Bedienungsangebot

3.4.1 Tagesliniennetz

Im Stadtverkehr Paderborn wird auf den Hauptlinien von montags bis freitags ein
30-Minuten-Takt gefahren. Durch Uberlagerung verschiedener Linien wird auf den
Hauptachsen ein (angendherter) 15-Minuten-Takt und punktuell ein dichteres An-
gebot vorgehalten, ein stringenter Taktfahrplan kann hierdurch haufig jedoch nicht
erreicht werden. Eine als ,,grof3stadtisch” zu bewertende Taktfolge wird somit nur
punktuell und durch Uberlagerung erreicht.

An Schultagen werden aufgrund des verstarkten Fahrgastaufkommens in den Ver-
kehrsspitzenzeiten zusatzliche Verstarkerfahrten (E-Fahrten) angeboten.

AuBerhalb der Hauptverkehrszeiten und am Wochenende wird auf den meisten Ver-
bindungs- und ErschlieBungsrelationen ein 60-Minuten-Takt angeboten, einzelne
(Haupt-)Linien stellen die Bedienung bereits vergleichsweise frih ein, so dass be-
stimmte Bereiche in der Schwachverkehrszeit (SVZ) Uber kein bzw. ein einge-
schranktes Angebot verfugen (z. B. Kaukenberg, Auf der Lieth) (zum Fahrplan-
wechsel am 04.10.2015 konnten erste Lickenschlisse umgesetzt werden; vgl. Ka-
pitel 8.3.4, Tabelle 32: ,MalRnahmenpaket A.1 — Schlieen von Angebotsliicken in
zeitlichen Randlagen®).

In Ergédnzung zum Stadtverkehr bedienen verschiedene Linien des Regionalverkehrs
Teile des Stadtgebietes. Entlang von insgesamt sieben verschiedenen Korridoren im
Stadtgebiet verkehren Stadt- und Regionalbusverkehre teilweise auf identischen,
teilweise auf parallelen oder in versetzten Verlaufen.

3.4.2 Nachtbus

Ein Nachtbus-Angebot gibt es in Paderborn in den Nachten von Freitag auf Sams-
tag, von Samstag auf Sonntag und vor Feiertagen. Dieses wird durch acht Linien im
Stadtverkehr gewéahrleistet, welche ausgehend von der Zentralstation in zwei Takt-
gruppen (00:30 Uhr und 02:30 Uhr bzw. 01:30 Uhr und 03:30 Uhr) mit jeweils
zwei Fahrten pro Nacht die Stadtbereiche von Paderborn erschlielen. Durch die
Gestaltung des Nachtliniennetzes in Kombination mit den zwei Taktgruppen verfi-

16 Auswertung Verkehrserhebung PaderSprinter 2012/13; ohne Regionalverkehr (Daten
liegen nicht vor).
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gen zumindest punktuell Aufkommensschwerpunkte, wie z. B. Schlo3 Neuhaus und
Elsen, Uber ein dichteres Bedienungsangebot.

Daruber hinaus verkehrt der NachtExpress fir die Region Paderborn mit insgesamt
9 Linien und zwei bis vier Fahrten pro Linie ebenfalls in den Nachten von Freitag auf
Samstag, Samstag auf Sonntag und vor Feiertagen ausgehend von der Zentralsta-
tion in alle Kommunen des Kreises (Abfahrtszeiten 00:00 Uhr, 01:11 Uhr,

02:22 Uhr, 03:33 Uhr). Der NachtExpress fungiert in der Regel nur als Abbringer
aus Paderborn in die Region, lediglich der NE11 fahrt dartber hinaus bis etwa 03:30
Uhr auch in Gegenrichtung. Zwar werden auch im NachtExpress-Verkehr die zent-
ralen Haltestellen der Paderborner Stadtteile angefahren, infolge der verschiedenen
Taktschemata wird jedoch eine Taktverdichtung durch Uberlagerung haufig nur
sehr bedingt erreicht.

3.5 Tarifstrukturen, Vertriebs- und Informationssys-
teme

3.5.1 Tarifstruktur

Der Stadtverkehr Paderborn ist in den Hochstift-Tarif eingebunden. Der Hochstift-
Tarif ist der Verbundtarif innerhalb der Kreise Paderborn und Hoxter. Er gilt in allen
Bussen und Bahnen, die in der Region unterwegs sind, d. h. fir den Umstieg vom
Bus in den Zug oder umgekehrt muss kein neuer Fahrschein gelést werden. Die
Ermittlung des Ticketpreises erfolgt anhand von Tarifgebieten.’

Die Stadt Paderborn ist unterteilt in zwei Tarifgebiete, den Innen- und den Aul3en-
bereich. Der AuRenbereich umfasst dabei die Stadtteile auRerhalb des Stadtteils
»Kernstadt” sowie Stadtbereiche im nérdlichen und 6stlichen Randbereich der Kern-
stadt (z. B. Kaukenberg, Auf der Lieth, Déren, Stadtheide). Dartber hinaus wird ein
Kurzstreckenticket mit Gultigkeit iber maximal funf Haltestellen (inkl. Einstiegs-
und Ausstiegshaltestelle) angeboten. Mit der ,,Preisstufe 0“ erganzt der PaderSprin-
ter seit 01.08.2015 sein Tarifangebot. Diese gilt fur alle Einzeltickets im gesamten
Stadtgebiet, die Preisstufen 1 und 2 entfallen fur Einzeltickets. Weitere Neuerung
ist die 90-Minuten-Flatrate, mit der man seine Zeit auf allen Linien im Tarifgebiet
innerhalb von 90 Minuten frei fur Hin-, Ruck- und Rundfahrten einteilen kann. Auch
dieses Angebot gilt fur alle Einzeltickets.

Die Fahrscheinpalette ist grundsatzlich breit gefachert. Sie differenziert sich in ein
Sortiment von Einzelfahrkarten und verschiedenen Zeitkarten.

17 http://www.nph.de/de/tickets-und-tarife/hochstift-tarif.php (Zugriff 09.11.2015).
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Folgende Fahrausweisarten werden angeboten:

e Einzeltickets

(0]

(0]

[0}

[0}

(0]

EinzelTicket Kurzstrecke Erwachsene/ Kinder
EinzelTicket Erwachsene/ Kinder
AnschlussTicket

GruppenTicket

4er-Ticket Erwachsene/ Kinder

e Tickets mit unbegrenzter Fahrtenzahl

[0}

[0}

[0}

(0]

24-Stunden-Ticket-Paderborn (Ubertragbar)

Familien TagesTicket (bis zu zwei Erwachsene und drei Kinder bis einschliel3-
lich 14 Jahre)

7 TagesTicket

9 Uhr MonatsTicket (seit 01.08.2015 ubertragbar; gilt montags bis freitags
ab 9 Uhr, am Wochenende und an Feiertagen ganztags)

MonatsTicket ( seit 01.08.2015 ubertragbar)

PaderTicket (Ubertragbare Jahreskarte; wochentags ab 19 Uhr, Wochenende
und Feiertage ganztags zusatzlich eine weitere Person und bis zu drei Kin-
der)

60plus Abo (Neueinfihrung Marz 2013)

JobTicket/ Jobticket Westfalen

e Tickets fur Schuler u. a.

[0}

[0}

SchillerMonatsTicket

FunTicket/ Fun JahresTicket

(gultig far einen Monat bzw. fur ein Jahr fir das Stadtgebiet Paderborn und
das gesamte Hochstift fir Personen bis einschlieRlich 20 Jahre; gilt montags
bis freitags ab 14 Uhr, samstags, sonn- und feiertags sowie in den Schulferi-
en NRW ganztégiqg)

FunTicket Westfalen
(s. 0.; gultig in allen funf westfalischen Teilraumen).

Dariiber hinaus werden alle Produkte des NRW-Tarifs und das Schones-Wochenend-
Ticket der Deutschen Bahn anerkannt.

Fur Studierende in Paderborn gibt es aullerdem das Semesterticket mit Gultigkeit
far ganz NRW.

Auch im Nachtbus gelten die Fahrpreise des Hochstift-Tarifs. Mindestpreis ist hier-
bei die Preisstufe 2, fir den Bartarif gilt seit 01.08.2015 die Preisstufe 0. Mit Aus-
nahme des PaderTickets, der AboCard und des Semestertickets sind die Zeit- und
Gruppenfahrausweise zuschlagspflichtig. Dies gilt ebenfalls fir Fahrscheine des
NRW-Tarifs und fur das Schénes-Wochenende-Ticket.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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3.5.2 Verkaufs- und Vertriebskanale

Der Vertrieb der Fahrscheine erfolgt uber Vertriebstechnik in den Fahrzeugen, uber
Fahrscheinautomaten, Uber das PaderSprinter Kundencenter ,Fahrgast-Infolokal“
an der Zentralstation sowie Uber funf weitere private Verkaufsstellen. Hier erhalt
man neben dem gangigen Fahrtkartensortiment aulierdem Kundenkarten, Monats-
und Wochenkarten, Ferientickets etc. Das Fahrgast-Infolokal bietet neben dem
kompletten Ticketangebot einen umfassenden Beratungsservice.

Auffallig ist, das vier der insgesamt sechs Verkaufsstellen in der Kernstadt angesie-
delt sind, lediglich in den westlichen Stadtteilen Sande und Elsen gibt es jeweils
eine weitere Vertriebsstelle. Dartber hinaus gibt es in den uUbrigen Stadtteilen keine
Verkaufsstellen.

Tabelle 8: Vertriebsstellen in der Stadt Paderborn (Stand 2015/2016)*8

Stadtteil/ Stadtbereich Name Haltestelle

Kernstadt Fahrgast-Infolokal Zentralstation
Bereich Innenstadt

Elsen Lotto Reisen Tabakwaren Von-Ketteler-StralRe
Geildler

Kernstadt Lotto & Post Schulze-Delitzsch-Strae/

Bereich 6stliche Innenstadt Annahmestelle Eberle Ludwigsfelder Ring

Kernstadt Lotto & Post Agentur Auf der Lieth/

Bereich Auf der Lieth Eberle Blurener Weg

Kernstadt PaderSprinter Betriebshof

GE Frankfurter Weg

Sande Schreibwarengeschaft Sande Kirche/
Buntstift Sande Schule

Uber das Stadtgebiet verteilt sind auRerdem 22 Fahrscheinautomaten aufgestellt.
Auffallig ist der hohe Standard im Hinblick auf eine barrierefreie Nutzbarkeit. So
gehort die Unterfahrbarkeit fir Rollstuhlfahrer ebenso wie die Sprachausgabe zur
Standardausstattung. Die Gerate finden sich in der Regel in jedem Stadtteil, Aus-
nahmen sind Benhausen und Sande (hier: Verkaufsstelle), des Weiteren gebundelt
an den wichtigsten Innenstadthaltestellen, so dass insgesamt eine hohe Abdeckung
an Vertriebsstellen Uber das gesamte Stadtgebiet gewéahrleistet wird. Dariber hin-
aus erhalt man die gangigen Tickets auch beim Fahrer.®

8 | iniennetzplan PaderSprinter (Fahrplanstand ab 04.10.2015).

19 Nach Einschatzung des Blinden- und Sehbehindertenvereins sind Ausstattung und Funkti-
onalitat der Fahrscheinautomaten fur Blinde und Sehbehinderte nur bedingt geeignet. An
der Moglichkeit des Fahrkartenerwerbs beim Fahrer sollte aus Sicht des Vereins auch zu-
klnftig festgehalten werden.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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Tabelle 9: Fahrscheinautomaten in der Stadt Paderborn (Stand 2015/20162%°)

Stadtteil/ Stadtbereich

Haltestelle

Kernstadt/ Bereich Innenstadt

Hauptbahnhof

Kernstadt/ Bereich Innenstadt

Westerntor

Kernstadt/ Bereich Innenstadt

Zentralstation

Kernstadt/ Bereich Innenstadt

Rathausplatz

Kernstadt/ Bereich Innenstadt

Kamp

Kernstadt/ Bereich Innenstadt

Am Bogen

Kernstadt/ Bereich Innenstadt

Neuhauser Tor

Kernstadt/ stidodstlicher Bereich

HochstiftstralRe

Kernstadt/ Bereich Stadtheide

Bonifatiuskirche

Kernstadt/ Bereich Kaukenberg

Mistelweg

Marienloh Marienloh Mitte
Neuenbeken Roncalliplatz
Dahl Post

Wewer Im Bruchhof
Wewer Im Tigg

Elsen/ Gesseln

Gasthof zur Heide

SchlolR Neuhaus

Schlo3 Neuhaus

SchloR Neuhaus

Hauptwache

3.5.3 Fahrgastinformation

Kernstiick der Kundeninformation sind das KundenCenter ,,Fahrgast-Infolokal“, das
Fahrplanheft und der Internetauftritt des PaderSprinter. Fahrplaninformationen
kénnen zudem den Fahrplanaushangen an den Haltestellen entnommen werden.

Das Informationsangebot im Internet ist breitgefachert. Uber die Homepage der
Stadt wird man direkt auf die Seiten des PaderSprinter sowie des nph weitergelei-
tet, die umfangreiche Informationen, inklusive potenzieller Umleitungsverkehre, zur
Verfliigung stellen. Dartber hinaus sind die Fahrplandaten auch Uber das Fahrplan-
auskunftssystem der DB AG abrufbar.

Uber das Fahrplanbuch erhalt man neben aussagekraftigen Informationen zum Li-
nien- und Bedienungsangebot auch weitergehende Informationen z. B. zum Ticke-
tangebot und zum Tarif. AuBerdem konnen die Offnungszeiten der Verkaufsstellen
dem Fahrplanbuch enthommen werden.

20 ebenda
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Dynamische Fahrgastinformationssysteme (DFI) gibt es mit Stand November 2015
an den folgenden Haltestellen(-positionen):

e Haltestelle Kamp: Galerie

e Hauptbahnhof: Bahnhof und Arbeitsamt

e Haltestelle Detmolder Tor: Ring Richtung Gierstor, Autohaus Krenz und Heier-
strale Richtung Bogen

e Haltestelle Westerntor: Spur 3, Spur 1 vorne und Spur 1 hinten
e Zentralstation: Broer und Fahrgastinfo

e Haltestelle Am Bogen: Landgericht und Krankenhaus

e Haltestelle Schlof3 Neuhaus: Eisdiele und Kirche

e Haltestelle Uni/ Sudring: Uni-Seite und Wohnheim

e Haltestelle Schdne Aussicht: stadteinwérts

e Haltestelle Neuhauser Tor: Wall und Scheid

3.6 Verknupfungspunkte

Von den funf SPNV-Haltepunkten auf Paderborner Stadtgebiet sind vier mit dem
PaderSprinter-Netz verkniipft. Der Ubergang zwischen den Systemen am Halte-
punkt Schlof3 Neuhaus ist prinzipiell zwar moglich, aufgrund der fehlenden Zuwe-
gung von der Hatzfelder Strale und der hieraus resultierenden weiteren FulBwege
aber nicht ausreichend attraktiv.*

Bedeutender systemibergreifender Verknipfungspunkt in Paderborn ist der west-
lich der Innenstadt gelegene Hauptbahnhof. Neben der Funktion als Schnittstelle
zum SPNV ist er auch die zentrale Haltestelle fur den Regionalbusverkehr mit sdmt-
lichen 20 in Paderborn endenden Linien und zudem der einzige ,,echte” Umsteige-
bahnhof vom Bus auf den Zug mit akzeptablen Umsteigebeziehungen von den
meisten Regionalbuslinien. Daruber hinaus dienen mit Ausnahme der Linien 3, 7
und 58 alle Hauptlinien des Stadtverkehrs sowie die Nebenlinien den Hauptbahnhof
an.

21 Aktuell gibt es Bestrebungen, einen zweiten Zugang zum Bahnsteig in Schlo Neuhaus zu
ermaoglichen.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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Der wichtigste Verknupfungspunkt zwischen den PaderSprinter-Linien ist die zentra-
le Haltestelle ,Westerntor*. Daruber hinaus zeichnen sich die Haltestellen Mistel-
weg, Schleswiger Weg, Schlo3 Neuhaus, Neuh&user Tor und Zentralstation durch
Umsteigerzahlen in nennenswertem Umfang aus (mind. 200 Um-/ Ubersteiger pro
Tag). Alle ubrigen Verkntupfungspunkte sind bzgl. der Umsteigerzahlen von geringe-
rer Bedeutung (< 200 Um-/ Ubersteiger pro Tag).

Weitere definierte, d. h. im Liniennetzplan hinterlegte, Umsteigehaltestellen im Pa-
derborner OPNV-System sind:

e Neuhauser Tor e Friesenweg

e Maspernplatz e Elsener StralRe

e Detmolder Tor e Furstenallee

e Am Bogen e Schlo3 Neuhaus

e Kamp e Westfriedhof

e Uni/ Sudring e DamaschkestralRe
e Ludwigsfelder Ring e Gasthof zur Heide
e Mistelweg e Barkhauser Stralle
e Steubenstralle e Breslauer Stralie

e Dr.-Mertens-Weg e llseweg

e Schwabenweg

3.7 OPNV-Infrastruktur

3.7.1 Fahrzeuginfrastruktur

Die Fahrzeudflotte, die im Stadtverkehr Paderborn zum Einsatz kommt besteht zu
etwa 44 % aus Standardlinienbussen, der Anteil der Gelenkbusse, die im Linienver-
kehr eingesetzt werden, liegt insgesamt bei etwa 38 %. Dartiber hinaus werden 15-
Meter-Busse zur Abwicklung des Busverkehrs im Stadtverkehr eingesetzt.?

Ausstattungsstandards

Zum Analysezeitpunkt (Winter 2013/14) werden im Stadtverkehr Paderborn
107 Fahrzeuge (81 eigene Fahrzeuge, 26 angemietete Fahrzeuge) mit einem
Durchschnittsalter von etwa 10 Jahren eingesetzt.

Die Fahrzeudflotte im Stadtverkehr Paderborn bewegt sich hinsichtlich des Ausstat-
tungsstandards auf einem sehr hohen Niveau. Alle eingesetzten Fahrzeuge sind
Niederflurfahrzeuge, die mit Ausnahme weniger angemieteter Fahrzeuge (< 5 %),

22 Befragung PaderSprinter (Stand Winter 2013/2014).
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auch alle mit Rampen und Sondernutzungsflachen fur Rollstuhlfahrer ausgestattet
sind.®

Standardmafig vorhanden sind dariiber hinaus Matrixanzeigen auflen am Fahrzeug,
ebenso digitale visuelle und akustische Fahrgastanzeigen im Fahrzeug. Auch der
Anteil der mit Klimaanlagen ausgestatteten Fahrzeuge ist mit etwa 90 % als ver-
gleichsweise hoch zu werten, was sich insbesondere auf langeren Teilstrecken posi-
tiv auf den Fahrgastkomfort auswirkt.

Zum Zeitpunkt der Befragung war der Anteil der mit Videoschutzanlagen ausgeris-
teten Fahrzeuge im Vergleich mit anderen Stadtverkehren unterdurchschnittlich,
was unter Sicherheitsaspekten als Defizit zu bewerten war. Seit einigen Jahren
wird nun der Einbau von Videoschutzanlagen bei Neufahrzeugen bericksichtigt,
zudem steht die Vollausstattung durch Nachriistung der unternehmenseigenen
Fahrzeuge mit Videoschutzanlagen mit Stand Dezember 2015 vor dem Abschluss.

Etwa 39 % aller Fahrzeuge, die im Stadtverkehr eingesetzt werden, besitzen etwa
die Euro-Norm IV oder besser.?* Vor dem Hintergrund des durchschnittlichen Fahr-
zeugalters von etwa 10 Jahren kann das als durchschnittlich gewertet werden (Euro
IV ab 2005). Annahernd alle Fahrzeuge sind mit RufRpartikelfiltern ausgestattet.

Ausstattungsstandards
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Abbildung 1: Ausstattung der vom PaderSprinter im Stadtverkehr eingesetzten Fahrzeuge
(eigene und angemietete Fahrzeuge; Stand Winter 2013/2014)%°

28 Mit Stand November 2015 sind auch alle Subunternehmer-Fahrzeuge mit Rampen ausge-
stattet.

24 Befragung PaderSprinter (Stand Winter 2013/2014).
25 stand Dezember 2015: Niederflurtechnik bei 100 % der Fahrzeuge.
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3.7.2 Haltestelleninfrastruktur

Die Haltestellen im Busverkehrssystem weisen sehr unterschiedliche Ausbaustan-
dards auf. Die Bandbreite reicht von Kaphaltestellen tiber Busbuchten bis zu einfach
angelegten Fahrbahnrandhaltestellen.

Mindestens in einer Fahrtrichtung niederflurgerecht ausgebaut sind derzeit etwa
240 der 640 Haltepositionen der PaderSprinter- und Regionalbushaltestellen
(ca. 37 %; Stand 2014). Jedes Jahr kommen etwa 10 bis 15 Haltestellen hinzu.?®

Karte 5 gibt einen Uberblick Uber den Ausbaustand im Hinblick auf niederflurge-
rechte Haltestellen in Paderborn. Ein Vergleich mit der Fahrgastnachfrage nach Hal-
testellen zeigt, dass etwa 48 % aller Fahrgaste an ausgebauten Haltepositionen in
die Busse ein- bzw. aussteigen. Der Anteil Fahrgaste, der von dem Ausbau profitiert
im Verhaltnis zum Anteil der ausgebauten Haltestellen (ca. 37 %) ist somit ver-
gleichsweise hoch (vgl. Abbildung 2).

An verschiedenen Haltestellen im Stadtverkehr Paderborn werden jedoch die Min-
destmalie fur die Aufstellflachen und Durchgangsbreiten (Bewegungsraume) aktuell
nicht eingehalten. Auch beeintrachtigen vereinzelt Einbauten (Stehlen und andere
Hindernisse) die barrierefreie Nutzbarkeit verschiedener Haltestellen.

Karte 5: Niederflurgerechter Haltestellenausbau

An zehn Haltestellen (insgesamt 21 Positionen) sind Dynamische Fahrgastinforma-
tionssysteme eingerichtet.

In Kapitel 5.3.1 werden die nachfragestarksten Haltestellen im Stadtgebiet (Fahr-
gastnachfrage uber 1.000 Ein- und Aussteiger pro Tag) detailliert bewertet.

26 stadt Paderborn, StraRen- und Briickenbauamt (Stand Januar 2015).
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Anteil Fahrgaste an niederflurgerecht

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

0%

Anzahl Haltestellen Ein- und Aussteiger Haltestellen
B ausgebaut mnicht ausgebaut

Abbildung 2: Anteil Fahrgaste an niederflurgerecht ausgebauten Haltestellen (Stand Januar
2015)

3.7.3 Strecken- und Beschleunigungsinfrastruktur

Ende der 1990er Jahre wurden diverse Lichtsignalanlagen (LSA) mit Bevorrechti-
gungen fur den (Stadt-)Bus ausgestattet (ohne Regionalverkehr?’). Die hierdurch
gewonnenen Reisezeitersparnisse sind jedoch mittlerweile, insbesondere aufgrund
des gestiegenen IV-Verkehrsaufkommens, fast vollstandig wieder aufgebraucht
(vgl. Kapitel 5.5 Betriebsablauf).

Daruber hinaus wurden punktuell Busspuren eingerichtet, die in einzelnen Berei-
chen kurzfristig eine unabhéngige Fihrung ermdglichen:

e Busdorfwall,

e Friedrichstralle,

e Husener Stralle,

e Kasseler StraRe/ Busdorfwall,
¢ Neuhauser Stralle,

¢ Residenzstralle/ Schlof3stralle,

e Warburger StralRe.

27 Mit Stand September 2017 sind mittlerweilse auch die Fahrzeuge des Regionalverkehrs in
den Linienbiindeln 2 Bad Lippspringe/ Hovelhof und 10 Egge mit der LSA-Beeinflussung
ausgerustet.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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In Tabelle 10 sind weitere Beispiele der Busbeschleunigung in Paderborn darge-

stellt.

Tabelle 10: Infrastruktur zur Busbeschleunigung in Paderborn

Strecke

Haltestelle

Knotenpunkt

Bussonderfahrstreifen (Bus-
spur) in Mittellage

Buskap in Hauptverkehrs-
strafle mit direkter An- und
Abfahrbarkeit

LSA mit Bevorrechtigung in
Kombination mit Busschleuse
(,,.Balkensignale®)

Neuhauser Stralle (stadteinwarts)

Haltestelle Schrieweshof

Knotenpunkt SchloBstrale/ Residenz-
stralle

signalgesicherter Fahrstrei-
fenwechsel

Gewabhrleistung einer stor-
freien Ausfahrt von der Bus-
haltestelle durch Beginn Bus-
spur

Kleiner Kreisverkehrsplatz
(Innenbereich uUberfahrbar)

Neuhauser StraBe/ Furstenweg
(stadteinwarts)

Haltestelle Gierstor

Kasseler StralRe/ Kamp

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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4 Mobilitatsverhalten und Verkehrsnachfrage

4.1 Mobilitat in der Stadt Paderborn (Haushaltsbefra-
gung 2013)

Grundlage fur die nachfolgenden Betrachtungen ist die im November 2013 durchge-
fuhrte reprasentative Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten der Paderborner
Bevdlkerung. Abgefragt wurde das Verkehrsverhalten fur einen Normalwerktag
(Dienstag bis Donnerstag) auRerhalb von Schulferien und Feiertagen.?®

Die Befragung bietet wichtige Anhaltspunkte zum aktuellen Verkehrsverhalten und
Verhaltensanderungen der Bevolkerung in Paderborn, zugleich stellen die Ergebnis-
se der Haushaltsbefragung auch ein Element zur Aktualisierung des Verkehrsmo-
dells dar.

Mit den gewonnenen Ergebnissen sind reprasentative Aussagen Uber die Verkehrs-
teilnahme und Verkehrsmittelnutzung der Wohnbevélkerung ab 6 Jahren in Pader-
born méglich.

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Untersuchung in verkirzter Form doku-
mentiert(Auszige aus der Mobilitatsbefragung). Dabei werden zunachst die Merk-
male der Verkehrsteilnahme, differenziert nach Alter und Geschlecht sowie ausge-
wahlten verhaltenshomogenen Gruppen, in der Gesamtstadt Paderborn dargelegt,
anschlieRend werden die Aussagen, soweit moglich, fur innenstadtbezogene Ver-
kehre aufgeschlisselt und konkretisiert. Ein ausfiuhrlicher Bericht aller Ergebnisse,
u. a. raumlich differenziert nach Stadtteilen, ist in der ,,Haushaltsbefragung zur Mo-
bilitat in Paderborn 2013“ dokumentiert.

4.1.1 Mobilitatskennziffern

Die Einwohnermobilitat aller am Stichtag mobilen Paderborner Blrger liegt bei

3,7 Wegen bzw. Fahrten pro Person und Normal-Werktag. Etwa 12 % der Bevolke-
rung hatten am Stichtag keine AuRer-Haus-Erledigung bzw. war nicht in Paderborn.
Auf alle Einwohner umgerechnet bedeutet das, dass im Schnitt jeder Birger durch-
schnittlich etwa 3,3 Wege pro Tag zuricklegt.

Die Anzahl der zuriickgelegten Wege weist zum Teil deutliche Unterschiede bei der
altersgruppen- und geschlechterspezifischen Betrachtung auf. Bis zum Eintritt ins
Rentenalter ist die Wegehé&ufigkeit der Mddchen/ Frauen insgesamt etwas hdher als
die der Manner. Insbesondere die Frauen zwischen 30 und 64 Jahren legen mit

4,2 Wegen am Tag mit Abstand die meisten Wege zuriick.?° Ab 65 Jahren sind die
Manner - bei insgesamt zuriickgehender Wegeanzahl - haufiger unterwegs als die
Frauen.

28 Das Verfahren wurde schriftlich postalisch und mit einer ergéanzenden Online-
Teilnahmemoglichkeit durchgefuhrt.

29 Bedingt durch kombinieren von Arbeitswegen mit Besorgungen und Hol-/ Bringwegen.
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4.1.2 Raumliche Verteilung der Mobilitat

Von allen in Paderborn taglich unternommenen Wegen verbleiben etwa 85 % inner-
halb des Stadtgebietes (Binnenwege). Der weitaus gréfite Teil der taglichen Mobili-
tat im Paderborner Stadtgebiet Uberschreitet somit nicht die Stadtgrenzen, 51 %
aller Wege werden sogar innerhalb der Stadtteile zuriickgelegt (Binnenwege Stadt-
teile). Der Anteil der zwischen den Stadtteilen durchgefuhrten Wege liegt bei etwa
33 % (inkl. Wege in die Innenstadt).

Raumliche Verteilung der Mobilitat der
Paderborner Bevolkerung

1%

m\Wege nach AuRen (Quell-/ Zielverkehr)
= Wege in der Stadt, ohne Innenstadtwege (Binnenverkehr)
B Wege in die Innenstadt

m Wege aulRerhalb der Stadt

Abbildung 3: Raumliche Verteilung der Mobilitat der Paderborner Bevoélkerung

Innenstadtbezogene Verkehrsverflechtungen

Insgesamt sind 13 % aller in Paderborn zuriickgelegten Wege auf die Innenstadt®
orientiert, d. h. etwa jeder sechste Weg hat seinen Ausgang oder Endpunkt im
Zentrum. Im OV sind sogar 19 % aller Binnenwege innenstadtorientiert. Die auf die
zentrale Innenstadt ausgerichteten Fahrgaste besitzen somit eine nicht zu unter-
schatzende Bedeutung in der Nachfragestruktur des Busverkehrs. Im Vergleich zum
gesamten OV-Binnenverkehr (Anteil ca. 10 %) ist der Anteil der innenstadtbezoge-
nen OV-Wege deutlich tiberdurchschnittlich. Diese sind jedoch nicht ,,marktbeherr-
schend”, da rund 70 % der Fahrgaste sowohl ihren Ausgangspunkt als auch ihren
Endpunkt au3erhalb der Innenstadt haben.

30 Abgrenzung ,Innenstadt“: Bereich innerhalb der Wallanlage.
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Mit 17 % (Manner) bzw. 19 % (Frauen) tUberdurchschnittlich ausgepréagt ist der
Anteil der Wege mit Innenstadtbezug bei den Senioren. Insgesamt ist jeder dritte
Innenstadtbesucher heute im Rentenalter (vgl. Abbildung 4). Auch die Wege der
Kinder und Jugendlichen haben ihren Ausgangs bzw. Endpunkt haufig in der Innen-
stadt, was insbesondere durch die Lage der weiterfiihrenden Schulen zu begriinden
ist. Die studentische Bevolkerung legt etwa 13 % ihrer Binnenwege mit Quelle oder
Ziel Innenstadt zuriick. Etwa die Halfte der Wege dienen dem Weg zur und von der
Uni nach Hause, darlber hinaus sind die Innenstadtwege der Studenten haufig mit
Einkaufen bzw. dem Ziel einer privaten Erledigung verbunden.

Wege in die Innenstadt nach
verhaltenshomogenen Gruppen

m Kinder und Jugendliche = Studierende ® Erwerbstatige

Nichterwerbstétige m Renter

Abbildung 4: Wege in die Innenstadt nach verhaltenshomogenen Gruppen

4.1.3 Verkehrsmittelwahl

Bei der Verkehrsmittelwahl der Paderborner Einwohner nimmt die Pkw-Nutzung mit
insgesamt 58 % (Selbstfahrer und Mitfahrer) den grof3ten Anteil ein. Eine mit 42 %
entsprechend deutlich geringere Bedeutung erhalten die Verkehrsmittel des ,,Um-
weltverbundes” (FuR-, Radverkehr und Offentlicher Verkehr3').

Der Anteil des OV liegt bei rund 10 %. Hiervon entfallen 8 % auf den PaderSprinter
als Hauptverkehrsmittel, jeweils etwa 1 % auf den Regionalbus und den Nahver-
kehrszug. Alle Ubrigen Verkehrsmittel bleiben deutlich unter einem 1-%-Anteil.

31 Offentlicher Verkehr setzt sich hier zusammen aus: PaderSprinter, Regionalbus, U-

Bahn/ Strallenbahn, S-Bahn/ Nahverkehrszug, Fernverkehr.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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Alle Wege

zu FuR
17%

Fahrrad
15%

OPNV
10%

OPNV-Wege

Fernver
kehr 2%

SPNV

Pader-
Sprinter
77%

Abbildung 5: Verkehrsmittelwahl der Paderborner Bevélkerung

Zwischen den Jahren 2004 und 2013 hat eine erkennbare Umverteilung der Ful3-
und Radwege auf den motorisierten Verkehr stattgefunden. Im Vergleich zum Jahr
2004 konnte der OPNV seine Marktanteile bis 2013 um 3 %-Punkte von 7 % auf

10 % steigern, gréftenteils zulasten des Ful3- und Radverkehrs. Hierbei ist zu
beriicksichtigen, dass der angestiegene Modal-Split-Anteil des OPNV im
Wesentlichen durch die deutliche Zunahme der Studierenden und die hohere OPNV-
Affinitat der Jungeren bedingt ist (bundesweiter Trend). Der Anteil des 1V ist in der
gleichen Zeitspanne um 2 %-Punkte von 56 % auf 58 % gestiegen.

2004

zu FuB/
Fahrrad
37%

OPNV
7%

2013

zu FuR/
Fahrrad
32%

OPNV
10%

Abbildung 6: Verkehrsmittelwahl der Paderborner im Zeitvergleich 2004 — 2013

Verkehrsmittelwahl nach soziodemografischen Gruppen

Deutliche Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl bestehen in Abhangigkeit von
Alter und Geschlecht. Abbildung 7 gibt einen Uberblick tiber die Veranderung bei
der Wahl des (motorisierten) Verkehrsmittels in Abhangigkeit des Alters.

Am haufigsten wird der 6ffentliche Verkehr in Paderborn von den jungen Erwachse-
nen genutzt, was zu einem grofl3en Teil auf den Hochschulstandort in Verbindung
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mit dem NRW-SemesterTicket zuriickzufiihren ist. Der OV in Paderborn wird stark
durch die Studierenden gepragt. Kinder und Jugendliche weisen naturgemaf eben-
falls eine hohe OV-Nutzung auf.

Die mittleren und &lteren Altersgruppen (tiber 30 Jahre) nutzen den OPNV in recht
geringem Umfang, hier dominiert deutlich die Pkw-Nutzung. Weit Uber 60 % aller
Wege werden in der Altersgruppe der 30 bis 64-Jahrigen mit dem Pkw zuruckge-
legt. Auffallig im Stadtevergleich ist die unterdurchschnittliche OPNV-Nutzung der
Senioren (ca. 5 % aller Wege). Auch diese nutzen den Pkw weitaus haufiger als den
OPNV, wobei der Anteil der Mitfahrer im Pkw mit zunehmendem Alter steigt. Ledig-
lich fur die Wege in die Innenstadt nutzen auch die Senioren im Vergleich zu ihrer
allgemeinen Verkehrsmittelwahl Gberdurchschnittlich oft den Bus (14 %).

Anteil des Pkw und des OPNV an der
Verkehrsmittelwahl nach Altersgruppen

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%
6-17 Jahre 18-29 Jahre 30-64 Jahre >65 Jahre

mPkw mOPNV

Abbildung 7: Anteil des Pkw und des OPNV an der Verkehrsmittelwahl nach Altersgruppen
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Verkehrsmittelwahl nach Stadtteilen

Die Modal-Split-Anteile nach Stadtbezirken werden analog zu den Werten der Ge-
samtstadt deutlich durch den MIV dominiert (vgl. Abbildung 8). Den héchsten Anteil
bei der Pkw-Nutzung (Fahrer und Mitfahrer) verzeichnet dabei mit insgesamt 67 %
der Stadtteil Dahl. Mit Ausnahme der Kernstadt (54%0) weisen aber auch alle ubri-
gen Stadtteile eine Pkw-Nutzung von uber 60 % auf.

Uberdurchschnittliche Anteile im OV erreichen die ,,Satelliten*-Stadtteile Neuenbe-
ken (18 %), Wewer, Benhausen und Dahl (jeweils 16 %). Es kann davon ausge-
gangen werden, dass bei den genannten Stadtteilen der Schulverkehr eine wesent-
liche Rolle spielt, da auch der MIV-Anteil vergleichsweise hoch ist. Der hohe Anteil
im OV geht hier insbesondere zu Lasten des Radverkehrs. In Neuenbeken und Dahl
spielen hierbei die topografischen Verhaltnisse eine nicht zu unterschatzende Rolle.

Verkehrsmittelwahl in den Stadtteilen Paderborns
(inkl. Binnenverkehr)
100%
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80%
70%
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50%
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mzu FuR ®mFahrrad ®=Pkw ®EOPNV ®SPNV

Abbildung 8: Verkehrsmittelwahl in den Stadtteilen Paderborns

Wege in die Innenstadt

Im Vergleich zur Gesamtmobilitat in der Stadt ist der Anteil des OV bei den innen-
stadtorientierten Wegen nahezu doppelt so hoch (ca. 19 %). Insbesondere beim
Einkaufen in der Innenstadt wird der Bus wesentlich intensiver genutzt als im ubri-
gen Stadtgebiet (Anteil OPNV beim Einkaufen in der Innenstadt ca. 18 %, Einkau-
fen in der Gesamtstadt gesamt ca. 5 %).
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4.1.4 Wegezweck

Wegezweck

Die vorliegende Haushaltsbefragung unterscheidet nach acht Reisezwecken.

Insgesamt werden rund 15 % aller Fahrten/ Wege in Paderborn mit dem Reise-
zweck ,Einkauf* unternommen, 25 % mit dem Reisezweck , Arbeit”. Insgesamt

13 % sind dem Schul-, Ausbildungs- und Hochschulverkehr und 20 % dem Freizeit-
verkehr zuzuordnen. Die verbleibenden rund 27 % sind Gelegenheitsfahrten.

Die Betrachtung der Wegezwecke bei den innenstadtorientierten Fahrten verdeut-
licht, dass die Paderborner Innenstadt fiir verschiedenste Aktivitaten aufgesucht
wird. Allein 35 % aller Wege mit Ausrichtung auf die Innenstadt sind Schul-, Aus-
bildungs- und Hochschulverkehr. Der Anteil ist hier im Vergleich mehr als doppelt
so hoch als im stadtischen Durchschnitt. Lediglich fir 18 % aller Wege wurde der
Wegezweck ,Einkaufen* fir innenstadtorientierte Wege genannt. Hier wirkt sich die
Unterteilung der Paderborner Innenstadt in drei Nutzungsbereiche aus. Neben dem
Hauptgeschéaftsbereich gibt es einen Bereich mit Schwerpunkt Kirche, Kultur und
Verwaltung (Mitte) und einen innerstddtischen Erganzungsbereich in der nérdlichen
Innenstadt.

Tabelle 11: Aktivitat/ Wegezweck der Paderborner

Wegezweck Anteil alle Wege Anteil innenstadt-

orientierte Wege
Arbeitsplatz 25 % 16 %
dienstlich/ geschaftlich 4 % 2 %
Hochschule 9 %

13 %

Ausbildung/ Schule 28 %
Einkauf 15 % 18 %
private Erledigung 14 % 14 %
Bringen/ Holen von Personen 8 % 1%
Freizeit/ privater Besuch 21 % 12 %

Verkehrsmittelwahl nach Wegezwecken

Der OPNV in Paderborn ist stark durch die Studierenden gepragt. Mehr als die Half-
te aller Wege zur Hochschule (58 %) werden mit dem OPNV zuriickgelegt. Auch zu
ausbildungs- und schulischen Zwecken wird der OPNV mit etwa 26 % héaufig ge-
nutzt.

Nachrangig ist die OPNV-Nutzung im Berufsverkehr bzw. bei geschéftlichen Wegen.
Hier dominiert eindeutig der MIV. Dies ist insofern erstaunlich, da Stadte wie Pa-
derborn, die mit einem hohen Arbeitnehmeranteil in innovativen Bereichen

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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aufwarten konnen, in der Regel auch einen héheren OPNV-Anteil am Wegeaufkom-
men im Berufsverkehr generieren.

Seite | 34

Auffallig ist, dass beim Einkaufen in der Innenstadt der Bus wesentlich intensiver
genutzt wird als im Allgemeinen zum Einkaufen in Paderborn. Die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes gewinnen auf dieser Relation insgesamt deutlich gegenuber

dem IV.

Tabelle 12: Verkehrsmittelwahl nach Wegezweck

Wegezweck Zu Fuf3 Fahrrad MIV ov
Arbeitsplatz 8 % 15 % 69 % 8 %
Dienstlich/ geschaftlich 4 % 8 % 85 % 3%
Hochschule 9 % 10 % 23 % 58 %
Ausbildung/ Schule 19 % 26 % 29 % 26 %
Einkauf 26 % 13 % 56 % 5%
Einkauf in der Innenstadt 38 % 20 % 24 % 18 %
Private Erledigung 19 % 12 % 64 % 5%
Bringen/ Holen von Personen 14 % 7 % 78 % 1%
Freizeit/ privater Besuch 27 % 16 % 49 % 8 %
alle Wegezwecke 17 % 15 % 58 % 10 %

4.1.5 Verkehrsmittelwahl im Stadtevergleich

Ein Vergleich der Verkehrsmittelwahl der Paderborner Bevélkerung mit anderen
ausgewahlten Stadten (insbesondere in NRW), ergibt fur Paderborn eine mittlere
bzw. leicht unterdurchschnittliche Marktbedeutung des OPNV bei den (Stadtbus-)

Stadten.
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Vergleich der Verkehrsmittelwahl in Paderborn mit anderen

Stadten
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Abbildung 9: Vergleich der Verkehrsmittelwahl in Paderborn mit anderen Stadten [in %]3?

Im Vergleich zu den Ergebnissen der bundesweiten Erhebung ,,Mobilitat in Deutsch-

land 2008 (MiD 2008) nach StadtgrofRen ist der Anteil der nichtmotorisierten
Verkehre in Paderborn insgesamt durchschnittlich, wobei der Radverkehrs-Anteil
jedoch deutlich hervorsticht.

32 Stadt Aachen: http://www.aachen.de/DE/stadt_buerger/verkehr_strasse/ verkehrskonzep-

te/verkehrsentwicklungsplanung/mobilitaetserhebung/
120308_Praesentation_Mobilitaetserhebung_MoA0803.pdf
Stadt Bielefeld: Das Verkehrsverhalten der Bielefelder Bevolkerung, 2010

Stadt Lemgo: http://www.lemgo.net/fileadmin/image/redakteure/planungsamt/ Verkehrsplanung_-

_aktuelle_Strassenplanungen/Radverkehr/Modal-Split-Untersuchung/Modal-Split_Bericht2011.pdf

Stadt Regensburg: http://www.regensburg.de/sixcms/media.php/121/ haushaltsbefragung-verkehr-

schlussbericht-kurzfassung.pdf)
Stadt M6nchengladbach:http://pb.moenchengladbach,de/public/index.php?p=1741&CFID=
41620463&CFTOKEN=76039225

Stadt Solingen: Verkehrsverhalten und Verkehrsmittelwahl der Solinger Bevélkerung, Ergebnisse ei-

ner Haushaltsbefragung im Fruhjahr 2008;

Stadt Gottingen: LK Argus Kassel GmbH Haushaltsbefragung 2008/2009;

Stadt Moers: Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten 2008, www.moers.de;
Stadt Hamm: Verkehrsbericht 2010;

Stadt Munster: Verkehrsverhalten und Verkehrsmittelwahl der Munsteraner, Ergebnisse einer Haus-

haltsbefragung im November 2007;

Stadt Hagen: http://www.hagen.de/web/de/webseiten/61/61_10/61_1001/61-1001.html;
Stadte Gera: Jena, Kassel, http://tu-dresden.de/die_tu_dresden/fakultaeten/
vkw/ivs/srv/dateien/staedtevergleich_srv2008.pdf.
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Vergleich der Verkehrsmittelwahl in Paderborn mit
Durchschnittswerten in NRW
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Abbildung 10: Vergleich der Verkehrsmittelwahl in Paderborn mit Durchschnittswerten in
NRW

Wahrend der Anteil der Pkw-Nutzer insgesamt dem anderer Stadten in NRW in der
GroRenordnung 100.000 bis 500.000 EW entspricht, liegt der OV-Anteil im Ver-
gleich etwas unter dem Durchschnitt (10 %). Vergleicht man Paderborn mit NRW-
Stadten der GréRenordnung 50.000 bis 100.000 EW ist der OV-Anteil jedoch leicht
Uberdurchschnittlich.

Insgesamt ist ein deutlicher Unterschied im Verhaltnis Fahren und Mitfahrer festzu-
stellen. Der Anteil der Selbstfahrer ist in Paderborn mit 47 % Uber dem ahnlicher
StadtgroéRengruppen. Hierbei spielt sicherlich der hohe Pkw-Besitz in Paderborn eine
Rolle. Mit 1,5 Pkw pro Haushalt ist der Pkw-Besitz in Paderborn tiberdurchschnittlich
gegenuber Vergleichsdaten aus NRW (1,0 Pkw bei Stadten der StadtgréRengruppe
100.000 bis 500.000 EW; 1,4 Pkw pro Haushalt bei Stadten der StadtgréRengruppe
50.000 bis 100.000 EW).
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4.1.6 Signifikante Erkenntnisse im Mobilitatsverhalten
der Paderborner Bevolkerung

Allgemein

In Paderborn sind die folgenden Auffalligkeiten im Mobilitdtsverhalten der Bevolke-
rung erkennbar:

e die hochste OPNV-Nutzung ist bei den jungen Erwachsenen festzustellen,

e die OPNV-Nutzung ist stark durch die Studierenden gepréagt, ca. 34 % aller We-
ge werden hier mit dem OPNV zuriickgelegt,

e die Erwerbspersonen nutzen im Vergleich zu anderen Stadten deutlich seltener
den OPNV (OV-Anteil ca. 5 %), die Pkw-Nutzung ist dagegen sehr hoch,

e auch die OPNV-Nutzung der Senioren ist mit einem Anteil von nur ca. 5 % aller
Wege unterdurchschnittlich,

e seit 2004 haben sich Verkehrsanteile vom Rad- und FuRgangerverkehr auf den
Pkw und auf den OPNV umverteilt,

e Uberraschend ist die insgesamt unterdurchschnittliche OPNV-Affinitat in Pader-
born, da in der Regel Staddte mit hohem Studierendenanteil und Arbeitnehmern
in innovativen Bereichen auch einen hohere OPNV-Anteil am Wegeaufkommen
generieren.

Signifikante Erkenntnisse im Mobilitatsverhalten mit Ausrichtung
auf die ,,Innenstadtwege**

Bei den innenstadtorientierten Wegen sind die folgenden Auffalligkeiten erkennbar:

e 13 % der taglichen Wege der Paderborner haben ihr Ziel oder ihren Ausgangs-
punkt in der Innenstadt,

e bei den innenstadtbezogenen Wegen ist die OPNV-Nutzung nahezu doppelt so
hoch wie bei den Gesamtwegen,

e die Innenstadt wird fur verschiedenste Aktivitaten und Zwecke aufgesucht,

e zum Einkaufen in der Innenstadt wird von den Paderborner zu 18 % der OPNV
genutzt, die Pkw-Nutzung ist mit 24 % ggi. der OPNV-Nutzung nur um ein Drit-
tel héher,

e jeder dritte Innenstadtbesucher ist Rentner, jeder vierte ist berufstatig,

e die Senioren zeigen bei den innenstadtbezogenen Wegen im Vergleich zur ihrer
Gesamtmobilitat eine wesentlich starkere Nutzung des Busses und des Zu-Ful3-
Gehens sowie eine geringere Pkw-Nutzung,

e flr das Einkaufen und fur Besorgungen in der Innenstadt wird der Bus Uber-
durchschnittlich intensiv von den Bewohnern der Kernstadt und der Stadtteile
Elsen, Marienloh und Sande genutzt.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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4.2 Verkehrsnachfrage im OV

Fur die Stadt Paderborn liegen umfangreiche Daten zur Auswertung der Mobilitats-
verflechtungen im Stadtgebiet vor. In den Jahren 2012/2013 fand eine vollstandige
Erhebung der PaderSprinter-Linien statt, die Aufschluss Uber die Nutzung des
OPNV-Angebotes geben. AuBerdem liegen Erhebungsdaten fir den SPNV aus dem
Jahre 2012 vor. Die Ergebnisse der Erhebungen sind in die Aktualisierung des Ver-
kehrsmodells mit eingeflossen (vgl. Kapitel 4.2.1). Durch die im Jahr 2013 durchge-
fuhrte Haushaltsbefragung stehen dartber hinaus umfangreiche Aussagen zur Mo-
bilitat in der Stadt insgesamt zur Verfigung (vgl. Kapitel 4).

Im Rahmen der Erstellung des OPNV-Konzeptes wurde das bei der Stadt vorliegen-
de Verkehrsmodell fur den OPNV umfanglich iiberarbeitet und anhand aktueller Da-
ten geeicht (vgl. Kapitel 4.2.1).

Wahrend ibergreifende Aussagen zur Mobilitat im OPNV-Konzept anhand der Er-
gebnisse der Haushaltsbefragung betrachtet werden, werden konkrete Nachfrage-
auswertungen, wie haltestellen- bzw. linienbezogene Nachfrageanalyse, auf Basis
der PaderSprinter-Erhebung durchgefihrt. Mit dem Verkehrsmodell werden Modal-
Split-Auswertungen (OV/( OV+1V) sowie weitere tibergreifende Aussagen zum Ver-
kehrsgeschehen erarbeitet.

4.2.1 Aufbau des Verkehrsmodells

Die Eckwerte der OV-Nutzung (inkl. Regionalverkehr und SPNV) in der Stadt Pader-
born werden nachfolgend auf der Basis der Berechnungsergebnisse des aktualisier-
ten Verkehrsmodells 2015 dargestellt und bewertet.

Die Basis des Verkehrsmodells stammt aus dem Jahr 2004 und wurde als integrier-
tes Verkehrsmodell fur den IV und den OV entwickelt. Das Verkehrsmodell baut im
Wesentlichen auf den Grundlagen und Ergebnissen der Gesamtverkehrsplanung aus
dem Jahr 1989 auf. Die Nachfragematrizen wurden an definierten Querschnitten
mit aktuellen Zahldaten, die von den Verkehrsunternehmen zur Verfigung gestellt
wurden, im OV und im IV geeicht.

Die Fortschreibung des Verkehrsmodells 2015 basiert auf den folgenden Grundla-
gen:

e Grundlagedaten aus dem VEP 2004,

e Ubernahme der aktuellen Fahrplandetails fur Stadt- und Regionalbusverkehr
sowie SPNV aus dem Fahrplan 2014. Dies bezieht sich auf die Fahrzeiten, Li-
niencharakteristik, Entfernungen wie auch Umsteigezeiten,

e Kalibrierung des Verkehrsmodells anhand von aktuellen OPNV Erhebungsdaten
des PaderSprinter aus dem Jahr 2012, sowie dem SPNV aus den Jahren 2010
und 2012,

e Haushaltsbefragung zum werktéglichen Verkehrsverhalten der Paderborner Be-
volkerung aus dem Jahr 2014.
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Die Auswertungen beziehen sich hinsichtlich der Verkehrsverteilung (Modal-Split)
grundsatzlich auf Fahrten, d. h. FuR- und Radwege werden nicht berticksichtigt.®3
Im IV werden Personenfahrten ausgewiesen als Summe von Kfz-Selbst- und —
Mitfahrern. Im OV werden die Fahrgaste als Personenfahrten, unabhangig von der
Umsteigehaufigkeit, betrachtet (entspricht dem ,,Verbundbefdrderungsfall®).

Das Verkehrsmodell beinhaltet sowohl fur den OV als auch fiir den MIV Quelle-Ziel-
Matrizen zwischen den einzelnen Verkehrszellen fir die Analyse der stadtischen
Verflechtung. Diese liegen vergleichsweise feinrdumlich auf der Basis von etwa 100
Verkehrszellen im Stadtgebiet vor.

Die Aussagen in dem nachfolgenden Kapitel 4.2.2 basieren auf den Ergebnissen der
Auswertung des Verkehrsmodells. Als Quelle fiir alle Tabellen und Abbildungen
dient das Verkehrsmodell.

4.2.2 Ubergreifende Nachfrageanalyse
— Verkehrsmodell —

4.2.2.1 Gesamtnachfrage 1V und OV

An einem Normalwerktag werden im Paderborner Stadtgebiet rund 531.000 Perso-
nenfahrten im gesamten motorisierten Verkehr durchgefihrt. Auf den motorisierten
Individualverkehr (1V) entfallen hiervon etwa 481 Tsd. Personenfahrten, der OPNV
hat mit Personenfahrten 50 Tsd. einen Anteil von 10 % (inkl. Regionalverkehr und
SPNV).

Von den in Paderborn taglich unternommenen 531 Tsd. motorisierten Wegen sind
66 % Binnenverkehr und nur etwa 34 % Quell-/ Zielverkehr. Im OV betragt das
Verhaltnis zwischen Binnenverkehr und Quell-/ Zielverkehr etwa 78 % zu 22 %.
Aus diesen Werten wird deutlich, dass der Grofiteil der taglichen Mobilitat im Pader-
borner Stadtgebiet die Stadtgrenzen nicht tUberschreitet.

Im stadtischen Binnenverkehr werden pro Tag rund 358 Tsd. motorisierte Wege (IV
und OV) unternommen, davon ca. 40 Tsd. mit dem OV. Im Durchschnitt erreicht
der OV somit einen Marktanteil von etwa 11 % an allen motorisierten Wegen im
Binnenverkehr.

%3 Im Vergleich zu den Modal-Split-Auswertungen der ,,Haushaltsbefragung zur Mobilitat
2013“ werden im Verkehrsmodel lediglich die motorisierten Wege bertcksichtigt. Die Aus-
sagen zum Modal-Split (hier: OV/(OV*1V)) unterscheiden sich somit von den in Kapitel
4.1.3 getroffenen Aussagen zur Verkehrsmittelwahl.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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Tabelle 13: Personenfahrten im OV und 1V gegliedert nach Binnenverkehr in der Stadt Pa-
derborn und stadtgrenzeniberschreitendem Verkehr (Verkehrsmodell; Stand 2015)

Personenfahrten/ ov v Gesamt Anteil
Werktag OV/(OV+1V)
stadtbezogener 39.578 318.162 357.740 11 %
Binnenverkehr

stadtgrenzen- 10.971 162.678 173.649 6,3 %
Uberschreitender

Verkehr

Gesamtverkehr 50.549 480.840 531.389 9,5 %

4.2.2.2 Verkehrsverflechtungen

Auf die Innenstadt (Abgrenzung , Innenstadt“: Bereich innerhalb der Wallanlage)
sind pro Tag rund 73 Tsd. motorisierte Wege ausgerichtet, davon ca. 2 Tsd. Wege
im Binnenverkehr. Im OV (gesamtstadtischer Quell-/ Zielverkehr und Binnenver-
kehr) sind 11 Tsd. Wege innenstadtorientiert, von denen 10 Tsd. Wege Binnenwege
im Stadtgebiet Paderborn und nur tausend Wege stadtbezogener Quell-/ Zielver-
kehr sind. Dies bedeutet, dass von den mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln in Richtung
Innenstadt bzw. aus der Innenstadt unternommenen Wegen rund 90 % nicht die
Stadtgrenze Uberschreiten. Nur 10 % der innenstadtorientierten OV-Wege kommen
von bzw. gehen nach aufRerhalb.

Der OV erreicht im Binnenverkehr bei den innenstadtorientierten Verkehren einen
Marktanteil von rund 16 %o.

Im gesamten Paderborner Binnenverkehr (IV+OV) sind 15 % der motorisierten
Wege auf die Innenstadt orientiert. Im OV sind sogar 24 % aller Binnenwege innen-
stadtorientiert.

Neben den Verkehrsverflechtungen in die Innenstadt sind vor allem die nachfolgend
aufgefiihrten Relationen mit hohen Nachfrageverflechtungen im motorisierten Ge-
samtverkehrsaufkommen ((IV+0V) > 1.000 Wege pro Tag) hervorzuheben:

e Bad Lippspringe ca. 1.800 Fahrten
e Bad Driburg ca. 1.620 Fahrten
e Hovelhof ca. 1.360 Fahrten

4.2.2.3 OV-Nachfrage nach Strecken

Die héchsten Streckenbelastungen im OV (Fahrgaste pro Tag im Querschnitt) sind
im Innenstadtbereich auf dem Streckenabschnitt zwischen Hauptbahnhof, Western-
tor und Neuhauser Tor sowie auf der zentralen Innenstadtachse zwischen Zentral-
station bis Kamp festzustellen. Auch die Streckenfihrung Uber Le-Mans-Wall und
Liboriberg weist mit Uber 4.000 Fahrgasten pro Tag im Querschnitt eine vergleichs-
weise hohe Nachfrage auf.
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AuRerhalb der Innenstadt haben neben den SPNV-Achsen vor allem folgende Korri-
dore eine hohe Streckenbelastung von mehr als 2.000 Fahrgasten pro Tag im Quer-
schnitt vorzuweisen:

e Innenstadt — Universitat/ SudringCenter (lber Husener StralRe)
¢ Innenstadt — Uni/ Schdone Aussicht (Uber Warburger Stral3e)

e Innenstadt — Schlof3 Neuhaus

e Innenstadt — GE Frankfurter Weg

e Innenstadt — Bruktererweg

e Innenstadt — Steubenstralie

e Innenstadt — Bad Lippspringe

e Innenstadt — Elsen

e Bahnhof — Borchen

Karte 6: Analyse-Fall: Streckenbelastung OV

4.2.3 OPNV-Nachfrage im Stadtverkehr
— Fahrgasterhebung PaderSprinter 2012/13 —

Grundlage der dargestellten Auswertungen ist die Fahrgasterhebung des Pader-
Sprinter aus dem Jahr 2012.

4.2.3.1 Nachfrage nach Linien

Im Paderborner Stadtverkehr zeichnet sich insbesondere die Linie 68 durch eine

hohe Fahrgastfrequentierung aus. Diese langlaufende Durchmesserlinie dient ver-
schiedene grol3e Verkehrserzeuger an (u. a. Uni, Ludwig-Erhard-Berufskolleg, Pa-
derhalle®*, Hauptbahnhof) und kann somit in hohem MaRe Nachfrage generieren.

Eine &hnlich hohe Nachfrage hat die Linie 9. Mit annédhernd 4.500 Fahrgéasten steht
die die dstlichen Wohngebiete sowie die Uni erschlieRende Linie in ihrer Verkehrs-
bedeutung der Linie 68 nur gering nach.

34 Erzeugt i. d. R. punktuell zu Veranstaltungsbeginn- und ende Verkehr.
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Tabelle 14: Nachfrage auf den Hauptlinien im PaderSprinter-Netz (Tageswert; gerundet)®

Linie |Linienverlauf Linienbeforderungsfalle
(Einsteiger Mo.-Fr.)

1 Hbf. — SchloR Neuhaus — Sennelager ca. 2.950
Seite | 42 2 Wewer — Hbf. — Stadtheide — Marienloh ca. 3.750
3 Monkeloh — Breslauer StralRe — Westerntor — ca. 1.950

Rathausplatz — Lemgoer StralRe

4 HNW — Westfriedhof — Hbf. — Husener Stral3e — Uni/ ca. 3.650
Sudring — Im Lichtenfelde — Dahl

5 Hbf. — Westerntor — Maspernplatz — Nordbahnhof — ca. 1.500
Ingolstadter Weg

6 Sande — Elser Heide — Elsen Schule — Hbf. — Driburger ca. 3.400
StralRe — Auf der Lieth

7 Kilianplatz — Westerntor — Rathausplatz — Driburger ca. 1.900
StralRe — Steubenstralle — Friedhof Auf dem Ddren

8 Gesseln — Elsen — Nesthausen — SchloR3 Neuhaus — Hbf. ca. 3.800
— Gierstor — Benhauser Strafl3e — Benhausen —
Neuenbeken

9 Hbf. — Husener Strale — Uni/ Sidring — Im Lichtenfelde ca. 4.450
— Auf der Lieth — Kaukenberg

11 Hbf. — Freibad/ Schitzenplatz — MuseumsForum — ca. 2.600
Schlof3 Neuhaus — Mastbruch — Thuner Siedlung

28 Wewer — Hbf. — Benhauser Strafe — Kaukenberg ca. 2.350

58 HNW — Sidring — Berliner Ring — An der Talle — ca. 2.750

Mastbruch Schule — SchloR Neuhaus — Hermann-Lons-
Stadion — Sande

68 Sande — Elser Heide — Elsen Schule — Hbf. — Schone ca. 5.050
Aussicht
UNI Uni/ Sudring — Hbf. - MuseumsForum ca. 3.950

4.2.3.2 Haltestellenbezogene Nachfrage

Die raumliche Nachfrageverteilung nach Haltestellen zeigt die herausragende Be-
deutung der beiden Haupthaltestellen ,Westerntor” und ,Hauptbahnhof“ im OPNV-
System. Mit etwa 12.200 Ein- und Aussteigern ist das Westerntor die am starksten
frequentierte Haltestelle im PaderSprinter-Netz. ,,Drehscheibe* im regionalen Ver-
kehr ist der Hauptbahnhof, der mit einer Nachfrage von deutlich tber 10.000 Ein-
und Aussteigern auf PaderSprinter-Linien auch im Stadtverkehr hervorsticht. Aber

35 ETC, Verkehrserhebung im PaderSprinter 2012/13; Anlage_1_3_Ein-Aussteiger_Tabellen
(eigene Darstellung; dargestellt sind die Hauptlinien im Stadtverkehr (inkl. E-Wagen) und
die UNI-Linie).
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auch die Haltestelle Westerntor stellt eine wichtige Schnittstelle zwischen Regional-
und Stadtverkehr dar.

Insgesamt ist rund ein Viertel der Fahrgéaste im PaderSprinter-Netz auf diese beiden
Haltestellen ausgerichtet.

AuRerhalb der Innenstadt ist insbesondere die Haltestelle Uni/ Stdring mit mehr als
6.000 Ein- und Aussteigern pro Verkehrstag Mo.-Fr. von besonderer Bedeutung.

Die Haltestellen Kamp, Rathausplatz und Zentralstation weisen mit jeweils zwischen

1.400 und 2.000 Fahrgasten eine harmonische Fahrgastverteilung im Bereich der
zentralen Innenstadt auf. Aufféllig ist hierbei die doch vergleichsweise geringe
Fahrgastnachfrage von nur rund 2.000 Fahrgésten pro Tag an der Zentralstation
(ohne Regionalverkehr) trotz der ausgepragten Lagegunst zum Einkaufsbereich.

Tabelle 15: Nachfrage im Stadtverkehr (Ein- und Aussteiger) an den nachfragestéarksten Hal-

testellen in Paderborn (> 1.000 Ein- und Aussteiger Mo.-Fr.; gerundet)3®
Haltestelle Linien Summe Ein- und
Aussteiger
(inkl. Um- und Ubersteiger)
Westerntor 1,2,3,4,5,6,7, 8,9, 11, 28, 68, 12.200
UNI-Linie, 12, ALF 46, 47, 61 (, 24)
Hauptbahnhof 1,2,4,5,6, 8,9, 11, 28, 68, UNI- 10.200
Linie, 12, ALF 46, 47, 61 (, 24)

Uni/ Stdring 4, 9, 58, UNI-Linie, ALF 46, 61 (, 24) 6.300
Uni/ Schoéne Aussicht 68, UNI-Linie, 61 2.350
SchloR Neuhaus 1,8, 11, 58, 61 2.050
Neuhauser Tor 1,5, 6, 11, 28, 68, UNI-Linie, 61 2.050
Zentralstation 2,3,4,7,8,9, ALF 46 (, 24) 2.000
Sudring 4, 9, 58, UNI-Linie, ALF 46, 61 (, 24) 1.550
Kamp 2,3,4,7,8,9( 24 1.550
Rathausplatz 2,3,4,7,8,9( 24) 1.450
Maspernplatz 5, 6, 28, 68, 61, 1.450
Gierstor 6,7, 8, 28, 47 1.300
Detmolder Tor 2,3, 6, 28, 68, 12, 61, 1.250
Hatzfelder Platz 1,11, 58 1.150
Am Bogen 2,3,7,8,12, 47, 61, 68 1.000

Karte 7: Fahrgastnachfrage nach Haltestellen (PaderSprinter-Netz)

36 ETC, Verkehrserhebung im PaderSprinter 2012/13; Anlage_1_3_Ein-Aussteiger_Tabellen

(eigene Darstellung).
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4.2.3.3 Signifikante Erkenntnisse hinsichtlich der Nachfragevertei-
lung mit Bezug zur Innenstadt

Hinsichtlich der Nachfrageverteilung mit Bezug zur Innenstadt ergeben sich folgen-
de Erkenntnisse:

e die Haltestellen Rathausplatz und Kamp weisen eine Nachfrage von jeweils rund
1.500 Fahrgasten pro Tag auf,

e trotz ausgepragter Lagegunst zum Einkaufsbereich nur 2.000 Fahrgéaste an der
Zentralstation,

e auf den die FuRgangerzone befahrenden Linien steigt nahezu jeder siebte Fahr-
gast an den Haltestellen Rathausplatz oder Kamp ein oder aus,

e von den Haltestellen Rathausplatz und Kamp besteht eine starke Ausrichtung
der Fahrgaststrome in Richtung Osten (Sudring/ Uni, Auf der Lieth, Kaukenberg
und Dahl),

e die Stadtteile SchloR Neuhaus und Elsen sind durch starke Verkehrsstrome in
die Innenstadt gepréagt, die (direkten) Buslinien aus diesen Stadteilen fahren je-
doch nicht in den zentralen Innenstadtbereich.

4.2.3.4 Weitere Ergebnisse der PaderSprinter Erhebung 2012713

Im Zuge der Erhebung des Stadtverkehrs wurde eine umfangreiche Befragung
durchgefuhrt, die neben der klassischen Nachfrageerhebung auch belastbare Daten
u. a. zur Ticketnutzung und zur Nutzerstruktur liefern.

Auch das Umsteigeverhalten der Busnutzer wurde analysiert. So kommen 77,5 %
der Fahrgaste direkt und ohne Umsteigen an die jeweiligen Ziele. 9,5 % der Stadt-
verkehr-Kunden steigen innerhalb des PaderSprinter-Netzes um, etwa 13 % nutzen
im weiteren Verlauf ihrer Reise die Bahn oder den regionalen Busverkehr.

Annéahernd ein Drittel aller erhobenen Fahrten (30 %) wurden mit dem Semesterti-
cket abgegolten, hier zeigt sich wieder die hohe OPNV-Affinitat der Studierenden in
Paderborn.

13 % der Fahrgaste nutzten im Erhebungszeitraum Fahrkarten der Preisstufe 3 o-
der hoher, d. h. etwa jeder siebte Fahrgast Uberschreitet die Stadtgrenze. Im Um-
kehrschuss werden 87 % aller Fahrten im Stadtgebiet zuriickgelegt.

Mit einem Nutzeranteil von 24 % wird der Stadtverkehr am starksten im Freizeit-
verkehr genutzt. Ahnlich hohe Anteile sind bei dem Berufs- und dem Schiilerver-
kehr (jeweils 20 %) ermittelt worden. Mit lediglich 8 % ist der Einkaufsverkehr
deutlich unterreprasentiert. Zu einem ahnlichen Ergebnis kommt auch die Haus-
haltsbefragung 2013 (vgl. Kapitel 4.1.4), hier wird allerdings zusatzlich der Anteil
derer ermittelt, die mit dem OPNV zum Einkaufen gezielt in die Innenstadt fahren.
Bei diesen Wegen ist der Anteil des OPNV deutlich hoher.
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4.2.3.5 Unternehmerische Kennwerte PaderSprinter

Insgesamt erreichte der Stadtbus Paderborn im Jahr 2012 eine Gesamtnachfrage
im Linienverkehr von etwa 16,0 Mio. Fahrgasten bei einer Verkehrsleistung von
rund 4,6 Mio. Fahrzeug-Kilometern. Im Mittel wird im Stadtbusverkehr in Paderborn
somit eine ,Leistungseffizienz“®*’ von etwa 3,5 Fahrgasten pro Nutzwagenkilometer
erreicht. Dieser Kennwert ist im Vergleich zu anderen Stadtbusnetzen in Stadten
ahnlicher GrélRenordnung unterdurchschnittlich (vgl. Abbildung 11).

Leistungseffizienz
(Fahrgéaste pro Fahrzeug-km)

5,0

4,0

3,0

2,0

1,0

Fahrgaste pro Fahrzeug-km

Paderborn Durchschnittswert kleine Grol3stadte
(reiner Busverkehr)

Abbildung 11: Leistungseffizienz (Fahrgaste pro Fahrzeug-km)
[eigene Berechnungen, Datenquelle: VDV-Statistik 2012138

Mit etwa 110 Fahrten pro Einwohner im Einflussgebiet des Stadtbusverkehrs und
Jahr®® weist Paderborn eine leicht unterdurchschnittliche Marktausschépfung (Nut-
zungsintensitat) auf (vgl. Abbildung 12). Auch die Auslastung des Platzangebotes
ist im Vergleich zu anderen deutschen Stadten zwischen 90.000 und 250.000 EW
leicht unterdurchschnittlich.

Insgesamt besteht ein weitgehend ausgewogenes, wenn auch nicht optimales Ver-
haltnis zwischen erreichter Fahrgastnachfrage und Auspragung des Beforderungs-
angebotes.

87 Leistungseffizienz: Fahrgaste pro Nutz-km.

38 Bei der Ermittlung des Durchschnittswertes kleiner GroRstadte sind neben den Kennwer-

ten fUr die Stadt Paderborn als Vergleichswerte aulerdem Kennwerte fir die Stadte Got-
tingen, Hagen, Hanau, Heilbronn, Liibeck, Osnabrick, Reutlingen, Solingen, Trier und Tu-
bingen eingeflossen.

3% Eigene Berechnungen, Datenquelle: VDV-Statistik 2012.
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Nutzungsintensitat
(Fahrgéaste pro EW und Jahr)
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Paderborn Durchschnittswert kleine GroR3stadte
(reiner Busverkehr)

Abbildung 12: Nutzungsintensitat (Fahrgéste pro EW und Jahr)
[eigene Berechnungen, Datenquelle: VDV-Statistik 2012]4°

Der Kennwert ,,Bus-Kilometer pro Einwohner* kann als Indiz zur Bewertung des
Bedienungsangebotes gewertet werden. Im Vergleich verschiedener Stadte zwi-
schen 90.000 und 250.000 EW wird deutlich, dass Stadte mit sehr hoher Marktaus-
schopfung in der Regel auch Uber ein ausgeprégtes Verkehrsangebot verfigen (vgl.
Abbildung 13). Der Stadtbus Paderborn mit dem 30-Minuten-Grundtakt auf allen
Stadtbus-Linien, die sich auf den Hauptachsen zu einem viertelstundlichen Angebot
Uberlagern liegt im Mittelfeld der betrachteten Stadte. Stadtbusverkehre mit héhe-
rer Marktausschopfung sind in der Regel durch dichtere Takte gekennzeichnet, an-
dere Stadtverkehre, die in den letzten Jahren ihr Leistungsangebot angepasst ha-
ben, mussten infolge dessen Fahrgastriuckgange verzeichnen. Das Bedienungsan-
gebot tagsuber ist fur eine Stadt dieser Gréienordnung somit vom Grundsatz her
als angemessen einzuschatzen.

40 Bei der Ermittlung des Durchschnittswertes kleiner GroRstadte sind neben den Kennwer-
ten fur die Stadt Paderborn als Vergleichswerte aulerdem Kennwerte fur die Stadte Got-
tingen, Hagen, Hanau, Heilbronn, Hildesheim, Libeck, Osnabrick, Reutlingen, Solingen,
Trier und TUbingen eingeflossen.
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OPNV-Angebot
(Fahrzeug-km pro Einwohner)
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Paderborn Durchschnittswert kleine Gro3stadte
(reiner Busverkehr)

Abbildung 13: OPNV-Angebot (Fahrzeug-km pro Einwohner)
[eigene Berechnungen, Datenquelle: VDV-Statistik 2012]**

4.3 Kundenzufriedenheit im Stadtverkehr Paderborn

Erstmals im Jahr 2003 — und seitdem regelmé&Rig alle zwei Jahre — ldsst der Pader-
Sprinter das OPNV-Kundenbarometer, eine umfassende, bundesweit reprasentative
Studie zur Kundenzufriedenheit, von TNS Infratest durchfiihren.*? Die Erhebung
findet durch mundliche Telefoninterviews statt, die Auswahl der interviewten Kun-
den erfolgt dabei nach dem Zufallsprinzip. Die Grundgesamtheit stellen Personen ab
16 Jahren, die im vorangegangenen Jahr mindestens einmal mit dem PaderSprinter
gefahren sind. Von den in 2015 insgesamt 22.000 durchgefiuihrten Interviews ent-
fielen 500 Interviews auf PaderSprinter-Kunden. Die Fahrgaste wurden nach ihrem
Nutzungsverhalten und ihrer Zufriedenheit mit einer Vielzahl von Leistungsmerkma-
len befragt.

Zur Ermittlung einer quantitativ messbaren Kundenzufriedenheit je Themenfeld
wird in der Befragung eine funfstufige Zufriedenheitsskala von ,,vollkommen zufrie-
den“ (= 1) bis ,,unzufrieden” (= 5) benutzt.

41 Bei der Ermittlung des Durchschnittswertes kleiner GroRstadte sind neben den Kennwer-
ten fur die Stadt Paderborn als Vergleichswerte aulerdem Kennwerte fur die Stadte Got-
tingen, Hagen, Hanau, Heilbronn, Lubeck, Osnabrick, Reutlingen, Solingen, Trier und Tu-
bingen eingeflossen.

42 Bundesweit reprasentative Studie zur Qualitatswahrnehmung und Kundenzufriedenheit an
der deutschlandweit 30 Verkehrsunternehmen und 5 Verkehrsverbiinde teilnehmen.
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Das wichtigste Merkmal — die Globalzufriedenheit — erreicht mit einem Wert von
2,37 (Note ,,sehr gut”; OPNV-Durchschnitt 2015: 2,88) einen aus Sicht des Pader-
Sprinter hervorragenden Wert.

Im Zeitvergleich zeigt sich fur den PaderSprinter bei der Globalzufriedenheit Gber
die Jahre eine positive Entwicklung (vgl. Tabelle 16).

Tabelle 16: Globalzufriedenheit im Zeitvergleich

2003 2005 2007 2009 2011 2013 2015

PaderSprinter 2,66 2,5 2,47 2,49 2,44 2,39 2,37

Branchendurchschnitt 3,04 2,91 2,87 2,78 2,92 2,92 2,88

Neben der Gesamtzufriedenheit werden im Rahmen des Kundenbarometers diverse
Faktoren zur Messung der Zufriedenheit erhoben. Im Ergebnis der Kundenbarome-
ter werden die Basisleistungen des Fahrbetriebs, d. h. Anschluss- und Umsteige-
moglichkeiten, Netzabdeckung, Taktfrequenz, Schnelligkeit der Beférderung und
Punktlichkeit und Zuverlassigkeit, von den Kunden durchgehend positiv und tber
dem Branchendurchschnitt, punktuell jedoch auch kritisch bewertet (Taktfrequenz
und Internetauftritt mit sinkender Tendenz gegeniber 2013, Punktlichkeit und Zu-
verlassigkeit nicht optimal). Dadurch bestehen Méglichkeiten, Gesamtzufriedenheit
und Kundenbindung durch entsprechende Optimierungen in diesen Bereichen auf
dem aktuell hohen Niveau zu festigen.

Spitzenplatze erreicht der PaderSprinter im Unternehmensvergleich im Jahr 2015
bei den folgenden Leistungsmerkmalen:

Platz 1

¢ Informationen im Fahrzeug

e Zugang/ Nutzung fur mobilitatsbeeintrachtigte Personen
Platz 2

e Sauberkeit und Gepflegtheit im Fahrzeug
e Freundlichkeit des Personals

e Sicherheit im Fahrzeug abends

e Sicherheit im Fahrzeug tagstber

Platz 3

e Globalzufriedenheit

e Fahrkartenautomat

Dies bedeutet nicht automatisch, dass hier kein Handlungsbedarf erkennbar ware,
da beispielsweise der Zugang fur mobilitadtsbeeintrachtigte Personen insgesamt nur
als ,eher gut” bewertet wird.

Weitere Leistungsmerkmale, die Raum fur Verbesserungen bieten, sind neben dem
Zugang fur mobilitatseingeschrankte Personen die Preiswertigkeit (Preis-Leistung,
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Tarifsystem), das Platzangebot im Fahrzeug, das Storungsmanagement (Informati-
onen bei Stérungen und Verspatungen) sowie die Haltestellensituation (Komfort,
Ausstattung, Sauberkeit, Sicherheit abends).
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5 Bewertung des OPNV
51 Kriterien fur die Bewertung der Angebotsqualitat

5.1.1 Gebietskategorien fur die Bewertung

Die Anforderungen an die Angebotsqualitat im OPNV kénnen aufgrund unterschied-
lichster Strukturen im Stadtgebiet nicht in allen Bereichen gleich dimensioniert sein.
Unter Berlcksichtigung verkehrsrelevanter Strukturen, wie der Einwohner- und
Arbeitsplatzdichte sowie der Funktionalitat und Zentralitat einzelner Teilraume,
werden deshalb differenzierte Qualitatskriterien festgelegt, anhand derer die Quali-
tat der OPNV-Bedienung in Paderborn gepriift werden soll.

Die Bewertung der Angebotsqualitat erfolgt differenziert nach Gebietskategorien im
Stadtgebiet Paderborn. Bei der Definition der Gebietskategorien wird die Verkehrs-
bedeutung der Stadtteile mit drei Indikatoren bertcksichtigt:

e Indikator I: Bevoélkerungsdichte
e Indikator Il: Arbeitsplatzdichte
e Indikator Ill: groRe OPNV-affine Verkehrserzeuger.

Der Indikator I ist der pragende Indikator bei der Zuordnung eines Stadtteils zu
einer Gebietskategorie. Sind der Indikator Il und/ oder der Indikator 111 im Ge-
samtkontext stark ausgepréagt, kann eine H6herstufung des Stadtteils in die
nachsthdhere Gebietskategorie erfolgen.

Fur die Situation in der Stadt Paderborn wurden drei Kategorien gebildet:

e Kernzone: Gebiet im Stadtzentrum bzw. im (erweiterten) zentrumsnahen Be-
reich mit hoher Nutzungsdichte (Indikator I: > 1.000 EW/km?2)

e Kernrandzone: Gebiet mit mittlerer Nutzungsdichte
(Indikator I: 500 - 1.000 EW/km?2)

e Aullenzone: Gebiet mit geringer Nutzungsdichte (Indikator I: < 500 EW/km?2).

Bedingt durch eine starke Auspragung des Indikators Il und/ oder des Indikators 111

werden folgende Stadtbezirke bzw. Stadtbereiche hohergestuft (siehe Tabelle 17):

e Schlo3 Neuhaus, Bereich Schlol3 Neuhaus (hohe Verdichtung im besiedelten Be-
reich, Arbeitsplatzstandort)

e Kernstadt, Bereich Monkeloh (Gewerbegebiet).

Die Bewertung des OPNV-Angebotes wird fur jeden Stadtteil einzeln vorgenommen,
wobei den einzelnen Stadtteilen Referenzhaltestellen zugewiesen werden, fur die,
stellvertretend fur den gesamten Stadtteil, das OPNV-Angebot analysiert wird. Die
Referenzhaltestellen besitzen dabei den Anspruch, in der Mitte des Stadtteils und
moglichst im Stadtteilzentrum zu liegen. Um fir die verschiedenen Siedlungsberei-
che im Stadtteil ,,Kernstadt” reprasentative Ergebnisse erzielen zu kénnen, werden
diesem Stadtteil aufgrund seiner Gro3e 7 Referenzhaltestellen zugeordnet fur die
jeweils getrennte Auswertungen durchgefuhrt werden.
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Tabelle 17: Gebietskategorisierung und Zuordnung der Stadtbereiche (Stadtbereiche alpha-

betisch geordnet)

Gebietskategorie
(Definition)

Stadtbezirk bzw. Stadtbereich

Referenzhaltestelle

Kernzone

Gebiet mit hoher
Nutzungsdichte
Indikator I: > 1.000 EW/km?2

Kernstadt
0 Bereich Weststadt
0 Bereich Oststadt

0 Bereich Siudstadt

Westfriedhof

Lothringer Weg
bzw. Berliner Ring

Querweg bzw.
liseweg

Hoherstufung bedingt durch
Indikatoren Il und/ oder 111

SchlofR Neuhaus

o Bereich SchloR Neuhaus

SchlofR Neuhaus

Kernrandzone

Gebiet mit mittlerer
Nutzungsdichte
Indikator I:

500 - 1.000 EW/Kkm?2

Kernstadt
o0 Bereich Auf der Lieth
0 Bereich Kaukenberg

o0 Bereich Stadtheide

Elsen

Auf der Lieth
Kaukenberg

Bonifatiuskirche
bzw. Schwabenweg

Schrieweshof

Hoherstufung bedingt durch
Indikatoren Il und/ oder 111

Kernstadt
o0 Bereich Mdnkeloh
SchloR Neuhaus

0 Bereich Sennelager

Monkeloh

Salvatorstralie

Auflenzone

Gebiet mit geringer
Nutzungsdichte
Indikator I: < 500 EW/km2

Schlo3 Neuhaus
0 Bereich Thuner Siedlung
Benhausen
Dahl
Marienloh
Neuenbeken
Sande

Wewer

DietrichstralRe
Lippspringer StralRe
Dahl, Post
Marienloh, Mitte
Roncalliplatz
Sande, Kirche

Im Tigg

Bewertet wird die Qualitat der Verbindung in den zentralen Versorgungsbereichen.

Zur exemplarischen Darstellung der Anbindung an verkehrswichtige Einzelziele wird
erganzend die Anbindung der Stadtteile an folgende Referenzziele durchgefiihrt:

e Hauptbahnhof,

e Universitat,

e Bruderkrankenhaus und

e Schwimmoper.
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5.1.2 Kiriterien fur die Bewertung der Erschliel3ungswir-
kung

Fur die Bewertung der ErschlieBungsqualitét ist die rdumliche ErschlieBungswirkung
der Bahnhofe und Haltestellen ausschlaggebend. Diese setzt sich zusammen aus

der raumlichen ErschlieBungswirkung von Haltestellen und Haltepunkten (auf
Basis differenzierter Haltestelleneinzugsbereiche) und

e dem ErschlieBungsgrad (erschlossene Einwohner in Bezug zur Gesamteinwoh-
nerzahl des jeweiligen Betrachtungsraums; die Ermittlung der nicht vom OPNV
erschlossenen Einwohner erfolgt anhand georeferenzierter Daten durch die
Stadt Paderborn).

Eine Haltestelle wird im Zusammenhang mit der Bewertung der Erschlielungsquali-
tat nur dann als ,,OPNV-bedient” gewertet, wenn sie in der HVZ und NVZ in einer
definierten Mindestqualitat (i. d. R. stiindlich) bedient wird.

Fur die Bewertung der raumlichen ErschlieBungswirkung in Paderborn sollen die
Richtwerte fur die Einzugsbereiche einheitlich fur die Bahnhdfe und Haltestellen im
Sinne eines ,,Regelfalls* definiert werden.

Grundlage fur die Bewertung ist, dass in einem Stadtbereich
e der Kategorie ,,Kernzone* mindestens 90 % und
e der Kategorien ,Kernrandzone* bzw. ,,Aulenzone* mindestens 85 %

der Einwohnerinnen und Einwohner auf Basis der definierten Einzugsbereiche vom
OV erschlossen werden*3,

Tabelle 18: Richtwerte der Haltestelleneinzugsbereiche fir die Beurteilung der OPNV-
ErschlieRungsqualitat im Stadtgebiet Paderborn

Richtwerte fur Haltestelleneinzugsbereiche
(Radius Luftlinie)

Bus/
. . . us . SPNV/ S-Bahn
Gebietskategorie alternative Bedienung
Regelfall 300 m 600 m

5.1.3 Kiriterien fur die Bewertung der Bedienungsquali-
tat

Die Bedienungsqualitat beschreibt die zeitliche Verfugbarkeit des OPNV-Angebotes
far die Fahrgéaste, wobei insbesondere die Kriterien Bedienungshaufigkeit, Regel-
maRigkeit und Betriebszeitfenster von Bedeutung sind.

43 Allgemeine Standards der ErschlieBungswirkung, die von mehreren deutschen GroRstad-
ten in ihren NVP angewandt wurden.
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Verkehrszeiten

Der definierte Betriebszeitraum sowie die einzelnen Betriebszeitfenster der Ver-
kehrszeiten bericksichtigen:

e die typischen Nutzerstrukturen (z. B. Beruf, Ausbildung, Einkauf, Freizeit) fur
bestimmte Zeitabschnitte,

e die aktuellen Laden6ffnungszeiten sowie

e die allgemeine Tagesganglinie der Verkehrsnachfrage im MIV und im OV.

Die Betriebszeitfenster sind als ,,Rahmenvorgabe” zu verstehen. Sie verfolgen den
Anspruch einer Anwendbarkeit im gesamtstadtischen Kontext, d. h. sie missen fur
alle Stadtgebiete mit ihren differenzierten Anforderungen in der Nahverkehrspla-
nung gleichermalen verwendbar sein. Abweichungen von bis zu 30 Minuten je nach
Funktion einer Linie bzw. Lage im Stadtgebiet sind ohne Relevanz fur die Bewer-
tung.

Tabelle 19: Definition der Verkehrszeiten und Rahmenbetriebszeitfenster

Verkehrstag Verkehrszeit Abk. Betriebszeitfenster
Montag bis Freitag Schwachverkehrszeit SVZ | 05:00 — 06:30
Hauptverkehrszeit HVZ | 06:30 — 08:30
Normalverkehrszeit NVZ | 08:30 — 13:30
Hauptverkehrszeit HVZ 11 13:30 — 18:30
Normalverkehrszeit NVZ 11 18:30 — 20:00
Schwachverkehrszeit Svz Il 20:00 — 24:00
Samstag Nachtverkehrszeit Navz 00:00 — 05:00
Schwachverkehrszeit SVZ I 05:00 — 08:30
Normalverkehrszeit NVZ 08:30 — 18:30
Schwachverkehrszeit Svz Il 18:30 — 24:00
Sonn- und Feiertag Nachtverkehrszeit Navz 00:00 — 09:00
Schwachverkehrszeit Svz 09:00 — 24:00

Richtwerte der Bedienungsqualitat

Als Richtwerte fiur die Beurteilung der Bedienungsqualitdt werden Mindestwerte der
Bedienungshaufigkeit definiert. Diese gelten unabhangig davon, ob es sich bei der
Verbindung um eine Umsteige- oder eine Direktverbindung handelt. Auch sind die
definierten Richtwerte relationsbezogen zu sehen und nicht zwingend als Mal3stab
far das Bedienungsangebot einer einzelnen Linie zu betrachten.

Die Bewertung erfolgt im Rahmen der nachfolgenden Méangelanalyse fur die Stadt-
bereiche anhand der ausgewahlten Referenzhaltestellen, die als ,,maRgebend* fur
die ErschlieBung und Bedienung des jeweiligen Stadtbereichs wirken.
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Tabelle 20: Richtwerte fur die Beurteilung der Bedienungsqualitat in der Stadt Paderborn fur
Verkehrstag Montag bis Freitag nach Relationskategorien und Gebietskategorien®*

Mindest-Bedienungsqualitat
(Montag bis Freitag; Taktfolge in Minuten

HVZ 1 und 11
(06:30 — 08:30 und
13:30 — 18:30)

NVZ 1 und Il

(08:30 — 13:30 und
18:30 — 20:00)

SVZ Il

(20:00 — 24:00)

Relationskategorie 1

-A (zentraler Versorg

ungsbereich Innenstadt)

Kernzone 15 15 30
Kernrandzone 15 15 30
Aulenzone 60 60 60
Relationskategorie 1-B (Hauptbahnhof)

Kernzone 15 15 30
Kernrandzone 30 30 60
Aulenzone 60 60 60
Relationskategorie I-C (Universitat)4®

Kernzone 15 15 -
Kernrandzone 30 30 -
Aulenzone 60 60 -
Relationskategorie 1-D (Bruderkrankenhaus/Frauenklinik)

Kernzone 30 30 60
Kernrandzone 30 60 60
Aulenzone 60 60 -
Relationskategorie I-E (Schwimmoper)*®

Kernzone 30 30 60
Kernrandzone 30 60 60
Aulenzone 60 60 -

In der SVZ ist eine Definition von Beurteilungskriterien fur die Verbindungen der
Relationskategorie I-C (kein Vorlesungsbetrieb) nicht erforderlich. Des Weiteren
werden in der SVZ auch keine Beurteilungskriterien fur die Anbindung der in der

»2AulRenzone” eingeordneten Stadtteile an die Krankenhausstandorte definiert (kein

44

In Anlehnung an Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV); VerkehrserschlielBung

und Verkehrsangebot im OPNV, VDV-Schriften 4; 6/ 2001 sowie Nahverkehrsplane fir

andere Grof3stadte.
45

46

In der NVZ Il Bedienung bis nach Ende der letzten Vorlesung.

In der SVZ Bedienung mindestens bis etwa 30 Minuten nach SchlieBung des Bades.
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Besucherverkehr, ausgedunnter Berufsverkehr, in der Folge zu geringe Verkehrsge-
nerierung fur wirtschaftlichen Betrieb).

Tabelle 21: Richtwerte fur die Beurteilung der Bedienungsqualitat in der Stadt Paderborn fir
Verkehrstag Samstag nach Relationskategorien und Gebietskategorien

Mindest-Bedienungsqualitat
(Samstag; Taktfolge in Minuten

SVz I NVZ SVZ 11

(05:00 — 08:30) (08:30 — 18:30) (18:30 — 24:00)
Relationskategorie 1-A (zentraler Versorgungsbereich Innenstadt
Kernzone 30 15 30
Kernrandzone 30 15 30
AuRenzone - 60 60
Relationskategorie 1-B (Hauptbahnhof)
Kernzone 60 30 60
Kernrandzone 60 30 60
Aulenzone - 60 -
Relationskategorie I-C (Universitat)*’
Kernzone - - -
Kernrandzone - - -
Aulenzone - - -
Relationskategorie 1-D (Bruderkrankenhaus/ Frauenklinik)
Kernzone 60 30 60
Kernrandzone 60 60 60
Aulenzone - 60 -
Relationskategorie I1-E (Schwimmoper)*®
Kernzone 60 30 60
Kernrandzone 60 60 60
Aulenzone - 60 -

Keine Beurteilungskriterien werden fir die Relationskategorie 1-C ganztags (kein
Vorlesungsbetrieb) sowie fur die AuRenzone in der SVZ | und SVZ Il (zu geringe
Verkehrsgenerierung fur wirtschaftlichen Betrieb) definiert (Ausnahme SVZ 11 fur
Relationskategorie 1-A).

47

In der NVZ Il Bedienung bis nach Ende der letzten Vorlesung.

48 In der SVZ Bedienung mindestens bis etwa 30 Minuten nach SchlieBung des Bades.
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5.1.4 Kiriterien fur die Bewertung der Verbindungsquali-
tat

Wichtigster Faktor im Hinblick auf die Erreichbarkeit ist die Reisezeit. Im OPNV-
Verkehrskonzept werden Richtwerte fur die Beurteilung der Reisezeit zur Erreich-
barkeit des zentralen Versorgungsbereiches definiert. Grundlage der Bewertung
sind die Nettofahrzeiten® inkl. Umsteigezeiten. Die definierten Richtwerte orientie-
ren sich an den Empfehlungen des VDV Kriterien zur Erreichbarkeit.

Tabelle 22: Richtwerte fur die Erreichbarkeit des zentralen Versorgungsbereiches

Gebietskategorie Maximale Reisezeit
(Fahrzeit ohne Zu- und Abgangszeit)

Kernzone 20 Minuten
Kernrandzone 20 Minuten
AuRenzone 30 Minuten

Ahnlich wie fur die Reisezeit gilt auch fir die Umsteigehaufigkeit die Zielsetzung,
diese so gering wie moéglich zu halten.

Tabelle 23: Richtwerte fur die Beurteilung der Umsteigevorgange

Zentraler Referenzziel Weitere
Versorgungsbereich Hauptbahnhof Referenzziele
(Uni, Bruderkranken-
haus, Schwimmoper)
Kernzone 0 1 1
(10 Minuten) (10 Minuten)
Kernrandzone 0 1 1
(Gebiete in Randlagen (10 Minuten) (10 Minuten)
einmaliges Umsteigen;
5 Minuten)
Aul3enzone 1 1 2
(5 Minuten) (10 Minuten) (10 Minuten)

49 Definition ,Nettofahrzeit“: reine Fahrzeit ohne Haltestellenzu- und —abwege, inkl. Um-
steigzeiten.
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52 Bewertung der Angebotsqualitat

5.2.1 Bewertung der ErschlieSungsqualitat

In der Stadt Paderborn wird insgesamt eine weitgehend gute OPNV-
ErschlieBungswirkung erreicht. Der ErschlieBungsgrad betragt insgesamt tGiber 90%.

Die wichtigsten OPNV-affinen Infrastruktureinrichtungen verfiigen tiber eine direkte
Anbindung (z. B. Universitat Paderborn, Briderkrankenhaus, St. Vinzenz-
Krankenhaus (beide Standorte), IT-Zentrum Heinz-Nixdorf-Ring). Auch der Techno-
logiepark verfiigt grundsatzlich tiber eine adaquate Anbindung im OPNV. Die Halte-
stellen Sudring (Technologiepark) (Linien 4, 9, 58, ALF46 und 24) und Kiliansbad
(Linie 58) gewahrleisten eine RanderschlieRung des Technologieparks, die vollstan-
dige innere ErschlieBung erfordert punktuell FuRwegen von bis zu 700 m.

Es besteht eine weitgehend ,harmonische* OPNV-ErschlieRung des Stadtgebietes.
Die zentralen Bereiche der Stadtteile sind durch eine hohe ErschlieBungswirkung
gekennzeichnet, trotz der vergleichsweise kleinteiligen Netzstruktur gibt es jedoch
punktuell Licken in der ErschlieBung, insbesondere in den Randbereichen der Sied-
lungsgebiete sowie in klassischen ,,Zwischenlagen* zwischen Hauptachsen.

Die Einwohnerbetroffenheit in diesen Bereichen ist vor dem Hintergrund der, bezo-
gen auf die Gesamtstadt, vergleichsweise geringen Einwohnerzahlen® in den meis-
ten Bereichen als nicht gravierend zu betrachten. Im Folgenden werden die nicht
erschlossenen Gebiete im Stadtgebiet herausgearbeitet.

ErschlieBungsdefizite

Die Analyse der nicht erschlossenen Gebiete im Stadtgebiet zeigt in vier Teilberei-
chen eine Defizitauspragung, die mit einem , mittleren Handlungsbedarf* bewertet
werden kann.

Es handelt sich um die Bereiche:

e Sennelager (nérdliches Siedlungsgebiet),

e Sennelager (Bereich Gartenstadt wird nur im Schulverkehr vom OPNV bedient),
e Elsen (Gesseln, sudlich Gesselner Stral3e),

e SchloR Neuhaus (Bereich am Krebsbach).

Die Tabelle 24 gibt einen Uberblick tiber die Bereiche mit erkennbaren Defiziten in
der raumlichen ErschlieBung in der Stadt Paderborn.

59 Ermittlung der nicht erschlossenen Einwohner erfolgt anhand georeferenzierter Daten
durch die Stadt Paderborn.
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Tabelle 24: Bereiche mit erkennbaren Defiziten in der rAumlichen ErschlieBung in der Stadt

Paderborn

Stadtbereich/ betroffene Bevdlkerung
(geschatzt)

Bewertung der Situation

Handlungs
bedarf

Gebiet in klassischer Randlage

Wohngebiet, weitgehend 1-2-
Familienhauser

hohe Einwohnerbetroffenheit im
Bereich Infanterieweg/ Kavallerie-
weg (Mehrfamilienhausbebauung;
ca. 1.500 Einwohner sind nicht er-
schlossen)

mittlerer Handlungsbedarf,

jedoch problematische Hand-
lungsoptionen (z. B. unattraktive
Schlaufenfiihrung), dariber hinaus
Lage im Grenzbereich zu militari-
schem Gelédnde (Truppenubungs-
platz Senne mit Normandy
Barracks; Abzug der britischen
Streitkrafte nicht vor 2018)

Pkw-Affinitat?

mittel

Bedienung nur im Schulverkehr,
lastrichtungsbezogen je eine Fahrt
frih und mittags

Wohngebiet mit gemischter Bebau-
ungsstruktur (tlw. exklusive Einfa-
milienh&user, tlw. 2-3-geschossige
Mehrfamilien-Reihenhauser)

ca. 900 Einwohner sind nicht bzw.
nur sehr bedingt erschlossen

Gewerbegebiet Sennelager Mitte ist
nicht erschlossen

Erreichbarkeit der nachstgelegenen
Haltestellen der Linie 1 ist durch die
Trennwirkung der Schiene maf3geb-
lich negativ beeinflusst (FuRwege
haufig > 1 km)

gering bis
mittel
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schlossen

e Lage am Rand des 300 m-

Einzugsbereichs verschiedener Hal-

testellen der Linien 1 und 11, dich-

tes Bedienungsangebot durch zeitli-

chen Versatz der beiden Linien

e zwischen ca. 900 m und 1.500 m
FuBweg zum SPNV-Haltepunkt Pa-
derborn-Schlof3 Neuhaus

Stadtbereich/ betroffene Bevélkerung | Bewertung der Situation Handlungs
(geschatzt) bedarf
Elsen (Gesseln, sudlich Gesselner e Siedlungsrandbereich nicht er- gering bis
Stralle) schlossen (weitgehend 2-4- mittel
7 /H'e g Familienhéuser)
e dichtes Bedienungsangebot in ful3-
laufiger Erreichbarkeit (ca. 500 m)
entlang der Sander StrafRe und Von-
Ketteler-Strale durch Uberlagerung
verschiedener PaderSprinter-Linien
e ca. 1.300 Einwohner sind nicht er-
schlossen
e Linienfihrung Regionalverkehr (Li-
nie R45) Uber Gesselner StralRe oh-
ne Halt im Siedlungsbereich
prufen: Einrichten einer zusatzlichen
Haltestelle im Bereich Buhlberg/ Auf
dem Buhlen zur Verbesserung der
inneren ErschlieBung
Schlof3 Neuhaus (Bereich Am e Wohngebiet, weitgehend 2-4- gering bis
Krebsbach) Familien- und Reihenhauser mittel, da
) o Gebiet
o hohe. Elnwohnerbetro.ffenhelt im swischen
Bereich Albert-Schweitzer-Stralle 2wei OPNV-
(Mehrfamilienhausbebauung) Korridoren
e ca. 1.500 Einwohner sind nicht er- | liegt
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Barker Barracks)

turmweg, meist 1-2-Familienhauser

e Geringe Einwohnerbetroffenheit, da
die Mehrfamilienreihenhauser im
Bereich Uhlandstrafle innerhalb der
Haltestelleneinzugsbereiche liegen.

¢ dichtes Bedienungsangebot durch
Uberlagerung verschiedener Pader-
Sprinter-Linien (Linien 7, 8, 28, 58)

e Lage im Grenzbereich zu militari-
schem Geléande (Barker Barracks;
Abzug der britischen Streitkréafte
nicht vor 2018)

Stadtbereich/ betroffene Bevélkerung | Bewertung der Situation Handlungs
(geschatzt) bedarf
Innenstadt (Bereich Dorener Weg) e Wohngebiet, weitgehend 2-4- gering, da
A% Y Familien- und Reihenh&user Gebiet
 Mehrfamilienhausbebauung in den | ZWwischen
Bereichen An der Springbeke/ Gins- | ZWei OPNV-
terweg Korridoren
wirbogebiol . . I | egt
- |* dichtes Bedienungsangebot durch
"~ Uberlagerung verschiedener Pader-
Sprinter- und Regionalbus-Linien
e hohe Pkw-Affinitat
e ca. 1.000 Einwohner sind nicht er-
schlossen
Innenstadt (Bereich Piepenturmweg; |e Siedlungsbereich ndrdlich Piepen- gering
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Bereich Wagenbreths Kamp)

e weitgehend 1-2-Familienhauser
e Haltestellen des Stadtverkehrs in
fuBlaufiger Erreichbarkeit (ca.

500 m — 1.000 m)

e ca. 300 Einwohner sind nicht er-
schlossen

e Baggersee und Tallesee sind nicht
erschlossen

Stadtbereich/ betroffene Bevélkerung | Bewertung der Situation Handlungs
(geschatzt) bedarf
Schlof3 Neuhaus (Bereich Ernst- e Wohngebiet im Randbereich zum gering, da
Reuter-Stralie) 300 m-Einzugsbereich verschiede- | Gebiet
% g ner Haltestellen der Linien 11 und %W|schen
il 58 OPNV-
Korridoren
e vergleichsweise dichte Bebauungs- liegt
struktur insbesondere im Bereich
Ernst-Reuter-Stralle (Mehrfamilien-
Reihenhéauser, Geschoss-
Wohnungsbau)
e ca. 1.000 Einwohner sind nicht er-
schlossen
e dichtes Bedienungsangebot durch
Uberlagerung verschiedener Pader-
Sprinter- und Regionalbus-Linien
entlang der Bielefelder StraRe (Ent-
fernung bis zu 1.000 m, Trennwir-
kung Schiene)
e zusatzlich Sennebahn (ab Dez. 2014
Halbstunden-Takt)
Schlof3 Neuhaus (Trakehnerstraf3e e Wohngebiet in klassischer Randlage, | keiner bzw.
landliche Strukturen gering

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult

Seite | 61



Seite | 62

Stadt Paderborn: OPNV-Konzept

Stadtbereich/ betroffene Bevélkerung | Bewertung der Situation Handlungs
(geschatzt) bedarf
Elsen (Bereich Muhlenteichstrafle) e Siedlungsrandbereich nicht er- keiner

Mesthans schlossen (weitgehend 1-2-
; Familienhauser)

dichtes Bedienungsangebot in ful3-
laufiger Erreichbarkeit (ca. 500 m)
entlang der Sander StrafRe durch
Uberlagerung verschiedener Pader-
Sprinter-Linien

ca. 500 Einwohner sind nicht er-
schlossen

zusatzliche Wohnbebauung geplant:
15 EH/ DH sowie drei Mehrgenerati-
onenwohnhauser

= derzeit kein Handlungsbedarf; zu-
kunftig, im Zusammenhang mit der
weiteren Entwicklung, erfolgt ggf.
eine erneute Uberprifung des
Handlungsbedarfs

Elsen (westlich Wewerstrafie) e Siedlungsrandbereich nicht er- gering
2N schlossen (weitgehend 1-2-
Familienhauser)

e Mehrfamilienhduser im Randbereich
der 300 m-Einzugsbereiche der Hal-
testellen Wewerstral3e und Blumen-
stralle

e ca. 700 Einwohner sind nicht er-
schlossen

— | «  Befahrbarkeit mit Gelenkbussen
aufgrund der tlw. engen StralRen-
verhaltnisse fraglich

5.2.2 Bewertung der Bedienungs- und Verbindungsquali-
tat/ Erreichbarkeit von ausgewahlten Zielen

Bedeutung der zentralen Haltestellen fur die Systemqualitat

Die Haltestelle ,,Westerntor“ nimmt die pragende Funktion als zentralen Verknup-
fungspunkt im PaderSprinter-Netz war. Die Zentralstation suggeriert mit ihrem
Namen zwar die Funktion einer Haupthaltestelle im Busnetz. Diese Funktion besitzt
sie jedoch nur eingeschrankt, da sie nicht von allen Linien, sondern nur von

e sechs PaderSprinter-Linien (die durch die FuRgédngerzone fahrenden Linien) und
e drei Regionalbuslinien (die Uber die Borchener Stral3e gefluihrten Linien)

angefahren wird.
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Die Zentralstation ist in ihrer ErschlieBungsfunktion als ,,Brickenkopf* zur Erreich-
barkeit der mittleren FuRBgangerzone (Galeria Kaufhof) zu bewerten. Trotz der zent-
ralen Lage ist sie jedoch keine klassische Verknupfungshaltestelle.

Die Systemqualitat des Paderborner Busnetzes wird wesentlich von der Infrastruk-
turqualitat dieser zentralen Haltestellen eingeschrankt. Beide stellen keine ,Leucht-
turme* fur den stadtischen Nahverkehr dar. Seite | 63

Besonders herauszustellen ist, dass die beiden Haltestellen nicht vollstdndig barrie-
refrei ausgebaut sind. Die Haltestellen verfugen nicht Gber entsprechende Ausstat-
tungselemente, wie beispielsweise niederflurgerechte Bordsteine (in der Zentralsta-
tion vorhanden) fur eine spalt- und stufenfreie Anfahrbarkeit, taktile Leitsysteme
(Westerntor nicht vorhanden, Zentralstation defizitar) oder fir Rollstuhlfahrer bar-
rierefrei nutzbare Bussteige. Wegen der hohen Frequentierung insbesondere der
Haltestelle Westerntor wirken sie somit pragend auf die Barrierefreiheit des Ge-
samtnetzes.

Die Zentralstation ist durch wesentliche Defizite gepragt. Zu nennen sind unuber-
sichtliche Gestaltung, die mangelnde Beleuchtung im Innenbereich, die unvollstan-
digen Leitsysteme und die kaum Aufenthaltsqualitat ausstrahlende Architektur.
Auch die Tatsache, dass das PaderSprinter-KundenCenter ,Fahrgast-Infolokal sei-
nen Sitz in der Zentralstation hat, wirkt kaum qualitéatssteigernd. Es lasst im Ge-
genteil die Frage aufkommen, ob der Nutzen fir die Fahrgaste héher ware, wenn
das Kundencenter in prominenterer Lage (bspw. in der Fullgangerzone bzw. am
Hauptbahnhof) gelegen ware. Zum 04.01.2016 hat bspw. die Mobilitatszentrale am
Hauptbahnhof ihre Arbeit aufgenommen, mit der der Zugang zu Informationen zum
OPNV zukunftig erleichtert werden soll.

Da die beiden Haltestellen Westerntor und Zentralstation im Rahmen des Integrier-
ten Handlungskonzeptes Kernstadt West zur Disposition stehen, ist derzeit ein um-
fangreicher Ausbau der Haltestellen nicht geplant und auch nicht zielfuhrend. Den-
noch sollte fiir die Ubergangszeit eine Verbesserung der sozialen Sicherheit in der
Zentralstation angestrebt werden.

Erreichbarkeit der Zentralen Innenstadt

Die zentrale Innenstadt ist aus den einzelnen Stadtbereichen weitgehend direkt und
umsteigefrei zu erreichen. Da nicht alle Hauptlinien die zentrale Achse zwischen
Zentralstation und Am Bogen bedienen, besteht jedoch fur einige Stadtbereiche mit
dem Anspruch einer umsteigefreien Fahrt lediglich eine periphere Innenstadter-
schlieBung Uber die Haltestellen Neuh&auser Tor und Westerntor bzw. Uber den Hei-
erswall. Hiervon betroffen sind insbesondere die Stadtteile Schlo Neuhaus und
Elsen, die durch insgesamt starke Verkehrsstréme in die Innenstadt gepréagt sind,
deren malRgebliche (direkte) Buslinien jedoch nicht in den zentralen Versorgungsbe-
reich Innenstadt fahren.

Die Auswertung der Verbindungen der Referenzhaltestellen zum Versorgungsbe-
reich Innenstadt ergibt dartber hinaus die nachfolgend dargestellte Nichterfillung
der definierten Richtwerte der Bewertungskriterien bzw. besondere Auffalligkeiten
(Fahrplanstand 2013):
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Aus verschiedenen Stadtbereichen werden die definierten Richtwerte in Bezug
auf die Erreichbarkeit des zentralen Versorgungsbereiches Innenstadt nicht oder
nur bedingt erreicht. Haufig ist dies dem Umstand geschuldet, dass der als Mal3-
stab fur die Anbindung aus den Kernstadtbereichen bzw. den angrenzenden
Stadtbereichen angedachte 15-Minuten-Takt durch Uberlagerung zweier Linien
nur ,aufgeweicht” (z. B. 13/ 17-Minuten-Takt) gewahrleistet wird (Bereiche
Weststadt, Oststadt, SchloR Neuhaus, Stadtheide). Aus den Stadtbereichen
Siudstadt, Auf der Lieth, Kaukenberg und Sennelager wird der als Maf3stab defi-
nierte 15-Minuten-Takt fur die Innenstadtanbindung insgesamt nicht erreicht.
Fur die Bereiche Kaukenberg und Auf der Lieth ist dies jedoch insbesondere den
unterschiedlichen Fahrzeiten sowie den gegebenen Anschlussbindungen am
Westerntor geschuldet (annahernd gleiche Abfahrtszeiten der Linien 6 und 9
bzw. 9 und 28).

Festzustellen ist, dass aus den einwohnerstarken nérdlichen Stadtbereichen von
SchloR Neuhaus die direkte Erreichbarkeit der Innenstadt auf den westlichen
Kernstadtbereich begrenzt ist. Die den Stadtteil erschlieBenden Linien 1 und 11
durchfahren nicht die Innenstadt, so dass aus dem Bereich Sennelager und der
Thuner Siedlung lediglich die westliche Innenstadt direkt angefahren wird. Der
Kernbereich von Schlof3 Neuhaus ist Uber die Linie 8 an den gesamten Innen-
stadtbereich angebunden.

Auch die die Stadtteile Elsen und Sande bedienenden Linien 6 und 68 durchque-
ren den zentralen Innenstadtbereich nicht, jedoch erschliel3t die Linie 68 Uber
die Haltestelle ,,Am Bogen* auch den 6stlichen Kernstadt- und Geschéftsbereich.

Eine &hnliche Situation zeigt auch die Anbindung des Bereiches Stadtheide/ In-
golstadter Weg. Auch hier konzentriert sich die Anbindung auf die westliche In-
nenstadt, wobei Uber die Linie 5 zusatzlich die touristisch attraktive nérdliche
Innenstadt mit angebunden wird.

Einzelne einwohnerschwéachere Stadtbereiche, die lediglich tGber die Linie 58
erschlossen werden, verfigen Uber keine direkte Innenstadtanbindung. Die Linie
58 ist jedoch an verschiedenen Umsteigehaltestellen mit anderen Linien ver-
knupft, so dass auch fur diese Bereiche eine Anbindung an die Innenstadt (mit
Umstieg) gewahrleistet wird.

Eine Reisezeit von weniger als 10 Minuten in den zentralen Versorgungsbereich
kann lediglich aus den direkt angrenzenden Bereichen Weststadt und Oststadt er-
reicht werden. Im Grenzbereich liegen die Fahrtbeziehungen aus dem Bereich Thu-
ner Siedlung in Richtung Innenstadt (Richtwert 20 Minuten) sowie aus Sande in
Richtung Innenstadt (Richtwert 30 Minuten).

Erreichbarkeit der Referenzziele

Der Hauptbahnhof ist nur aus wenigen Bereichen nicht direkt zu erreichen. Hierzu
gehoren die Sudstadt, der Bereich Lemgoer Stralie sowie die Gewerbegebiete Dére-
ner Feld, Frankfurter Weg und Mdnkeloh. Es bestehen jedoch weitgehend zumutba-
re Umsteigebeziehungen in Richtung des Hauptbahnhofes (Ausnahme Sidstadt).
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Auch fur die Erreichbarkeit des Hauptbahnhofes gelten die bereits fur die Innen-
stadterreichbarkeit getroffenen Einschrankungen im Hinblick auf die Bedienungs-
haufigkeit (,,aufgeweichter* 15-Minuten-Takt durch Uberlagerung zweier Linien fur
verschiedene Bereiche; unterschiedliche, zeitlich nicht abgestimmte Reiserouten
Uber verschiedene Linien mit anndhernd gleicher Abfahrtsminute).

Die Universitat ist aus dem Grof3teil des Stadtgebietes nur mit Umsteigen erreich-
bar, wobei jedoch die definierten Richtwerte fur Umsteigeverbindungen weitgehend
eingehalten werden. Leichte Defizite bestehen in der Uni-Erreichbarkeit aus dem
Bereich Schlo3 Neuhaus, aufgrund des fehlenden Anschlusses zwischen den Linien
1 bzw. 11 und der Uni-Linie am Hauptbahnhof.

Sowohl die Krankenhausstandorte in der Husener Stral3e als auch die Schwimmoper
in der noérdlichen Innenstadt sind aufgrund des dichten Bedienungsangebotes Uber
verschiedene Hauptlinien aus weitgehend allen Stadtbereichen den definierten
Richtwerten entsprechend angebunden. Direktverbindungen bestehen jeweils nur
aus wenigen Stadtteilen.

Tabelle 25: Bewertung der Bedienungs- und Verbindungsqualitat im Tagesverkehr
(Montag bis Freitag HVZ und NVZ) nach Stadtbereichen (Referenzhaltestelle)

Zielerreichbarkeit

Schwimm-
Innenstadt Hbf. Uni Bruderkrkh. oper

Stadtteil B \Y B \Y B \Y% B \% B \Y%

B: Bedienungsqualitat
V: Verbindungsqualitat

Bewertung:

<+ Anforderungen erfullt

— Anforderung nicht erfullt

0] Anforderung in Anséatzen erflllt (z. B. Vertaktung nicht 100 % ,sauber”, d. h. durch

Uberlagerung haufig 13/ 17-Takt u. .51, Angebot lastrichtungsbezogen, unterschiedliche
Zielerreichung Innenstadt durch unterschiedliche Innenstadtfihrungen bei
Linientuberlagerungen)

/ Verbindungsrelation nicht relevant

Kernstadt

(Bereich 0] + 0 + 0 + + + + +
Weststadt)

Kernstadt
(Bereich 0°? + 0> + 0 + + + + +
Oststadt)

51 Zeitliche Uberlagerungen 14/ 16-Minuten-Takt werden bei Richtwert ,,15-Minuten-Takt*
als ,erfullt* gewertet.

52 Besser als halbstiindliches Angebot in der Oststadt durch die Linien 7, 8, 3 und Regional-
verkehr mit verschiedenen Haltestellen und Linienfihrungen.
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Zielerreichbarkeit

Schwimm-
Innenstadt Hbf. Uni Bruderkrkh. oper

Stadtteil B \Y% B \Y% B \Y% B \Y% B \Y%

Kernstadt
(Bereich - + - - 0 + + + + +
Sudstadt)
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SchloR
Neuhaus 53
(Bereich Sch.
Neuhaus)

Kernstadt
(Bereich Auf _54 + + + + + + + + +
der Lieth)

Kernstadt

(Bereich -5 + + + + + + + + +
Kaukenberg)

Kernstadt

(Bereich 0°¢ + + + + + + - + +
Stadtheide)

Elsen + + + + + + + + + +

Schlof3
Neuhaus
(Bereich
Sennelager)

Schloss
Neuhaus
(Bereich + + + + + 0] + + + +
Thuner
Siedlung)

Kernstadt

(Bereich - + - + 0 0 / / / /
Monkeloh)

Benhausen + + + + + + + + + +

Dahl + + + + + + + + + 0°’

58 Kein Anschluss zwischen den Linien 1 bzw. 11 und der Uni-Linie am Hbf.

54 Annihernd gleiche Abfahrtszeiten der Linien 6 und 9.

55 Annahernd gleiche Abfahrtszeiten der Linien 9 und 28.

56 zzgl. Linie 5 zur ErschlieRung des Wohngebietes Ingolstadter Weg (H Schwabenweg und

H Bonifatiusweg ~ 15-Min.-Takt).

57 In Richtung Innenstadt langere FuRwege bzw. Umsteigezeit > 10 Minuten.
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Zielerreichbarkeit
Schwimm-
Innenstadt Hbf. Uni Bruderkrkh. oper
Stadtteil B \Y4 B \Y4 B \Y4 B \Y4 B \Y
Marienloh + + + + + + + + + +
Neuenbeken + + + + + + + + + +
Sande + + + + + + + + + +
Wewer + + + + + + + + + +

Bedienung Abendverkehr Montag bis Freitag ab 20 Uhr

Das Bedienungsangebot im Abendverkehr erscheint fur eine Stadt in der Grolzen-
ordnung und mit den strukturellen Rahmenbedingungen (z. B. hoher Studierenden-
anteil) von Paderborn eher maRig.

Lediglich die Stadtbereiche SchloR Neuhaus und die Weststadt verfiigen bis etwa
00:00 Uhr iber einen dichtes, etwa halbstiindliches OPNV-Angebot, die meisten
Ubrigen Stadtteile und Stadtbereiche werden auf ein Grundangebot ausgedinnt.

Das Bedienungsangebot der Linien 6 und 28 endet bereits gegen 20 Uhr. Eine An-
bindung der Wohngebiete Auf der Lieth und Kaukenberg an die Innenstadt ist
abends somit nur tUber die umwegige Fihrung der Linie 9 gegeben, die 6stlichen
Bereiche des Wohngebietes Auf der Lieth werden entsprechend ab 20 Uhr nicht
mehr bedient. Auch der einwohnerstarke Stadtteil Elsen wird aufgrund des frihen
Betriebsendes der Linie 6 nach 20 Uhr lediglich stiindlich bedient.

Die Linie 11 stellt die Bedienung aus Richtung Innenstadt bereits gegen 22:30 Uhr
ein, so dass auch fur die Thuner Siedlung die Erreichbarkeit im Abendverkehr ver-
gleichsweise frih endet. Gleiches gilt fir den Bereich MuseumsForum, wobei die
meisten Veranstaltungen im MuseumsForum derzeit bereits vor Betriebsende der
Linie 11 enden.

Das Gewebegebiet Monkeloh wird abends nach etwa 19 Uhr nicht mehr im Stadt-
verkehr angefahren, eine Randerschlielung mit langeren FuBwegen wird Uber den
Regionalverkehr bis etwa 23:00 Uhr abgewickelt. Nennenswerte Nachfragepotenzia-
le sind in den entsprechenden Bereichen nicht zu erwarten.

Nachtverkehr

An Wochenenden und vor Feiertagen verkehrt in Paderborn sowohl der Nachtbus
des Stadtverkehrs mit acht Linien und einer umfangreichen ErschlieBung der meis-
ten Stadtbereiche als auch der NachtExpress fur die Region Paderborn mit 9 Linien,
die neben der Innenstadt auch die zentralen Haltestellen in den Paderborner Stadt-
teilen bedienen. Insgesamt ist somit grundsétzlich ein weitgehend attraktives An-
gebot vorhanden. Bedingt durch die verschiedenen Taktschemata von Stadt- und
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Regionalverkehr wird eine Taktverdichtung durch Uberlagerung der Linien jedoch
nur eingeschrankt erreicht.

Auch wenn es in Paderborn aktuell keine GroR3-Diskotheken o. a. gibt, deckt das
bestehende Angebot nicht den vollstédndigen tatsachlichen Bedarf ab, da viele Ver-
anstaltungen in Paderborn deutlich nach 02:30 Uhr oder auch 03:30 Uhr enden und
sich das Mobilitdtsverhalten der Jugendlichen mittlerweile stark darauf ausrichtet
(z. B. Offnungszeiten Clubs und Diskotheken in Paderborn bis mind. 04:00 Uhr).

Wochenendverkehr

Am Samstag wird im Stadtverkehr Paderborn ein weitgehend gutes OPNV-Angebot
vorgehalten. Alle Hauptlinien verkehren auch samstags tagsuber bis mindestens
15:00 Uhr im 30-Minuten-Takt, so dass durch Uberlagerung verschiedener Linien
entlang der Hauptachsen ein 15-Minuten-Takt mit den beschriebenen Einschran-
kungen vorgehalten wird. Neben den bereits bei der Bewertung der Bedienungsqua-
litdit Montag-Freitag aufgefuhrten Defiziten ergeben sich somit keine weiteren Ein-
schrankungen bei der Innenstadtanbindung. Auch die Erreichbarkeit der anderen
nachfragerelevanten Ziele Briderkrankenhaus/ Frauenklinik und Schwimmoper ist
aus allen Stadtteilen mindestens den Richtwerten der Bewertung entsprechend.

Am Sonntag wird mit Ausnahme der Linien 28 und 58 auf allen Hauptlinien ein
Grundangebot vorgehalten. In der Regel ist dies der 60-Minuten-Takt, der durch
das in Paderborn iibliche Uberlagern von Linien auf verschiedenen Relationen in der
Summe als halbstiindliches Angebot wirkt. Das Angebot der Linien 4 und 28 wird
zwischen Dahl, der Innenstadt und Wewer mafgeblich von der lediglich sonntags
verkehrenden Linie 24 mit nur leicht gednderter Linienfuhrung im Bereich der West-
stadt tbernommen. Dies kdnnte insbesondere flir ungelbte Nutzer etwas schwer
nachvollziehbar sein und somit einschrédnkend auf die Fahrgastnutzung wirken.

Ableitung von Uberbedienungen

In einzelnen Bereichen ist eine mogliche Uberbedienung durch den OPNV festzustel-
len. Ein im Vergleich zu den vorhandenen Nachfragepotenzialen und Entwicklungs-
perspektiven dichtes Angebot ist insbesondere in den Bereichen

e Wewer:
Bedienung durch Linien 2 und 28 im 15-Minuten-Takt (durch Uberlagerung) so-
wie durch Linien des Regionalverkehrs
= vergleichsweise geringes Einwohnerpotenzial

und

e Lemgoer Stralle (Detmolder StralRe):
Bedienung durch Linie 3 im 30-Minuten-Takt und Linien R50/51 des Regional-
verkehrs im 15-Minuten-Takt (Randerschlielung des Wohngebietes)
= vergleichsweise geringes Einwohnerpotenzial, jedoch insbesondere zu den
Spitzenzeiten hohe Auslastung der Regionalverkehrslinien bereits im Zubringer-
verkehr zur Stadt Paderborn

vorhanden.
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53 Barrierefreiheit im OPNV
5.3.1 Haltestellen

Etwa 42 % der etwa 300 Haltestellen im Stadtgebiet Paderborn sind mindestens in
einer Fahrtrichtung (Richtungshaltestelle) niederflurgerecht ausgebaut (Analyse-
stand 2014). Insgesamt sind etwa 36 % aller Haltestellenpositionen niederflurge-
recht, wobei der Fokus auf die aufkommensstarken Haltestellenpositionen gelegt
wurde (ca. 48 % der Fahrgaste steigen an niederflurgerecht ausgebauten Haltestel-
len ein oder aus).
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Abbildung 14: Nach aktuellem ,,Stand der Technik* ausgebaute Haltestelle mit Ausbildung als
Buskap, niederflurgerechtem Sonderbord und taktilem Leitsystem aus Bodenindikatoren
(Beispiel: Haltestelle Technisches Rathaus)
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Der erreichte Ausbaustand kann nach Einschatzung des Gutachters fur eine kleine
GrofRstadt als leicht Gberdurchschnittlich eingeschatzt werden. Da ein wesentlicher
Teil der Bushaltestellen (noch) nicht niederflurgerecht ausgebaut ist, kbnnen die
Niederflurbusse ihre Vorteile in der Konsequenz (noch) nicht systemweit ausspielen.

Auffallig ist der hohe Anteil an Busbuchten im Paderborner Busnetz. Viele dieser
Busbuchten sind in ihrer baulichen Ausbildung zu kurz, so dass in der Folge die Hal-
tepositionen (unabhangig von der Bordsteinausbildung) fahrdynamisch vom Bus
nicht spaltfrei anfahrbar sind (siehe Abbildung 15)°8. Buskaps erméglichen dagegen
ein spaltfreies Anfahren (siehe Abbildung 16).

Erschwerend wirkt an einigen Haltestellen, an denen die Verkehrsflachen fur den
Bus in Betonsteinpflaster ausgebildet sind, die Spurrillenbildung. Das nicht seltene
illegale Beparken von Busbuchten macht die direkte Anfahrt nahezu unmdglich, so
dass entweder der Bus an ungeeigneter Position halten muss (siehe Abbildung 17)
oder Uber die Fahrbahn mit einer, trotz Absenktechnik bei den Bussen, hohen Stufe
von bis zu 27 cm eingestiegen werden muss.

Zu kurz fur eine spaltfreie Anfahrbarkeit sind augenscheinlich bspw. folgende Halte-
stellen ausgebildet:

e Uni/ Schbne Aussicht, Ostseite,

e Siudring/ Technologiepark, Sudseite,
e Gierstor, Ostseite,

e Detmolder Tor, Nordostseite,

e Almeweg, Nordseite.

Ein weiteres Defizit besteht an mehreren bereits vor einigen Jahren ausgebauten
Haltestellen hinsichtlich der Ausstattung mit taktilen Leitsystemen. Die Haltestellen
wurden nach dem damaligen ,,Stand der Technik” mit Bodenindikatoren in Rillen-
ausfuhrung versehen. In der Zwischenzeit hat sich bundesweit deutlich gezeigt,
dass diese nicht praxistauglich sind. Die Rillen sind von Blinden mit den Ublichen
Stockspitzen kaum zu erfassen, und insbesondere in fugenreichem Umfeld gar nicht
zu ertasten®®. Hinzu kommt, dass Rillenplatten wesentlich schneller verschmutzen
(siehe Abbildung 19). Einstiegsfelder zur sicheren Verdeutlichung der Lage der ers-
ten Tar fur Blinde (siehe Abbildung 18) sind an den in den letzten Jahren ausgebau-
ten Haltestellen vorhanden.

58 Hinweis: Busbuchten miissen eine Gesamtlange von 88,70 m fir den Betrieb mit Stan-
dardlinienbussen aufweisen (siehe: Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswe-
sen (Herausgeber): EAO Empfehlungen fir Anlagen des offentlichen Personennahver-
kehrs; Koln 2013.

59 Kohaupt, Bernhard; Die Sprache der Bodenindikatoren
(http://www.unbehindertmobil.de/syntaxbodenindikatorenl.pdf).
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Abbildung 15: Busbuchten mit zu kurzer Ausbildung ermdglichen kein spaltfreies Anfahren
der Haltestellenkante (Beispiel: Haltestelle Uni Sudring; Situation Juni 2014 vor dem Umbau)

Abbildung 16: Buskaps mit niederflurgerechten Bordsteinen gewahrleisten ein spaltfreies
Anfahren der Haltestellenkante (Beispiel: Haltestelle Uni/ Schéne Aussicht)
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Abbildung 17: lllegales Parken und Halten an Haltestellen beeintrachtigt die barrierefreie
Nutzbarkeit®® (Beispiel: Haltestelle Hatzfelder Platz)

pre b
i T m!

Abbildung 18: Bodenindikatoren nach aktuellem ,Stand der Technik®: Aufmerksamkeitsfeld
aus Noppenplatten, Einstiegsfeld aus Noppenplatten und Leitstreifen aus Rippenplatten
(Beispiel: Haltestelle Technisches Rathaus)

0 In der hier zufallig erfassten Situation kénnte ein Rollstuhlfahrer den Bus nicht verlassen,

da sich die Tur 2 direkt in H6he eines Baums befindet.
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Abbildung 19: Bodenindikatoren aus Rillenplatten sind fir Blinde nur schwer zu ertasten und
neigen weiterhin zur Verschmutzung (Beispiel: Haltestelle Gierstor)

Die durchgefiihrte Bewertung® (siehe Tabelle 26) zeigt, dass gerade die nachfrage-
starksten Haltestellen und auch wichtige Verknitpfungspunkte in Paderborn Defizite
aufweisen, wodurch die barrierefreie Nutzbarkeit des Gesamtsystems stark beein-
trachtigt wird.

51 Die Bewertung basiert auf der im Sommer 2014 durchgefithrten Ortsbesichtigung und
bericksichtigt bei der Mangelfeststellung ausdricklich nicht die Ausbauvorhaben in den
néchsten Jahren. Einzelne, mit Mangeln behaftete Haltestellen sind im Kontext mit ande-
ren Planungen zukunftig nicht mehr vorgesehen (z. B. Zentralstation und Westerntor im
Zusammenhang mit der geplanten ZOH an der Westernmauer).
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Tabelle 26: Einschatzung zur Barrierefreiheit an Verknipfungspunkten und Haltestellen
(Fahrgastnachfrage tber 1.000 Ein- und Aussteiger pro Tag)

Westerntor (12.180 Ein- und Aussteiger)

Friedrichstrafle (Ostseite)

¢ Haltestelleninsel/ Fahrbahnrand-
haltestelle

e Ausstattung mit DFI
Defizite:
e Kkein niederflurgerechter Hochbord

e kein taktiles Leitsystem

FriedrichstraBe (Westseite)

e Fahrbahnrandhaltestelle auf Busspur
e Ausstattung mit DFI

e Leitstreifen entlang der Haltekante
Defizite:

e Kkein niederflurgerechter Hochbord

e keine Einstiegsfelder, keine taktile
FUhrung zur Fahrgastinfrastruktur

e Ein- und Ausstiegssituation im
Bereich der Wartehalle bei hohem
Fahrgastaufkommen beengt

Bahnhofstraf3e Nordseite

e Busbucht

Defizite:

e kein niederflurgerechter Hochbord
e Kkein taktiles Leitsystem

e zweite Haltestellenposition nicht
spaltfrei anfahrbar (Busbucht zu kurz)
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Hauptbahnhof — Stadtverkehr (10.220 Ein- und Aussteiger)

Sudseite

e niederflurgerechter Hochbord

e Ausstattung mit DFI

e Leitstreifen entlang der Haltekante
Defizite:

e keine Einstiegsfelder, keine taktile
Fuhrung zur Fahrgastinfrastruktur

e vordere Haltestellenposition nicht
optimal anfahrbar, wenn Bus an
zweiter Haltestellenposition steht

Nordseite

e niederflurgerechter Hochbord

e Ausstattung mit DFI

e Leitstreifen entlang der Haltekante
Defizite:

e keine Einstiegsfelder, keine taktile
Fuhrung zur Fahrgastinfrastruktur

e vordere Haltestellenposition nicht
optimal anfahrbar, wenn Bus an
zweiter Haltestellenposition steht

Hauptbahnhof - Regionalverkehr

e niederflurgerechter Hochbord
e taktiles Leitsystem

e Bussteige

Defizite:

e Ein- und Ausstiegssituation bei
hohem Fahrgastaufkommen beengt

e Bewegungsflachen fur Rollstuhlfahrer

im Grenzbereich

e langere FuBwege zur Haltestelle des

Stadtverkehrs

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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Uni/ Sudring (6.280 Ein- und Aussteiger)

Sudseite

e Busbucht

e niederflurgerechter Hochbord
e taktiles Leitsystem

e Ausstattung mit DFI

Nordseite

e Busbucht

e niederflurgerechter Hochbord
e taktiles Leitsystem

e Ausstattung mit DFI

Bildquelle: PaderSprinter GmbH

Ostseite

e Busbucht

e niederflurgerechter Hochbord

e Ausstattung mit DFI

e Leitstreifen entlang der Haltekante
Defizite:

e kein Einstiegsfeld

e Leitstreifen durch Mast unterbrochen

e Haltestellenkante nicht spaltfrei
anfahrbar (Busbucht zu kurz)

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult




Stadt Paderborn: OPNV-Konzept

Westseite

e Buskap

e niederflurgerechter Hochbord

e Ausstattung mit DFI

e Leitstreifen entlang der Haltekante
Defizit:

e kein Einstiegsfeld

Neuhé&user Tor (2.030 Ein- und Aussteiger)

Westseite

e Haltestellentasche

e niederflurgerechter Hochbord

e Leitstreifen entlang der Haltekante
Defizite:

e kein Einstiegsfeld

e kein Auffindestreifen in Hohe Tur 1

e Leitstreifen durch Mast unterbrochen

Ostseite

e Fahrbahnrandhaltestelle auf Busspur
e niederflurgerechter Hochbord

e Ausstattung mit DFI

e Leitstreifen entlang der Haltekante
Defizite:

e keine Einstiegsfelder

¢ Auffindestreifen Uber Radweg gefuhrt
(suggeriert Blinden nicht vorhandene
Sicherheit)

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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Schlof3 Neuhaus (2.030 Ein- und Aussteiger)

‘| SchlofRstralRe, Sudwestseite

e Fahrbahnrandhaltestelle

e Ausstattung mit DFI

Defizite:

e Kkein niederflurgerechter Hochbord
e kein taktiles Leitsystem

e Halteflache mit Betonsteinpflaster
(Spurrillenbildung, behindert spalt-
freie Anfahrbarkeit der Haltestellen-
kante)

Hinweis: Beseitigung der Spurrillen
fir 2016 eingeplant

SchloR3stralRe, Nordostseite

e Fahrbahnrandhaltestelle

e Ausstattung mit DFI

Defizite:

e kein niederflurgerechter Hochbord
e kein taktiles Leitsystem

e Halteflache mit Betonsteinpflaster
(Spurrillenbildung, behindert spalt-
freie Anfahrbarkeit der Haltestellen-
kante)

3| ResidenzstraRe, Nordseite

¢ Fahrbahnrandhaltestelle

Defizite:

e kein niederflurgerechter Hochbord
e kein taktiles Leitsystem

e Halteflache mit Betonsteinpflaster
(Risiko Spurrillenbildung)
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Zentralstation (1.980 Ein- und Aussteiger)

¢ Kundenzentrum

e Ausstattung mit DFI
o taktile Leitstreifen
Defizite:

e Kkeine Einstiegs-, Aufmerksamkeits-
und Abzweigfelder

e gravierende Defizite in der Aufent-
haltsqualitat und in der sozialen
Sicherheit (,,Angstraum®)

Nordseite

e Fahrbahnrandhaltestelle auf (kurzer)
Rechtsabbiegerspur

e niederflurgerechter Hochbord
e Leitstreifen entlang der Haltekante
Defizite:

e kein Einstiegsfeld

Sudseite

e Busbucht

e niederflurgerechter Hochbord

e Leitstreifen entlang der Haltekante
Defizite

e kein Einstiegsfeld

e Haltestellenkante nicht spaltfrei
anfahrbar (Busbucht zu kurz)
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Kamp (1.540 Ein- und Aussteiger)

e Ausstattung mit DFI
Defizite:
e kein niederflurgerechter Bord

e kein taktiles Leitsystem

Rathausplatz (1.460 Ein- und Aussteiger)

Defizite
e kein niederflurgerechter Bord

e kein taktiles Leitsystem

Maspernplatz (1.430 Ein- und Aussteiger)

|| Sudseite

e Fahrbahnrandhaltestelle auf
Rechtsabbiegerspur

e niederflurgerechter Hochbord
e Leitstreifen entlang der Haltekante
Defizite:

e Kkein Einstiegsfeld und kein
Auffindestreifen

e Bodenindikatoren nicht optimal
kontrastierend (Rillen verschmutzt)

e Ausbildung Haltestellenkante als
Bogen, dadurch nicht spaltfrei
anfahrbar
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Nordseite

e Busbucht

Defizite:

e kein niederflurgerechter Hochbord
e kein taktiles Leitsystem

e Halteflache mit Betonsteinpflaster
(Spurrillenbildung, behindert spalt-
freie Anfahrbarkeit der Haltestellen-
kante)

Gierstor (1.320 Ein- und Aussteiger)

Westseite

e Busbucht (an der Ausfahrt Ubergang
auf Busspur)

e niederflurgerechter Hochbord

e Leitstreifen entlang der Haltekante
Defizite:

e kein Einstiegsfeld

¢ Haltestellenkante nicht spaltfrei
anfahrbar (Busbucht zu kurz)

¢ Bodenindikatoren nicht optimal
kontrastierend (Rillen verschmutzt);
defekte Rillenplatten

Ostseite

e Busbucht

e niederflurgerechter Hochbord
e taktiles Leitsystem

Defizite:

¢ Haltestellenkante nicht spaltfrei
anfahrbar (Busbucht zu kurz)

¢ kein durchgéangiger Hochbord
(Grundstuckszufahrt), dadurch Ein-
und Ausstieg bei Gelenkbus an Tur 3
nicht barrierefrei

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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Detmolder Tor (1.268 Ein- und Aussteiger)

Westseite (Gierswall)

e Haltestellentasche

e niederflurgerechter Hochbord

e Ausstattung mit DFI

e Leitstreifen entlang der Haltekante
Defizite:

e Kkein Einstiegsfeld

¢ Bodenindikatoren nicht optimal
kontrastierend (Rillen verschmutzt)

Ostseite (Heierswall)

e Fahrbahnrandhaltestelle

e niederflurgerechter Hochbord
e Ausstattung mit DFI

o Auffindestreifen und Leitstreifen
entlang der Haltekante

Defizite:
¢ Kkein Einstiegsfeld

e Leitstreifen durch Mast unterbrochen

Ostseite (Detmolder Stral3e)
e Fahrbahnrandhaltestelle
e niederflurgerechter Hochbord

o Auffindestreifen und Leitstreifen
entlang der Haltekante

Defizite:

e kein Einstiegsfeld
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Hatzfelder Platz (1.170 Ein- und Aussteiger)

Westseite

e Haltestellentasche

e niederflurgerechter Hochbord

o Auffindestreifen und Leitstreifen
entlang der Haltekante Seite | 83

Defizite:

e kein Einstiegsfeld

o Auffindestreifen Uber Radweg gefuhrt
(suggeriert Blinden nicht vorhandene
Sicherheit)

e Halteflache mit Betonsteinpflaster
(Spurrillenbildung, behindert spalt-
freie Anfahrbarkeit der Haltestellen-

kante)

e Haltestellenschild nicht in H6he der
Tar 1

Ostseite

e Haltestellentasche
Defizite:
e Kkein niederflurgerechter Hochbord

e Halteflache mit Betonsteinpflaster
(Spurrillenbildung, behindert spalt-
freie Anfahrbarkeit der Haltestellen-
kante)

¢ kein taktiles Leitsystem

e Haltestelle fir Gelenkbusse zu kurz

Am Bogen (1.010 Ein- und Aussteiger)

¢ Fahrbahnrandhaltestelle

e Ausstattung mit DFI

e Leitstreifen entlang der Haltekante
Defizite:

e Kkein niederflurgerechter Hochbord

e kein Einstiegsfeld
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5.3.2 Fahrzeuge

Die Situation im Stadtverkehr Paderborn ist hinsichtlich der Barrierefreiheit der
Fahrzeuge als sehr positiv zu bewerten. Zum Einsatz kommen moderne Niederflur-
fahrzeuge, die Uber eine entsprechende Standardausstattung mit Niederflurtechnik,
Rampe sowie visuellem und akustischem Fahrgastinformationssystem im Fahrzeug
verfugen.

5.3.3 Fazit

Der Ausbaustandard der Haltestellen in der Stadt Paderborn ist unterschiedlich aus-
gepréagt, insgesamt wird die Situation an vielen Bushaltestellen im Stadtgebiet hin-
sichtlich der Barrierefreiheit als verbesserungswiirdig eingeschatzt. Wahrend der
Zugang zu vielen der untersuchten Haltestellen weitgehend barrierefrei ist, liegen
beim Einstieg in die Fahrzeuge h&ufig Defizite vor. Dartiber hinaus sind nur wenige
Bushaltestellen mit einem vollstandigen taktilen und optischen Leitsystem ausge-
stattet. In der Konsequenz sind viele OPNV-Zugangsstellen im Stadtgebiet von mo-
bilitatseingeschrankten Fahrgasten nicht ohne Hilfe nutzbar.

Die Informationsmedien des PaderSprinter sind hinsichtlich der Informationen fur
Mobilitatseingeschréankte als ausbaufahig zu bewerten.

Wiinschenswert waren umfassendere Aussagen fiir mobilitatseingeschrankte OPNV-
Nutzer, z. B. Auflistung der niederflurgerecht ausgebauten Haltestellen im Fahr-
planbuch und im Internet.

Gemal dem PBefG und dem BGG nimmt die Bedeutung einer barrierefreien Nutz-
barkeit des OPNV deutlich zu.

Insgesamt ergibt sich vor dem Hintergrund der Anforderungen aus dem vorliegen-
den Nahverkehrsplan an einen ,barrierefreien OPNV*“ sowie den Anforderungen aus
BGG und PBefG ein deutlicher Handlungsbedarf.

54 Service, Fahrgastinformation und Sicherheit
Service

Das PaderSprinter-Liniennetz ist in zwei Tarifbereiche aufgeteilt. Dies ist nicht un-
gewdhnlich, kann aber gerade fir ungeubte Nutzer und Gelegenheitsnutzer eine
weitere Hemmschwelle bedeuten. Daruber hinaus erscheint die Zuordnung zum
Innen- bzw. AuRenbereich willkiirlich gewahlt, da z. B. das Gewerbegebiet M6n-
keloh zur Innenzone z&ahlt, der Bereich Kaukenberg/ Auf der Lieth jedoch bereits
der AulRenzone zugeordnet ist.

Hiervon abgesehen ist das Ticket-Angebot insgesamt jedoch gut, die Auswahl an
Einzel- und Mehrfahrtentickets ermdglicht eine weitreichende Flexibilitdt. Ein positi-
ver Aspekt ist auch die Mdglichkeit des bargeldlosen Ticketkaufs tGber die Pader-
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Sprinter Card, bei der fur verschiedene Tickets sogar noch Rabatte eingerichtet
werden. ®?

Das Vorhandensein des PaderSprinter-Kundencenters ,,Fahrgast-Infolokal“ in der
Zentralstation wird grundséatzlich positiv bewertet, die Lage in der unterirdischen
und augenscheinlich wenig belebten Zentralstation erscheint jedoch im Hinblick auf
die reprasentative Aufgabe eines Kundencenters suboptimal.®?

Von Vorteil ist das Vorhandensein privater Verkaufsstellen in den Ortsteilen Elsen
und Sande, negativ fallt jedoch das Fehlen entsprechender Verkaufsstellen im nérd-
lichen Innenstadtbereich sowie insbesondere auch in dem einwohnerstarken Stadt-
teil Schlof3 Neuhaus auf. Mit Ausnahme der Stadtteile Benhausen und Sande sind in
den Ubrigen Stadtteilen insgesamt 22 Fahrscheinautomaten verteilt. Diese verfligen
Uber einen hohen Standard im Hinblick auf eine barrierefreie Nutzbarkeit. So gehort
die Unterfahrbarkeit fur Rollstuhlfahrer ebenso wie die Sprachausgabe zur Stan-
dardausstattung.

Serviceangebote wie der Ausstieg zwischen den Haltestellen nach 20 Uhr, der Taxi-
ruf-Service zur Ausstiegshaltestelle nach 20 Uhr und die Punktlichkeitsgarantie des
PaderSprinters unterstiitzen zusétzlich die Qualitat des OPNV-Angebotes in Pader-
born.

Fahrgastinformation

In der Stadt Paderborn besteht grundsatzlich ein breites Spektrum an Informations-
und Beratungsmdoglichkeiten tiber den OPNV, deren Qualitat in der Regel durch ei-
nen guten Standard gekennzeichnet ist. Aussagekraftige Informationen uber das
Linien- und Bedienungsangebot im Stadtverkehr erhalt man tber das Fahrplanbuch.
Weiterhin kdnnen umfassende Informationen auch im Internet und Uber die eigene
PaderSprinter App abgerufen werden.

Positiv herauszustellen ist, dass alle definierten Umsteigehaltestellen im Stadtver-
kehr im Fahrplanbuch des PaderSprinters dargestellt sind. Des Weiteren sind auch
die Haltestellen mit Fahrscheinautomaten im Liniennetzplan kenntlich gemacht.

Als Starke ist auBerdem der PaderSprinter-Liniennetzplan mit topografischem Hin-
tergrund zur besseren Orientierung zu bewerten, der zusatzlich zu den schemati-
schen Liniennetzplanen fur Tag- und Nachtverkehr dem Fahrplanbuch beigefugt ist.
Auch weitergehende Informationen z. B. zum Ticketangebot, zum Tarif sowie die
Offnungszeiten der Verkaufsstellen sind im Fahrplanbuch hinterlegt.

Nicht aufgefuhrt sind jedoch die Fahrplane des SPNV, auch fehlt die Darstellung
entsprechender Anschlussmoglichkeiten zwischen Bus und Schiene. Gleiches gilt
auch fur den Regionalverkehr.

52 Ab November 2015 Ersatz der PaderSprinter Card durch die neue smilecard.

83 Aktuell entsteht am Hauptbahnhof eine Mobilitatszentrale, mit der der Zugang zu Infor-
mationen zum OPNV zukuinftig erleichtert wird (Eréffnung geplant fiir Anfang 2016). Eine
zusatzliche Kundeninformation in zentraler Lage bleibt weiterhin wiinschenswert (in Ab-
hangigkeit der zuklnftigen Entwicklungen Zentralstation / ZOH Westernmauer).
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Wiuinschenswert waren aulRerdem umfassendere Aussagen fur mobilitatseinge-
schrankte OPNV-Nutzer in den print-Medien, z. B. ein Linienplan mit Kennzeichnung
der niederflurgerecht ausgebauten Haltestellen.

Die Ausstattung der Haltestellen hinsichtlich der Fahrgastinformation bietet im We-
sentlichen ein positives Bild. W&hrend die zentralen Haltestellen Uber umfangreiche
Informationspakete verfugen (Fahrplan, schematischer Liniennetzplan, Umge-
bungsplan), sind an den sonstigen Haltestellen mindestens Fahrplanaushédnge zu
finden. Auch wichtige Informationen, wie die Innenstadtumfahrung bei verschiede-
nen Veranstaltungen, werden direkt an den betroffenen Haltestellen ausgehangt.

An insgesamt 10 Haltestellen (21 Positionen) im Stadtverkehrsnetz, insbesondere
im zentralen Innenstadtbereich sowie im Bereich Universitat und in Schlof3 Neu-
haus, sind DFI installiert, die die Wartezeit bis zur Ankunft der nachsten Linie (in
IST-Zeit) anzeigen. Der Regionalverkehr ist aktuell nicht in das DFI eingebunden.
Besonders gravierend ist dies bei den Linien zu bewerten, die auch Stadtverkehrs-
aufgaben Ubernehmen (z. B. Linien 445, 493, S50/R50). Hier wird ein Nachbesse-
rungsbedarf gesehen.

Der Standard in den Fahrzeugen ist hinsichtlich der Fahrgastinformation insgesamt
als sehr hoch zu bewerten. Alle im Stadtverkehr eingesetzten Fahrzeuge verfiigen
Uber Matrixanzeigen auf3en am Fahrzeug sowie uUber akustische und optische DFI im
Fahrzeuginneren.

Sicherheit

Die teilweise in den Fahrzeugen vorhandenen Videoschutzeinrichtungen sind grund-
satzlich als positiv im Hinblick auf das Sicherheitsempfinden der Fahrgéste zu be-
werten. Der Anteil der mit entsprechenden Anlagen ausgestatteten Fahrzeuge von
etwa einem Drittel erscheint jedoch ausbaufahig, insbesondere unter Berlcksichti-
gung des ansonsten sehr hohen Ausstattungsstandards, den die Fahrzeuge des Pa-
derSprinters bieten.®

Die Aufenthaltsqualitat und die soziale Kontrolle in der (subjektiv unterirdischen)
Zentralstation ist problematisch. Die dunkle Gestaltung sowie sichteinschréankende
Bauelemente, z. B. die Stutzpfeiler, dirften sich nachteilig auf das Sicherheitsemp-
finden der Fahrgaste auswirken.

55 Betriebsablauf

Betriebliche Defizite entstehen in der Regel durch Stérungen im Verkehrsfluss,
meist hervorgerufen durch Baustellen oder hohe Verkehrsbelastungen durch den
motorisierten Individualverkehr. Dartiber hinaus kdnnen betriebliche Defizite dort
identifiziert werden, wo Anschlisse nicht gewéhrleistet werden kénnen, weil der

64 Mit Stand Dezember 2015 steht die Vollausstattung durch Nachriistung der unterneh-
menseigenen Fahrzeuge mit Videoschutzanlagen vor dem Abschluss. Bei Neufahrzeugen
wird der Einbau von Videoschutzanlagen seit einigen Jahren beriicksichtigt.
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Zubringer (Bus oder Bahn) verspéatet ankommt. Sofern keine entsprechenden Mog-
lichkeiten zur Information des Fahrpersonals (z. B. Gber die dynamische Fahr-
gastinformation oder die Bereitstellung von Echtzeitdaten) vorhanden sind, kann
der Fahrer nicht entscheiden, ob das verspatete Verkehrsmittel noch abgewartet
werden kann oder nicht (z. B. Haltepunkt Kasseler Tor).

Auf der Grundlage der Zuarbeit des PaderSprinters sind Bereiche mit teilweise star-
ken Zeitverlusten infolge diverser Storpotenziale herausgearbeitet worden.

MafRgeblich verantwortlich hierfir zeigen sich in Paderborn taglich wiederkehrende
Probleme in der Verkehrsdurchfuhrung und im Betriebsablauf. Unterschieden wer-
den kann hier zwischen Problempunkten im StraRennetz und Problemen in der Be-
triebsabwicklung bei Busbahnhotfen, Verknipfungspunkten bzw. zentralen Haltestel-
len. Konkret benannt wurden die folgenden Problempunkte®:

Verknupfungspunkte oder zentrale Haltestellen:
e Haltestelle Westerntor beide Richtungen

e Hauptbahnhof Richtung Westerntor: Haltebereiche zu kurz, kein Spielraum mehr
far Wachstum im Angebot oder in der Gefal3groRe

e Neuhauser Tor, Richtung Westerntor (situationsbedingt): bei FuR3ball-
Sonderverkehren

e Zentralstation (situationsbedingt): beim Zusammentreffen von Nachtbussen und
regionalem NachtExpress

e Darlber hinaus wird aus betrieblicher Sicht das generelle Fehlen einer zentralen
Haltestelle, an der ein Bus langer stehen kann, z. B. zur Personalablésung, kriti-
siert.

Problempunkte im StralRennetz mit regelméagiigen Verspatungen:

e die fehlende LSA-Beeinflussung im Zuge Le-Mans-Wall — Liboriberg wirkt sich im
Zuge der im 15-Minuten-Takt verkehrenden Uni-Linie problematisch aus, dar-
Uber hinaus kommt es regelmallig zu Engpasse am ,,Nadelohr* Kasseler Tor
Brucke

e bei starkem Verkehrsaufkommen gibt es Verzégerungen auf der Husener StralRe
an der Einmiundung in den Sudring

e Behinderungen ergeben sich daruber hinaus hédufig im Zusammenhang mit Rad-
fahrstreifen auf der Stral3e, z. B. RiemekestralRe, hier ,bummelt® der Bus von
Haltestelle zu Haltestelle hinter Radfahrern her

e punktuell kommt es zu Stérungen an Bahnibergangen (Sennebahn, Benhausen)

e daruber hinaus wird die Fahrplaneinhaltung durch das insgesamt hohe Pkw-
Aufkommen erschwert.

85 Erfassungsbogen PaderSprinter im Rahmen der Erstellung des OPNV-Konzepts fiir die
Stadt Paderborn, Januar 2014.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult

Seite | 87



Seite | 88

Stadt Paderborn: OPNV-Konzept

sonstige Probleme:

e Hauptbahnhof: unzureichende Pausen-/ Warte-/ Aufstellflachen fiir Busse; Regi-
onal- und Stadtbusse behindern sich gegenseitig

e viele minutengleiche Anschlisse (Westerntor, Neuhauser Tor, Gasthof zur Hei-
de; praktisch alle Schnittpunkte der Linie 58 mit den Radiallinien)

e Haltestellen sind fur den Einsatz gro3erer Fahrzeuge (CapaCity, Anhdngerzug)
meist zu kurz; akut musste der befestigte Bereich in der Haltestelle Gierstor
stadtauswarts verlangert werden

e fehlende Wendemdglichkeiten in Sande (Linien 58 und 68) und Gesseln (Li-
nie 8); Anwohnerproteste wegen Wendefahrten und Standzeiten

e Linie 68: viele Leerfahrten zum Fahrzeugwechsel (Uberschlagene Wende) erfor-
derlich von/ nach Bahneinschnitt

e Anschluss-Sicherung mit Regionalbussen: Sprechverbindung meist nicht mdglich

Daruber hinaus ist die sehr lange Linie 8 insgesamt durch eine hohe Verspatungs-
anfalligkeit, u. a. aufgrund mehrerer Bahniibergange im Linienverlauf und verschie-
denen Anschlusszwangen, gekennzeichnet. Infolge der Taktverdichtung auf der
Sennebahn seit August 2015 hat sich die Situation hier noch weiter verschéarft. Der
Bau einer Bahnunterfuhrung im Bereich Papenberg ist geplant, die Realisierung wird
jedoch noch einige Jahre in Anspruch nehmen.

Grundsatzlich wird auRerdem darauf hingewiesen, dass die im Zuge der Ende der
1990er Jahre eingerichteten OPNV-Bevorrechtigungen an diversen Lichtsignalanla-
gen (LSA) im Stadtgebiet entstandenen Reisezeitvorteile mittlerweile fast vollstan-
dig aufgebraucht sind. Einen grol3en Anteil hieran hat das seit Jahren deutlich an-
steigende IV-Verkehrsaufkommen. Fehlende Stand- und Pufferzeiten im Fahrplan
bedingen eine hohe Verspatungsanfalligkeit verschiedener Linien. Da im Paderbor-
ner Netz eine Vielzahl von Umsteigehaltestellen definiert ist, Ubertragt sich diese
Verspatungsanfalligkeit im weiteren Verlauf teilweise auch auf andere Linien.

5.6 Systemtransparenz

Die Struktur des OPNV-Netzes in Paderborn wird im Wesentlichen durch radial auf
die Innenstadt ausgerichtete Linien geprégt. Darlber hinaus ist die langlaufende
Ringlinie Linie 58, die verschiedene Stadtteile untereinander und an die Universitat
anbindet, als Starke des Systems hervorzuheben. Insgesamt kann die Netzstruktur
als kleinteilig bezeichnet werden, wodurch nur wenige ErschlieBungslicken in den
Stadtteilen vorhanden sind.

Das Busverkehrssystem zeigt in vielen Bereichen eine Netz- und Angebotsstruktur,
welche sich deutlich an 6konomischen Kriterien ausrichtet. Dies hat unter wirt-
schaftlichen Gesichtspunkten Vorteile, auf der anderen Seite sind mehrere, aus
Fahrgastsicht abgeleitete Schwachen auf diesen Planungsansatz zurtickzufihren. Zu
nennen ist hier z. B. die Linie 58, die aufgrund der zeitlich und abschnittsweise un-
terschiedlichen Nachfrageauspragung, nicht im gesamten Linienverlauf und tages-
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durchgéngig im jeweils gleichen Takt verkehrt, sondern teilweise differenzierte
Takt-Abschnitte aufweist. Das Paderborner Busnetz kann als Kompromiss zwischen
6konomischen Kriterien und kundenbezogenen Anforderungen bewertet werden.

Nachteile hinsichtlich der Transparenz des Linien- und Bedienungsangebotes beste-
hen u. a. im Bereich Kaukenberg/ Auf der Lieth, der Uber insgesamt drei Linien mit
unterschiedlichen Linienfihrungen bedient wird. Eine &hnliche Situation ist auch in
Sande gegeben, hier zusatzlich bedingt durch den Umstand, dass eine adaquate
Wendemadglichkeit fehlt.

Ungewdhnlich und nicht leicht nachvollziehbar ist auch die besondere Situation der
Linie 24, die sonntags die Linien 4 und 28 ergdnzt und in Teilen ersetzt.

Angesichts der weitgehend durchgangigen Vertaktung mit einheitlicher Taktstruktur
in einer Taktfamilie besteht grundsatzlich ein tbersichtliches Bedienungsangebot,
welches sich auch ungeubten und ortsfremden Nutzern vergleichsweise leicht er-
schliet. Die Verdichtung des Bedienungsangebotes durch Uberlagerung verschie-
dener Linien auf den Hauptachsen ist im Fahrplanbuch entsprechend dargestelit.
Leicht einschrankend wirkt sich hier die fehlende Darstellung des Regionalverkehrs
aus, der auf verschiedenen Achsen (insbesondere in Richtung Marienloh) eine Ver-
dichtung des Angebotes darstellt.

Einige Haltestellen sind infolge raumlich unterschiedlich gelegener Haltepositionen
defizitar im Hinblick auf die Orientierbarkeit bzw. der Verkntpfungsfunktion zu be-
werten. Als Beispiel sei hier insbesondere die zentrale Verkntpfungshaltestelle Wes-
terntor genannt.

57 Exkurs: Hinweise von Burgern und Tragern offent-
licher Belange

Fur die Erstellung des OPNV-Verkehrskonzeptes fur Paderborn sind Informationen
aus dem Alltag von Blrgern, Unternehmen und Institutionen aus Paderborn von
hoher Bedeutung. Vor diesem Hintergrund waren alle Blrgerinnen und Birger auf-
gerufen, ihre Erfahrungen, Meinungen und Verbesserungsvorschlage fir den OPNV
in Paderborn in einem offenen Dialog einzureichen. Hierfur hatte die Stadt Pader-
born ein Online-Portal eingerichtet, welches in der Zeit vom 19.02.2014 bis zum
17.03.2014 fur die Burgerinnen und Blrger frei zuganglich war. Hier konnten
Ideen, Wunsche und Kritiken in einer Karte markiert sowie ergédnzend beschrieben
werden.

In der Zeit vom 19.03.2014 bis zum 09.04.2014 erhielten daruber hinaus diverse
Trager offentlicher Belange Gelegenheit, eine Einschétzung zu verschiedenen The-
menfeldern des OPNV abzugeben.

Die wesentlichen Aussagen werden im Folgenden zusammenfassend dargestellt.

Viele der angebrachten Vorschldge beziehen sich auf betriebliche und planerische
Details, wie die Anbindung von Einzelzielen oder die Verlegung von Haltestellen.
Weiterer Schwerpunkt der Nennungen ist das Stadtgebiet ,,Kaukenberg“. In diesem
Zusammenhang ging es um die grundsétzliche Anbindung an die Stadt durch die
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Linien 6, 9 und 28. Angebotsausweitungen vor allem in Tagesrandzeiten,
Fahrplanabstimmungen der Linien, Punktlichkeit und die Harmonisierung der
Linienverlaufe sind die entsprechend genannten Schlagwoérter.

Neben vielen Einzelthemen sind sechs Schwerpunktthemen erkennbar, die im be-
sonderen Mafl3e von den Birgern hervorgehoben wurden.

Verbesserung der Fahrgastinformation,

e Befahrung der Innenstadt
(es ist kein klares Votum erkennbar; Befurwortung bzw. Ablehnung halten sich in
etwa die Waage),

e Verbesserung der Umsteigesituation (baulich und betrieblich) am Hauptbahnhof,
entlang des Innenstadtringes sowie an den Haltestellen ,,Flrstenweg”,
»rechnologiepark” und ,,Universitat”,

e Erweiterung und Angebotsausweitung im Nachtbusnetz,

e Verbesserung der Abstimmung von Stadt- und Regionalbus und/ oder dem SPNV
(Zusammenlegungen von Stadtbus- und Regionalbushaltestellen, einheitliche
Fahrgastinformation etc.) und

e Verbesserung der Anbindung bzw. Verdichtung des Angebotes zwischen der
Kernstadt mit dem sudlichen Innenstadtgebiet (Linie 58) sowie nach Borchen.
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6 Anforderungsprofil ,,Stadtverkehr Paderborn*

6.1 Grundsatze

Die nachfolgend definierten Standards gelten verbindlich fur die Erbringung der
Verkehrsleistungen und der integrierten Leistungen im Gesamtnetz ,,Stadtver-
kehr Paderborn*“. Von Subunternehmern durchgefihrte Leistungen missen voll-
umfanglich den hier beschriebenen Qualitaten entsprechen.

6.2 Verfugbarkeit des Fahrplanangebotes und Punkt-
lichkeit

Verfugbarkeit des Fahrplanangebotes/ Ausfallquote

Die Verfugbarkeit und Zuverlassigkeit des Fahrplanangebotes ist die Basisleistung
des Betreibers und steht im Zentrum der Kundenwahrnehmung. Der Fahrgast erlebt
neben den nicht durchgefiihrten Fahrten auch verfrihte und stark verspéatete Fahr-
ten als ausgefallen. Zur Absicherung der Beférderungspflicht sind ausreichende E-
Wagen-Kapazitaten einzuplanen.

Als Anforderung wird festgelegt, dass die im Fahrplan aufgefihrten Fahrten statt-
finden. Bei geplanten Betriebsunterbrechungen® mit nennenswertem Eingriff in das
Liniennetz bzw. Fahrplanangebot werden Ersatzverkehre gemafl Ankindigung
durchgefiihrt. Bei ungeplanten Betriebsunterbrechungen®’ erfolgt - soweit sinnvoll -
unverzuglich die Sicherung des Betriebsablaufs durch Ersatzverkehre oder An-
schlussmoéglichkeiten.

Als Messkriterium wird die Differenz zwischen der Soll-Fahrplanleistung (gem. Fahr-
plan) gesamt und der tatsachlichen Ist-Leistung gesamt betrachtet (Auswertung
mit RBL). Fahrten gelten als ausgefallen, wenn sie gar nicht bzw. nur teilweise
(Teilausfalle) durchgefuhrt werden. Die Ausfallquote wird als Zielwert auf eine
Obergrenze von 1 % festgelegt. Eine Fahrt gilt als ausgefallen ab einer Verspatung
von 20 Minuten.

Die Ausfallquote und die Ausfélle differenziert nach Art des Ausfalls sind im Quali-
tatsbericht zu dokumentierten.

86 Geplante Unterbrechungen sind z. B. Baustellen oder GroRRveranstaltungen, bei denen
eine Umleitungsinformation mind. zwei Tage vor der Unterbrechung erstellt und
verdffentlicht werden muss. Der Betreiber ist fur das Umleitungsmanagement
verantwortlich.

87 Ungeplante Unterbrechungen treten ohne bzw. mit geringer Vorwarnzeit ein (z. B.

Fahrzeugausfall, nicht gemeldete Demonstrationen, Unfall, Notarzteinsatz im Fahrzeug).
Diese Unterbrechungen kénnen sowohl im oder auRerhalb des Einflussbereiches des
Betreibers liegen und erfordern keinen Ersatzfahrplan s. 0. Jedoch ist eine entsprechende
Kommunikation sicherzustellen.
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Punktlichkeitsoptimierung

Der Betreiber ist verpflichtet, bei Infrastrukturmallihahmen wie ZOH-Planungen,
MaRRnahmen zur Busbeschleunigung und Haltestellenausbau mitzuwirken und fach-
kompetentes Personal sowie technische Kapazitaten bereitzustellen.

6.3 Anforderungen an die Verkehrsdurchfuhrung

6.3.1 Anforderungen an Betriebshof und
Betriebsleitstelle

Der Betreiber hat wegen der besonderen Anforderungen, die mit der Durchfuhrung
eines hochwertigen Stadtverkehrs in der Stadt Paderborn verbunden sind, einen
Betriebshof in Paderborn zu fuhren.

In dem Betriebshof sind ausreichend Raumlichkeiten fur

e Verkehrsmanagement,

o Werkstatt,

e Ersatzvorhaltung,

e Datenerfassung/ Speicherung,

e das Personal (Sozialradume) sowie

e ausreichend Stauraum fir Fundsachen
vorzuhalten.

Der Betreiber hat weiterhin im Betriebshof oder in Paderborn eine Betriebsleit-
stelle einzurichten und zu betreiben, welche eine lickenlose Kommunikation mit
den eingesetzten Fahrzeugen sicherstellt.

An diese Betriebsleitstelle bestehen folgende Anforderungen:

e Besetzung wahrend der Betriebszeiten der Linien (inkl. 30 Minuten vor der ers-
ten Fahrplanfahrt zur Uberwachung der taglichen Betriebsvorbereitung), Montag
bis Freitag bis 21 Uhr; Samstag bis 20 Uhr. Danach und an Sonn- und Feierta-
gen auch per Rufbereitschaft eines Leitstellen-Mitarbeiters, der innerhalb von 30
Minuten die Leitstelle bzw. das Bedienungsgebiet erreichen kann.

e Steuerung und Durchfihrung eines ordnungsgemafien Fahrbetriebes,
e Entscheidungen zur Anschlusssicherung im Verspatungsfall,
e Planung und Umsetzung von MaRnahmen bei Abweichungen vom Regelfahrplan,

e Steuerung und Durchfuhrung der Verkehrstuiberwachung (mobile Verkehrsauf-
sicht),

e Sicherstellung aktueller Fahrgastinformation bei Stérungen etc.,

e Einrichtung/ Verlegung von Haltestellen bei Umleitungen,
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¢ Koordination von Verkehren bei Sonderveranstaltungen/ Baumalihahmen ein-
schlieBlich notwendiger Abstimmungen mit Polizei, Ordnungsamt bzw. sonstigen
stadtischen Amtern,

e Befahigung zur TaxiBus-Disposition,
e Unterstiutzung beim Fundsachenmanagement.

Die Leitstellenmitarbeiter missen die deutsche Sprache in Wort und Schrift mit
»fachkundigen Sprachkenntnissen” sicher beherrschen und tber umfassende
Kenntnisse zur Bedienung des Kommunikationssystems verfiigen. Die Mitarbeiter
mussen weiterhin fundierte Betriebs- und Netzkenntnisse besitzen.

6.3.2 Verantwortlicher Ansprechpartner auf Seiten des
Betreibers

Am Ort des Betriebshofs ist ein festangestellter weisungsbefugter Mitarbeiter des
Betreibers mit ausreichender Fach-, Entscheidungs- und Handlungskompetenzen
tatig. Bei Stérungen und in Notsituationen muss dieser Ansprechpartner oder ein
anderer entscheidungs- und handlungsbefugter Mitarbeiter des Betreibers zu den
Ublichen Birozeiten unmittelbar vor Ort persodnlich verfigbar sein. Der verantwortli-
che Ansprechpartner darf deshalb nicht planmaRig als Disponent in der Leitstelle
eingesetzt werden.

Zusatzlich hat der Betreiber im Stadtverkehr Paderborn in der Hauptverkehrszeit
permanent mindestens einen Verkehrsmeister einzusetzen. Dieser darf nicht mit
dem Disponenten in der Betriebsleitstelle identisch sein. Der Verkehrsmeister ist fur
die Qualitatssicherung der Verkehrsdurchfuhrung verantwortlich. Fur die Einhaltung
der einschlagigen Gesetze und Vorschriften muss entweder der Disponent oder der
Verkehrsmeister zustandig sein. Zu seinem Aufgabenfeld gehort weiterhin der Vor-
Ort-Einsatz bei Betriebsstérungen, unvorhersehbaren Verkehrsbehinderungen, Un-
fallen und Fahrzeugausfallen. Dariber hinaus erforderlichenfalls auch der Einsatz
mehrerer Mitarbeiter gleichzeitig zur gezielten vor-Ort-Fahrgastinformation an neu-
ralgischen Punkten des Liniennetzes.

6.3.3 Anforderungen Fahrpersonal

Vom Betreiber diurfen grundsatzlich nur umfassend ausgebildete und geschulte Fah-
rer eingesetzt werden.

Die nachfolgend definierten Anforderungen sind zu gewahrleisten:

e Das Fahrpersonal hat eine einheitliche, branchentbliche Dienstkleidung zu tra-
gen. Zu gewahrleisten ist ein gepflegtes und seridses Erscheinungsbild der mit
Kundenkontakt tatigen Mitarbeiter.

e Das Fahrpersonal muss die deutsche Sprache sicher in Wort und Schrift beherr-
schen. Das Personal muss bei Auskinften und Ansagen sprachlich ebenso sicher
sein wie bei Stérungen oder in Konfliktsituationen.
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e Das Fahrpersonal hat besondere Ricksicht auf mobilitdtseingeschrankte Fahr-
gaste zu nehmen. Personen mit Mobilitdtseinschrankungen, Personen mit Rolla-
tor sowie Personen mit Kinderwagen sind beim Ein- und Ausstieg noétigenfalls zu
unterstutzen.

e Dem Fahrpersonal missen die wichtigsten Verhaltensregeln im Umgang mit
mobilitdtseingeschrankten Personen bekannt sein und von ihnen angewendet
werden. Dazu gehort die (ggf. nachzuweisende) Teilnahme an jahrlichen Schu-
lungen ggf. unter Einbezug Mobilitatseingeschrankter bzw. Methoden wie Alters-
simulationsanzug etc.

e Das Fahrpersonal muss in der Lage sein, die Informations- und Verkaufseinrich-
tungen umfassend und sicher bedienen zu kénnen. Zudem muss das Fahrperso-
nal Uber die Fahigkeit verfigen, Fehlfunktionen oder Ausfalle direkt zu erkennen
und der Betriebsleitstelle zu melden.

e Erforderlich sind weiterhin ausreichende Kenntnisse des Fahrpersonals hinsicht-
lich der Netz- und Tarifstruktur sowie Grundkenntnisse in der Ortskundigkeit.

e Die Fahrer haben sich gegeniuiber den Fahrgésten und anderen Verkehrs-
teilnehmern freundlich, zuvorkommend und hilfsbereit zu verhalten.

Das Fahrpersonal hat sich einer besonderen Verantwortung fur Kinder und Jugend-
liche bewusst zu sein. Diese Verantwortung bedeutet u. a., dass Kinder und Ju-
gendliche auch bei fehlenden Fahrausweisen nicht von der Beférderung ausge-
schlossen werden, wenn dies zu einer Gefahrdung oder zu einer unzumutbaren Si-
tuation fur die Kinder und Jugendlichen fuhren kann.

6.3.4 Betriebs-, Verspatungs- und Storfallmanagement

Der Betreiber sorgt fur die Fahrplaneinhaltung um einen punktlichen und stérungs-
freien Betrieb zu gewahrleisten.

Das Verspatungsmanagement obliegt dem Betreiber. Er ergreift die erforderlichen
dispositiven MalRnahmen, sobald sich Verspatungen von uber 20 Minuten auf den

Antritt der ndchstfolgenden Fahrplanfahrt des betroffenen Fahrzeuges Ubertragen
wirden. Dies gilt auch, wenn die Verspatung bzw. der Fahrzeugausfall nicht vom

Betreiber zu vertreten ist.®®

Auf Uberlastungen ist innerhalb von 20 Minuten durch dispositive MalRnahmen oder
Verstarkereinsatz zu reagieren.

Bei umfassenderen, absehbar langeren Stérungen sind unverzugliche Ersatzverkeh-
re einzurichten. Die Fahrgaste sind unverziglich mit aktuellen Informationen Uber
Stoérungen und Ersatzverkehre zu versorgen (im Bus, an Haltestellen mit DFI, im

88 Bei extremen Verhaltnissen, wie Glatteis, unvorhergesehenem Wintereinbruch, Sturmbo-
en, unvorhersehbaren gravierenden Verkehrsstaus, verspatungsrelevanten Tagesbaustel-
len usw. kénnen mit dem Aufgabentrager Ausnahmeregelungen zu den Regelungen im
Verspatungsmanagement abgestimmt werden.
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Internet). Bei absehbaren Stérungen von Uber sechs Stunden in den uUblichen Ge-
schéftszeiten auch Uber Print- und Radiomedien bzw. soziale Medien.

Vom Betreiber ist ein RBL/ ITCS-System einzurichten und vorzuhalten. Die Fahr-
zeuge sind mit Funk oder anderen funktionstichtigen Kommunikationsmaoglichkei-
ten auszuruisten.

Die Betriebs- und Verspatungssituation im Bahnverkehr ist bei besonders starken,
geblindelten Umsteigerstromen (z. B. im Zulauf zur Universitat) mit Hilfe von ein-
schlagigen Internetseiten der Betreiber zu beobachten.

Bei Verspéatungen ist bei Umsteigern (u. a. auch auf/ vom Regionalbusverkehr) eine
Abstimmung zwischen den Fahrzeugen uber die Gewahrleistung des Umsteigens
der betroffenen Fahrgéaste herbeizufiihren. Die Entscheidung bzgl. des Abwartens
auf Umsteiger obliegt der Betriebsleitstelle des Betreibers.

Zum Zwecke der Betriebssteuerung sind die Fahrzeuge mit Funk auszurudsten, um
die Kommunikation zwischen den Fahrzeugen im Gesamtnetz ,.Stadtverkehr Pader-
born“ (auch unterschiedlicher VU) untereinander und zu der Betriebsleitstelle sicher
zu stellen. Mit Betreibern anderer Buslinien sind Abstimmungen im Stdérungs- bzw.
Verspatungsfall bei Fahrgastbetroffenheit, soweit eine Abstimmung nicht unmittel-
bar zwischen den Fahrzeugen mit Funk madglich ist, mit deren Leitstelle herbeizu-
fahren.

6.3.5 Umleitungsmanagement

Der Betreiber ist fir das Umleitungsmanagement im Falle von Baustellen, Veran-
staltungen oder anderen Strallensperrungen auf den Linienwegen zustandig. Erfor-
derlich ist dazu eine aktive Abstimmung mit den StralRenbaulasttragern.

Der Betreiber hat dazu Umleitungsinformationen; bei langanhaltenden MaRhahmen
auch Ersatzfahrplane zu erstellen. Die Fahrgaste sind rechtzeitig, bis mindestens
eine Woche vor Inkrafttreten der Anderungen bzw. bei kurzfristig angekiindigten
MalBRnahmen unverzuglich nach Bekanntwerden des Ereignisses in geeigneter Form
zu informieren (Fahrplanaushang an den betroffenen Haltestellen, Internetseite,
Presseinformation, Newsletter).

6.3.6 Rechnergestutztes Betriebsleitsystem

Zur Effektivitatssteigerung der Betriebsdurchfihrung (u. a. Funkerreichbarkeit der
Fahrzeuge, Punktlichkeit der Fahrten, Beeinflussung der Lichtsignalanlagen, An-
schlusssicherung) sowie zur Datenbereitstellung fur Echtzeit-Fahrgastinformationen
hat der Betreiber ein Rechnergestitztes Betriebsleitsystem (RBL/ ITCS) zu betrei-
ben.
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Das RBL/ ITCS-System muss mindestens folgende Funktionen erflllen:

e Ansteuerung der LSA im Stadtgebiet,

e Ansteuerung der Dynamischen Fahrgastinformationssysteme an den Haltestellen
mit entsprechender Ausstattung.

Es ist eine Infrastruktur vorzuhalten, die die Lieferung von Echtzeitdaten Uber die
Schnittstelle VDV 454 an den Istdatenserver des VRR in Gelsenkirchen (oder ggf.

Nachfolgesystem) sicherstellt. Daruber hinaus ist ein technischer Ansprechpartner
vor Ort zu bestellen.

Die Stadt Paderborn stellt dem Betreiber die vorhandene bzw. zukilinftig ggf. erwei-
terte Beschleunigungstechnik an LSA bereit. Die Stadt stellt den Verkehrsunter-
nehmen, welche die LSA-Beschleunigungstechnik nutzen, die fur die Wartung und
ggf. auch Erneuerung der dafir erforderlichen Hardware entstehenden Kosten in
Rechnung.

Der Betreiber hat einen Ansprechpartner vor Ort fur die LSA-Verantwortlichen der
StralRenbaulasttrager in Sachen LSA-Beeinflussung zu benennen.

6.3.7 Fahrscheinvertrieb

Der Ticketvertrieb ist unter Anwendung des Hochstifttarifs bzw. des Westfalentarifs
in der jeweils glltigen Fassung abzusichern:

e in den Fahrzeugen durch den Fahrer (Fahrscheindrucker oder tber einen Fahr-
scheinautomaten,

e (Uber ein eigenes Kundencenter im Stadtzentrum Paderborn,

e Uber Fahrscheinautomaten an festgelegten Haltestellen®,

e (Uber dritte Vertriebspartner im Stadtgebiet (mindestens drei Vertriebsstellen
aulerhalb des Stadtzentrums in den Stadtteilen).

Zu gewabhrleisten ist auRerdem der Vertrieb elektronischer Tickets mit bargeldlosem
Zahlungssystem (Ticketerwerb per Smartphone, ,,smilecard“-Lésung oder ver-
gleichbar). In den Fahrzeugen ist die entsprechende Infrastruktur (Chipkartenvali-
dator fur bargeldlose Bezahlmdglichkeit) vorzuhalten.

89 An den Haltestellen Am Bogen, Bonifatiuskirche, Dahl Post, Gasthof zur Heide, Haupt-
bahnhof, Hauptwache, Hochstiftstrale, Im Bruchhof, Im Tigg, Kamp, Marienloh Mitte,
Mistelweg, Neuh&user Tor, Rathausplatz, Roncalliplatz, Schlo3 Neuhaus, Westerntor und
Zentralstation (bzw. im Falle der Realisierung an der neuen ZOH).
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6.4 Qualitatsmanagement / Berichtswesen

6.4.1 Beschwerdemanagement

Die Annahme und Bearbeitung von Kundenresonanzen (Beschwerden und Hinwei-
sen der Fahrgéaste) liegt im Verantwortungsbereich des Betreibers, welcher hierfir
ein eigenes Beschwerdemanagement vor Ort in Paderborn vorzuhalten hat. Im Be-
schwerdemanagement sind vom Betreiber die nachfolgend definierten Leistungen
Zu erbringen.

e FiUr die Annahme von Kundenresonanzen sind grundsatzlich alle eingesetzten
Personale verantwortlich. Auch Fahrpersonale missen Beschwerden und Hinwei-
se aufnehmen, soweit bzw. sobald es die Betriebslage zul&sst.

e Als Kundenresonanzen sind alle eingehenden schriftlichen, telefonischen und
mundlichen Beschwerden und Hinweise aufzunehmen.

e Die eingegangenen und aufgenommenen Beschwerden und Hinweise sind EDV-
gestitzt in der Aufnahme und Bearbeitung zu dokumentieren.

e Stellungnahmen zu allen Kundenbeschwerden, welche die Verkehrsdurchfuhrung
betreffen, sind innerhalb von zwei Wochen zu bearbeiten und zu beantworten.

e Uber Eskalationen o. A. im Zusammenhang mit der Annahme von Kundenreso-
nanzen ist der Aufgabentrager unverzuglich zu informieren.

e Die Kundenresonanzen sind halbjahrlich aufzubereiten und in abgestimmten
Kategorien dem Aufgabentrager zur Verfigung zu stellen.

6.4.2 Berichtswesen

Der Betreiber ist dem Aufgabentrager gegentber zur Berichterstattung verpflichtet.

Sofort-Meldungen zu besonderen Vorkommnissen

Bei besonderen Vorkommnissen, langeren Betriebsunterbrechungen und schweren
Unfallen ist der Aufgabentrager unverziglich zu informieren.

Qualitatsberichte (halbjahrlich)

Vom Betreiber ist dem Aufgabentrager halbjahrlich ein Qualitatsbericht zu erstellen
und fristgerecht vorzulegen. Dieser hat zu beinhalten:

e Erflllung Zielwert Ausfallquote (siehe Kapitel 6.2),

e Entwicklung der Fahrzeiteinhaltung je Linie und ggf. Benennung von Beschleu-
nigungsbedarfen,

e Erflllung der weiteren Qualitats- und Leistungsstandards,
e Entwicklung Fahrgastnachfrage,

e Aufbereitung der Kundenresonanzen in Kategorien,
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e Leistungsdaten,

e Entwicklung Fahrzeugbestand und Umweltstandards,

e Stand ,Barrierefreiheit“ (soweit im Verantwortungsbereich des Betreibers),
e besondere Ereignisse,

ggf. weitere Daten und Informationen im Kontext mit der Veroffentlichungspflicht
der ,Behorde* nach Artikel 7 der EU-VO 1370/ 2007.

6.4.3 Qualitatskontrollen und -sicherung

Die definierten Qualitatsstandards sind durch den Betreiber selbstandig zu tberwa-
chen. Es sind MaBnahmen zur Sicherung und ggf. zur Erhéhung der Qualitat zu er-
greifen.

Dariiber hinaus nimmt der Betreiber mindestens alle zwei Jahre am OPNV-
Kundenbarometer (oder vergleichbar) teil und legt die Ergebnisse bei der Stadt Pa-
derborn vor. "

6.5 Durchfuhrung von Busschulungen

Vom Betreiber sind regelméaRige zielgruppenspezifische Schulungsangebote fur

e Grundschiler an allen Paderborner Grundschulen zu Beginn jedes Schuljahres
sowie erganzende Angebote fur Schiler/innen hdéherer Jahrgange

e und Senioren wie auch Mobilitatseingeschrankten einmal im Quartal
anzubieten und durchzufuhren.

Der Betreiber stellt fur die gesamte Schulungsdauer jedes Schulungstermins ein
Fahrzeug sowie das Schulungs- und Fahrpersonal. Fur die Schulung darf nur ausrei-
chend ausgebildetes Personal eingesetzt werden.

Der Betreiber hat ein Schulungskonzept zu erstellen, welches den brancheniblichen
Anforderungen an eine ,,Busschule“ zu entsprechen hat’*.

Daruber hinaus sind mindestens jahrlich Schulungen fur die ehrenamtlichen Busbe-
gleiter (oder vergleichbar) vorzusehen.

0 pas OPNV-Kundenbarometer ist ein Instrument, mit dem Betreiber anhand von Inter-
views Informationen zur Kundenzufriedenheit erlangen. Dazu werden die Einzeldaten ei-
nes Untersuchungsraums mit dem Gesamtwert aller Befragungen in Deutschland zum Un-
tersuchungszeitraum abgeglichen (Branchen-Globalzufriedenheit). In Relationen zur Glo-
balzufriedenheit lassen sich so z. B. Aussagen uUber die Bedeutung von Defiziten, welche
sich aus der Befragung ergeben haben, treffen.

1 http://www.schulbusprojekte.de/aktiv-werden/busschulen/index.html.
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6.6 Kundenservice und Fahrgastinformation

6.6.1 Kundencenter

Der Betreiber hat mindestens ein eigenes Kundencenter vor Ort in Paderborn in
zentraler Lage zu betreiben. Zu gewahrleisten sind ein barrierefreier Zugang sowie
eine barrierefreie Einrichtung des Kundencenters.

Das Servicepersonal in Kundencentern muss in jedem Einzelfall kompetent, freund-
lich und hilfsbereit auf die personlichen OPNV-Bedirfnisse der Fahrgaste eingehen
sowie eine hohe Dienstleistungsbereitschaft ausstrahlen. Uber die reinen Verkaufs-
tatigkeiten hinaus erbringt das Personal als Ansprechpartner fir alle Kundenbelange
in Bezug auf Tarif und Fahrplan Beratungsleistungen. Das sichere Beherrschen der
deutschen Sprache mit ,fachkundigen Sprachkenntnissen” ist zwingend erforderlich.

Das Personal hat eine einheitliche, branchenubliche Dienstkleidung zu tragen. Zu
gewahrleisten ist ein gepflegtes und seridses Erscheinungsbild der mit Kundenkon-
takt tatigen Mitarbeiter.

Die Mitarbeiter sind regelméafig und anlassbezogen bzgl. betrieblicher und verkehr-
licher Themen sowie Kundenorientierung zu schulen (mindestens halbjahrlich).

6.6.2 Fahrgastinformation und Kundenkommunikation

Die MaRnahmen im Bereich der Fahrgastinformation und der Kundenkommunika-
tion, inkl. der Erstellung der Fahrplanaushange an den Haltestellen sowie der Er-
stellung und Herausgabe eines Fahrplanbuches, werden vom Betreiber entwickelt,
koordiniert und durchgefihrt.

Weiterhin hat der Betreiber eine Internetseite mit Fahrgastinformationen in Echtzeit
und aktuellen Information zur Betriebssituation bei Abweichungen zu betreiben,
welche auch fir mobile Endgerate tauglich ist. Es ist ein unmittelbares Einpflegen
von Verkehrsmeldungen in einen Ticker 0.4. zumindest wéhrend der ublichen Ge-
schéaftszeiten vorzusehen. Der Betreiber hat dabei alle schriftlichen Informationen,
Internetseiten, Fahrplanbicher und —aushadnge nach den einschlagigen Normen
barrierefrei zu gestalten.”?

Daruber hinaus ist der Betrieb einer ortspezifischen Fahrplan-App mit Echtzeitdaten
zu gewahrleisten. Auch diese ist barrierefrei zu gestalten (Anlehnung an die Richtli-
nie RL 2016/2102/EU"3).

Uber permanente Angebotsanpassungen, temporare Angebotsveranderungen (z.B.
in Folge von Baustellen oder anderen Einschrankungen) oder Sonderverkehre sind
die Fahrgéste vom Betreiber rechtzeitig Uber die ortliche Presse zu informieren.

72 Empfehlung: Als Norm empfiehlt sich die BITV2.0 (Verordnung zur Schaffung barrierefrei-
er Informationstechnik nach dem Behindertengleichstellungsgesetz (in der Fassung vom
03.12.2016).

73 RL 2016/2102/EU, EU-Richtlinie tiber den barrierefreien Zugang zu den Websites und
mobilen Anwendungen 6ffentlicher Stellen (in der Fassung vom 26.10.2016).
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Im Falle von geplanten oder kurzfristigen Angebotsverdnderungen ist eine unver-
zlugliche Information der Fahrgaste Uber verschieden Informationskanéle, insbeson-
dere Printmedien, Internet, App und Handzettel o. A. in den Fahrzeugen, sicherzu-
stellen.

Seite | 100 6.6.3 Info-Telefon

Der Betreiber hat wahrend der Betriebszeiten die technische Erreichbarkeit und
personelle Besetzung eines Info-Telefons mit folgenden Anforderungen zu gewahr-
leisten:

e fur Kunden innerhalb einer Reaktionszeit von 15 Minuten tUber Mobilfunk und
aus dem offentlichen Netz erreichbar (max. Wartezeit fir Annahme des Anrufs),

e Personal mit hoher Dienstleistungsbereitschaft, ausgepragter Freundlichkeit und
hoher Beratungskompetenz sowie deutsche Sprachkenntnisse mit ,,fachkundigen
Sprachkenntnissen*.

e Direkter Zugriff des Auskunftspersonals auf betriebliche Stellen/ Informationen
(Leitstelle etc.)

Die Erreichbarkeit ist wahrend der folgenden Betriebszeiten zu gewahrleisten:

e Kundencenter (auch telefonisch):
Montag bis Freitag: mindestens in der Zeit von 09:00 Uhr bis 19:30 Uhr,
Samstag: mindestens in der Zeit von 10:00 Uhr bis 16:00 Uhr.

6.6.4 Fahrgastinformationen an Haltestellen und Kon-
trolle des Haltestellenzustandes

Die Pflege und Wartung der Haltestelleneinrichtung in Form von Mast, Schild, Fahr-
planinformationen sowie der Austausch der Fahrgastinformationen fallt in den Zu-
standigkeitsbereich des Betreibers.

Zum Fahrplanwechsel ist vom Betreiber an den von ihm bedienten Haltestellen der
Austausch der gesamten Fahrgastinformationen rechtzeitig, aber dennoch zeitnah

vor dem Fahrplanwechsel sicherzustellen. Die Fahrgastinformationen zum Aushan-
gen sind vom Betreiber zu produzieren.

Fur die Informationen in den Aushangkéasten an Bushaltestellen sind die folgenden
Inhalte vorzusehen:

e Liniennummer,

e Richtungsangabe,

e haltestellenbezogener Abfahrtsplan,

e Perlschnur mit einzelnen Haltestellen,

e Hinweis auf langer andauernde oder ,geplante” Betriebsstérungen,

e Schematischer Linienplan (wo Platz vorhanden),
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e Tarifinformationen (wo Platz vorhanden),
e ggf. HaltestellenUbersichtsplan (wo Platz vorhanden),

e Service-Hinweise (Telefonnummern, Internet).

Der Aushang ist in einer Hohe von etwa 1,30 m vom Fuf3boden anzubringen.

Die Aushénge sind so zu gestalten, dass die Informationen durch entsprechend Seite | 101

grol3e und kontrastreiche Schriftzeichen und verstandliche Symbole auch fir Seh-
behinderte erkennbar sind. Es ist darauf zu achten, dass die Schrift horizontal ver-
lauft. Die Fahrplane sind vorzugsweise im wettergeschitzten Bereich anzubringen.
Sie sind so anzubringen (soweit vom Betreiber nicht beeinflussbare Randbedingun-
gen dies ermdoglichen), dass sie in der jeweiligen Vor-Ort-Situation optimal, blend-
frei beleuchtet sind. Scharfe Ecken und Kanten, insbesondere wenn sie in den Be-
wegungsraum der Haltestelle oder ihrer Zuwegung reichen, sind angesichts der
Verletzungsgefahr zu vermeiden.

Im laufenden Betrieb sind fehlende oder beschadigte Aushange an Haltestellen un-
verziglich auszutauschen bzw. zu ersetzen.

Der Betreiber hat den Betrieb eigener Fahrgastinformationsanlagen (DFI) an den im
Stand Sommer 2017 entsprechend ausgestatteten Haltestellen in der Stadt Pader-
born zu gewéhrleisten (Echtzeitdaten). Die Standortfestlegung erfolgt in Abstim-
mung mit dem AT Stadt Paderborn.

Der Betreiber hat halbjahrlich den Haltestellenzustand durch Inaugenscheinnahme
zu kontrollieren. Erkannte Schaden sind unverzuglich an den Aufgabentrager zu
melden.

6.7 Durchfuhrung von Fahrgasterhebungen

6.7.1 Fahrgasterhebungen durch den Betreiber

Der Betreiber hat durch geeignete Weise von ihm eingeforderte Angebotsanpassun-
gen bei Uber- bzw. Unterbedienung nachzuweisen.

Alle vier Jahre fuhrt er eine Fahrgasterhebung durch.

6.7.2 Fahrgasterhebungen des Aufgabentragers

Der Betreiber hat die Durchfuhrung von Fahrgasterhebungen (Zahlungen und Be-
fragungen) des Aufgabentragers bzw. von ihm beauftragten Dritten in den Fahr-

zeugen zu dulden. Der Aufgabentrager informiert friihzeitig vor Erhebungsbeginn
Uber Art, Umfang und Dauer der Erhebung.
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6.8 Teilnahme an Sitzungen politischer Gremien und
Verankerung in lokalen Netzwerken

Der verantwortliche Ansprechpartner (siehe Nr. 6.3.2) oder ein Vertreter mit ver-
gleichbarer Fach- und Entscheidungskompetenz hat auf Aufforderung des Aufga-
bentrdgers an Fahrplanabstimmungssitzungen sowie an Sitzungen der Gremien der
Stadt Paderborn teilzunehmen.

Des Weiteren hat ein qualifizierter Mitarbeiter des Betreibers an Baustellen-
Koordinierungsgesprachen und Planungsgesprachen zu OPNV-relevanter Infrastruk-
tur etc. teilzunehmen.

Um die Vor-Ort-Préasenz zu starken ist dartiber hinaus ein regelmaRiger Kontakt zu
ortlichen Interessensvertretern (z. B. Interessensvertreter mobilitatseingeschrank-
ter Menschen, Fahrgastverbé&nden etc.) zu pflegen. Eine Teilnahme an Arbeitsgrup-
pen zum Thema ,Barrierefreiheit”/ ,barrierefreies Bauen“ ist zu gewéhrleisten.

Es ist ein regelmaRiger Kontakt mit der Polizei in Paderborn (insbesondere vor/ bei
Veranstaltungen) zu pflegen.

6.9 Mitgliedschaft in der Verbundgesellschaft

Der Betreiber muss sich bei der Verbundgesellschaft Paderborn/Héxter mbH (VPH)
einbringen und dort Gesellschafter bzw. Kooperationspartner sein.

6.10 Fahrzeugzustand und -reinigung

Die Fahrzeuge mit Einsatz im Stadtverkehr sind in eigener Verantwortung vor Ort in
Paderborn zu warten und Instand zu halten.

Fur den Zustand der Fahrzeuge und deren Reinigung werden folgende Anforderun-
gen definiert:

e Zum taglichen Betriebsbeginn missen die Fahrzeuge innen und auf3en in einem
optisch sauberen Zustand sein. Neben den fir die technische und verkehrliche
Sicherheit relevanten Einrichtungen mussen alle fahrgastrelevanten Ausstat-
tungselemente funktionstiichtig sein.

e Gravierende Verunreinigungen, Vandalismusschaden und grof3flachige Schmie-
rereien des Fahrzeuginnenraumes sind wahrend der Verkehrsdurchfiihrung
moglichst umgehend, sonst bei nachstmoéglicher Gelegenheit zu beseitigen,
wenn ein schnellstmdéglicher Fahrzeugaustausch betrieblich nicht realisierbar ist.

e Defekte Fahrscheindrucker (Bordcomputer) sind unverziglich auswechseln.
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6.11 Anforderungen an die Fahrzeugausstattung

6.11.1 Allgemein

Der Fahrzeugeinsatz soll bei den im Gesamtnetz ,,Stadtverkehr Paderborn“ einge-
setzten Fahrzeugen, soweit es die betrieblichen Belange zulassen, nach einem weit-
gehend einheitlichen Standard erfolgen. Ausgenommen sind von dieser Forderung
lediglich die Verstarker- und Reservefahrzeuge.

Alle Fahrzeuge miussen betriebssicher und fahrbereit sein. Die Fahrzeuginstandhal-
tung und -wartung unterliegt der Aufsichts- und Sorgfaltspflicht des Betreibers.

6.11.2 Mindestanforderungen an die Fahrzeugqualitat im
Linienverkehr

Fahrzeugflotte/ Regelfahrzeuge

Fur die Ausstattung der Fahrzeuge sind die nachfolgenden Anforderungen zu erfil-
len:

e Alle Fahrzeuge mussen mit Niederflurtechnik ausgestattet sein, niveaugleiche
Ein- und Ausstiege ohne Stufen an allen Turen; leicht zu erreichende Festhalte-
moglichkeiten im Turbereich (auch fiur Rollstuhlfahrer und Kleinwilichsige geeig-
net)

e Mindestens 33 % der Fahrzeuge in der Flotte mit EURO VI Standard ab Werk.
Alle anderen Fahrzeuge mussen durch geeignete Abgasnachbehandlungssyste-
me auf max. 0,5 g NOx pro km im Mittel gemindert werden. Dies ist durch so-
genannte PEMS-Messungen von geeigneten Stellen fur Abgasemissionen im Re-
albetrieb auf Paderborner Stadtbuslinien nachzuweisen (z. B. Uberwachungsor-
ganisationen oder Hochschulen). Nach aktuellem Stand der Technik bieten Die-
selomnibusse derzeit das wirtschaftlichste und zuverldssigste Antriebssystem.
Sofern alternative Antriebskonzepte wie Hybrid-, Elektro-, Wasserstoff-Systeme
etc. unter Berucksichtigung von Wirtschaftlichkeit, Umweltvertraglichkeit und
Zuverlassigkeit Vorteile bieten, hat der Betreiber diese Technologien mit in die
zuklnftigen Investitionsplanungen einzubeziehen.

e Verbrennungsantriebe sind generell mit Partikel-Vollfiltern in geschlossener
Bauweise mit einer Abscheideeffizienz von mindestens 90 % zur Berechtigung
der grunen Feinstaubplakette auszustatten,

e Rechnergesteuertes Betriebsleitsystem mit GPS-Positionsbestimmung des Fahr-
zeuges oder vergleichbar,

e Bord-Infrastruktur zur LSA-Beeinflussung ohne ortsfeste Infrastruktur,

e Chipkartenvalidator fur bargeldlose Bezahlméglichkeit mit smilecard oder ver-
gleichbar sowie Stempelentwerter,

e digitale Haltestellen-Innenanzeigen in Kombination mit Innenbildschirm,
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digitale Haltestellenansage,
digitale Streckenverlaufs/ Linien- AuRenanzeige vorn, hinten, links und rechts,
elektronischer Fahrscheindrucker; Ansteuerung Uber RBL-Bordrechner,

Klimatisierung des Fahrgastraumes und des Fahrerarbeitsplatzes nach VDV-
Schrift 236 in der jeweils gultigen Fassung mit den Funktionen Kihlen, Heizen
und Entfeuchten (Ausnahme Reservefahrzeuge); Teilklimatisierungssysteme
nach VDV 236-1 (sogenannte Dachlukenanlagen) sind bis auf Reservefahrzeuge
nicht zugelassen,

Ausgewiesene flexible Mehrzweckflache/ Sondernutzungsflache (mindestens
900x1.300 mm, bei Neufahrzeugen 900x2.000 mm),

klappbare Rollstuhlrampe (Ausfuhrung ca. 905x980 mm breit),

Videoschutz der im Regelbetrieb ganztagig eingesetzten Fahrzeugen (ausge-
nommen Reservefahrzeuge),

Polsterbestuhlung (Reservefahrzeuge auch gepolsterte Schalensitze),

in den Fahrzeugen sind moéglichst angemessene klimatische Verhaltnisse, bezo-
gen auf die jeweilige Jahreszeit, zu gewéahrleisten.

Die im Zuge von Neubeschaffungen zu erfullenden Anforderungen im Hinblick auf
eine Optimallésung zur barrierefreien Fahrzeugausstattung sind in Kapitel 8.2.3.2
definiert.

Daruber hinaus sind die folgenden Ausstattungsmerkmale bei Anschaffung von
Neufahrzeugen zusatzlich zu erfillen:

Doppelmonitoreinheiten oder sogenannte Large-Monitore (teilbare Bilddarstel-
lung) mit Echtzeitinformationen (Solobus 12 m: 1 x vorn; Solobus 15 m: 1 x
vorn, 1 x hinten; Gelenkbus: 1 x vorn, 1 x hinten (nach Drehgelenk)),

Verstarkte Ausleuchtung nach auf3en an allen Fahrgastiiren bei Dunkelheit sowie
LED-Lichtleisten in den Trittkanten der Einstiege,

AuRenlautsprecher,

technisch neuester verfugbarer Abgasstandard,

kontrastreiche Haltestangen,

ESP im Solowagen,

Schwenkschiebetiren zweiflugelig,

Solobus 3 Turen,

Gelenkbus 4 Turen,

Innenansage mit dynamischer gerduschabhangiger Anpassung,

Fahrzielanzeige vorn hochauflésend mind. 26x216 mm, Seite rechts 19x160
mm,

Fahrgast-WLAN mit der Moéglichkeit zur Anbindung spezieller Fahrgastinformati-
onssysteme fur Blinde und Sehbehinderte,

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult



Stadt Paderborn: OPNV-Konzept

e 2 kombinierte Rollstuhl-/ Kinderwagen Sondernutzungsflachen im Bereich Tir 2,

e Taktile Haltestangen an den Turen fur sehbehinderte Fahrgéste.

Laufende Instandhaltung zum kundengerechten Erscheinungsbild

Mindestanforderungen sind:

e jahrliche Rostbeseitigung,

e Erneuerung abgenutzter oder schadhafter Sitzpolster,

e Erneuerung abgenutzten oder schadhaften FuRbodens,

e Erneuerung abgenutzter oder schadhafter Sitzlehnen und Sitze,
e Erneuerung schadhafter Griffe oder Haltestangen,

e Erneuerung oder Neulackierung UbermaRig abgenutzter Griffe oder Haltestan-
gen,

¢ Neulackierung au3en bei matter, sonnenverbleichter Oberflache oder bei stark
ungleichmafiger Farbgebung durch z. B. Rostbeseitigung bzw. sonstige Repara-
turarbeiten

e Erneuerung schadhafter/ zerkratzter Scheiben,

e Erneuerung abgenutzter oder schadhafter Verschleif3teile.

Aullenwerbung an den Fahrzeugen

An den Fahrzeugen ist Au3en- und Innen-Werbung mit folgenden Inhalten nicht
zulassig:

e Nikotinwaren,

¢ alkoholische oder sonstige berauschende Mittel,

e politische oder religidose Aktivitaten,

e gewaltverherrlichende Inhalte,

e sexuelle oder frauenfeindliche oder andere gruppendiskriminierende Werbung.

Folien im Bereich der Fensterflachen sind so anzuordnen bzw. zu gestalten, dass sie
die Orientierungsmadglichkeiten und das Sicherheitsempfinden der Fahrgéaste nicht
negativ beeinflussen (aus dem Fahrzeug muss der Blick nach auRen auch bei Dun-
kelheit und bei Niederschlag grundsatzlich gewéahrleistet sein). Eine grof3flachige
Beklebung der Scheiben ist ebenso unzuldssig wie eine Vollbeklebung. Ausgenom-
men hiervon ist die Heckscheibe.

Die Fensterbeklebung ist nur in Window Grafics Folie mit entsprechender Zulassung
gestattet. Sie darf max. 15 % der beklebbaren Scheiben betragen. Ganzlich ausge-
schlossen sind folgende Scheibenflachen: Fahrerfenster links, Windschutzscheibe,
erste Scheibe nach Tiur 1 sowie die Turscheiben.
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6.12 Sozialstandards

Die Entlohnung des eingesetzten Personals beim Betreiber hat nach MalRgabe ein-
schlagiger und reprasentativer Tarifvertrage zu erfolgen. Diese Anforderung stitzt
sich auf § 8 Abs. 3 OPNV-Gesetz NRW. Die reprasentativen Tarifvertrage ergeben
sich aus der jeweils glltigen Verordnung zur Feststellung der Reprasentativitat von
Tarifvertragen im Bereich des offentlichen Personennahverkehrs (Représentative
TarifvertrageVO — RepTVVO NRW).

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult



Stadt Paderborn: OPNV-Konzept

7 Prognose der Verkehrsentwicklung

7.1 Prognose-Grundlagen

Die Durchfuhrung der Prognose-Berechnungen erfolgt mit dem Verkehrsmodell fur
die Stadt Paderborn.”™

Die Strukturdaten fiir den Zeithorizont 2025 wurden in einem zweistufigen Verfah-
ren ermittelt. In einem ersten Schritt wurden die Veranderungen aufgezeigt, die
sich aufgrund der demografischen Entwicklungen ergeben. Hierzu wurde auf eine
eigene Prognose der Stadt Paderborn zuriickgegriffen.’® Ausgangsjahr fiir die Vo-
rausschatzung ist das Jahr 2010, Prognosehorizont ist das Jahr 2025.

In einem weiteren Schritt wurden die von der Stadt bis zum Prognosehorizont 2025
geplanten Neuansiedlungen und Verkehrsentwicklungen den Strukturdaten der
Trend-Prognose hinzugerechnet.

Zu berucksichtigen ist, dass die Prognosewerte die zu erwartende Entwicklung auf
Basis der zum Prognosezeitpunkt anzunehmenden Rahmenbedingungen abbilden.
Diese kénnen durch Veranderungen, z. B. der wirtschafts-, arbeitsmarkt- oder
steuerpolitischen Rahmenbedingungen, beeinflusst werden. Die Stadt Paderborn
hat umfangreiche Planungen im Bereich der Stadtentwicklung, insbesondere im
Bereich der Konversionsflachen, erarbeitet, um den prognostizierten Einwohnerzu-
wachsen auch raumplanerisch gerecht zu werden. Die Schwerpunkte der infrastruk-
turellen Entwicklungsvorhaben werden im Rahmen der Prognose dargestellt und in
ihrer Wirkung auf die Entwicklung der Fahrgastnachfrage bewertet.

7.2 Entwicklung der raumstrukturellen Rahmenbedin-
gungen

7.2.1 Bevolkerungsentwicklung

Insgesamt wird fir die Stadt Paderborn bis zum Jahr 2025 weiter eine leicht stei-
gende Einwohnerentwicklung prognostiziert.

Zwar spiegelt sich der bundesweit prognostizierte Ruckgang der Schulerzahlen, ins-
besondere an den weiterfiuhrenden Schulen, auch fur die Stadt Paderborn wider,
aufgrund des Einflusses der umliegenden Stadte und Gemeinden wird der Rickgang
der Schulerzahlen an Paderborner Schulen voraussichtlich jedoch etwas moderater
ausfallen. Auch die Altersgruppe der 18 bis 29-Jahrigen (in Ausbildung und potenzi-
ell Studierende) wird mittelfristig ruckldufige Zahlen aufweisen (vgl. Tabelle 27).
Dieser Trend wirkt spatestens ab dem Wintersemester 2018/19 auch auf die
Studierendenzahlen der Universitat Paderborn.’® Dem versucht die Universitat mit-

74 PGT, Hannover.

75 Stadt Paderborn, Referat 105 Statistik: Bevélkerungsprognose Stadt Paderborn, mittlere

Variante (2009 — 2030).

78 empirica ag (im Auftrag der Stadt Paderborn): Handlungskonzept Wohnen Stadt Pader-

born — Analysen und Prognosen (Marz 2014).
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tels einer internationaleren Ausrichtung entgegenzuwirken mit dem Ziel, die Studie-
rendenzahlen auf dem heutigen Niveau zu halten.

Die positive Entwicklung bei der hochmobilen Altersgruppe der 30 bis 44-Jahrigen’’

zusammen mit dem starken Bevdlkerungsanstieg bei den Senioren wirkt den Rick-
gangen bei den jungen Altersgruppen jedoch entgegen, so dass sich insgesamt ein
leichter Zuwachs ergibt.

Inwieweit die Wohnstandortpolitik im Zuge der Fluchtlingsfrage zukunftig Auswir-
kungen auf die Mobilitatsentwicklung in Paderborn hat, ist derzeit kaum absehbar.
Um konkrete Aussagen treffen zu kénnen bleibt hier zunachst eine relative Stabili-
sierung der Situation abzuwarten. Darlber hinaus ist fur eine fundierte Bewertung
der Entwicklungen auch die Klarung diverser Rahmenbedingungen erforderlich, wie
z. B. der Entscheidung daruber, ob Flichtlinge zukinftig Gber Geldmittel oder mehr
Sachleistungen, u. a. auch in Form von OPNV-Tickets, verfiigen sollen. Sollte ab-
sehbar ein Bedarf zur Schulerbeférderung erkennbar werden, sind die Randbedin-
gungen hierfir auBerhalb des OPNV-Konzeptes zu klaren.

Tabelle 27: Bevélkerungsprognose fir die Stadt Paderborn

Altersgruppe 2015 2025 Entwicklung 2015-2025
absolut (prozentual)
unter 6 7.997 7.972 -25 (-0,3%)
6 bis 9 5.338 5.304 -34 (- 0,6 %)
10 bis 17 11.618 10.574 -1.044 (-9,0 %)
18 bis 29 26.358 24.237 -2.121 (- 8,0 %)
30 bis 44 29.629 33.193 + 3.564 (+ 12,0 %)
45 bis 64 41.165 39.862 -1.303 (- 3,2 %)
65 bis 79 17.725 21.362 + 3.637 (+ 20,5 %)
80 und alter 6.382 7.269 + 887 (+ 13,9 %)
Insgesamt 146.212 149.773 + 3.561 (+ 2,4 %)

Stadt Paderborn, Referat 105 Statistik: Bevodlkerungsprognose Stadt Paderborn, mittlere Variante (2009
—2030).7®

7 Erwerbstatige Frauen stellen die Gruppe mit den meisten Wegen pro Tag (hochmobile
Personengruppe), da sie berufliche Wege mit Einkaufen und Erledigungen, Freizeit, Brin-
gen und Abholen kombinieren.

78 Aktuellere Bevolkerungsprognosen gehen von ca. 154.500 Einwohnern in 2025 fir die
Stadt Paderborn aus (Dezember 2015).
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7.2.2 Stadtebauliche Entwicklungsprojekte

Die Stadt Paderborn ist sehr engagiert in der Planung und Umsetzung von verschie-
denen Stadtentwicklungsprojekten, maRgeblich im Bereich Wohngebietserweiterung
und Versorgung. Einerseits, um so dem fir die Stadt prognostizierten positiven
Trend Rechnung zu tragen, dariber hinaus steht die Stadt nach Abzug der briti-
schen Streitkréfte (voraussichtlich ab 2016) vor der Herausforderung der Konversi-
on von Militarstandorten:

geplante Nachnutzung Flache Alanbrooke Barracks, insgesamt 18 ha:
o ca. 2-3 ha fur Dienstleistung/ nicht stérendes Gewerbe

o ca.9 - 11 ha fur Wohnnutzung

o ca. 5 ha fur Freiraumgestaltung

o ca. 800 WE

Dempsey:

o insg. 20 ha

o Perspektivische Nutzung: breites Spektrum an Wohnangeboten (EFH, Eigen-
tum, Geschosswohnungsbau), Flachen fur Kleingewerbe, Grin- und Freiraum

Barker:
o insg. 54 ha

o perspektivisch Arbeiten und Wohnen, bezahlbares Wohnen, Energieversor-
gung, Klimaanpassung und Mobilitat, new economy

B-Plan SN 263 , Almepark-Nord*“ Heinz-Nixdorf-Ring/ Paderborner Stral3e:
o 9 ha gewerbliche Dienstleistungsnutzungen

o 3,7 ha neue Stellplatze (1.100 bis max. 1.650 Stellplatze)
o 1,2 ha Jugendgastehaus

o 10,6 ha Sport- und Freizeitanlagen

B-Plan W 181 ,,.Barkhauser StrafRe“:

o 35 ha Gewerbe- und Industriegebiet

o 6 ha Containerbahnhof

B-Plan 290 ,Rothebach-Sud“ Detmolder Strafie:

o ca. 64 Wohneinheiten (WE)

B-Plan 73 I11. Anderung ,,Querweg/ Mallinckrodt-Schule*:

o ca. 239 WE

B-Plan M 78 V. Anderung ,,Klusheideweg*:

o ca. 64 WE

B-Plan 242 , Brukterer Weg*:
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o max. 90 WE
e B-Plan 281 ,Stadtheide* (Dr.-Rérig-Damm):
o ca. 130 - 225 WE
e B-Plan 300 ,,Springbach Hofe“:
o ca. 500 WE
e B-Plan 120 ,Warburger Stral3e* (studentische Wohnanlange):
o ca. 90 WE

7.3 Prognose-Null-Fall 2025

7.3.1 Grundlagen des Prognose-Null-Falls

Mit dem Verkehrsmodell fur die Stadt Paderborn wurde auf der Grundlage der
beschriebenen demografischen und infrastrukturellen Entwicklungen im Rahmen
der Konzept-Erstellung eine Prognose der Verkehrsnachfrage fur das Jahr 2025 er-
stellt.

Der Prognose-Null-Fall zeigt modellhaft die Verteilung der fiir den Prognosehorizont
berechneten Verkehrsstrome im OPNV-Netz ohne die zu konzipierenden Planungs-
maRnahmen im OPNV auf. In den Verkehrsnetzen werden dabei ausschlieRlich die
Veranderungen bericksichtigt, deren Realisierung bis zum Prognosejahr mit hoher
Verbindlichkeit zu erwarten ist (vgl. Kapitel 7.2). Der Prognose-Null-Fall ist somit
der relevante Vergleichsfall, auf den sich der zu entwickelnde Planfall bezieht.

Auch bei den Verkehrsnetzen wurden lediglich die BaumalRnahmen im Modellansatz
»~Prognose-Null-Fall”“ beruicksichtigt, die mit hoher Wahrscheinlichkeit bis zum Prog-
nosejahr 2025 verwirklicht sind.

Im OV-Netz wurde das erweiterte Angebot im Schienenverkehr hinterlegt (Senne-
bahn), fur das IV-Netz werden bis zum Jahr 2025 voraussichtlich keine signifikan-
ten Verkehrsinfrastruktur-Projekte verwirklicht sein.

7.3.2 Fahrgastnachfrage im Prognose-Null-Fall

Mit den Fahrplandaten zum Fahrplanstand 2014 wurde die Umlegung der Prognose-
Matrizen im IV und OV im Verkehrsmodell durchgefiihrt. Die veranderten Struktur-
daten wirken sich unter der Annahme eines gleichbleibenden OV-Angebotes wie in
der folgenden Tabelle dargestellt auf die Verkehrsteilnehmer aus.
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Tabelle 28: Entwicklung der Verkehrsnachfrage 2014-2025

Verkehrs- Verkehrs- Saldo 2014 - 2025
Verkehrstrager nachfrage nachfrage
2014 2025 absolut %
IV [Kfz/d] 480.840 490.620 9.780 2,0%
OV [Fahrgaste/d] 50.549 53.378 2.829 5,6 %
Gesamtverkehr 531.389 543.998 12.609 2,4 %
Modal-Split OV/(OV+1V) 9,5 % 9,8 % - 0,3 %-Punkte

Im Vergleich zur Analyse steigt der Anteil der im gesamten motorisierten Verkehr
durchgefuhrten Fahrten bis zum Jahr 2025 um etwa 3,3 % auf etwa 781.100 Per-
sonenfahrten pro Werktag. Sowohl im Individualverkehr als auch im OV (inkl. Regi-
onalverkehr und SPNV) wird von einem Zuwachs der Personenfahrten ausgegan-
gen. Der Modal Split-Anteil des OV bleibt etwa konstant.

7.4 Allgemeine Aussagen zur Entwicklung der Mobili-
tat

Die seit etwa 15 Jahren erkennbaren Entwicklung des demografischen Wandels "
werden sich absehbar auch in den nachsten zehn bis funfzehn Jahren weiter fort-
setzen und somit deutlich spirbare Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten und
damit auf das Verkehrsaufkommen haben.

Hieraus ergibt sich ein wesentlicher, langfristig zu betrachtender Handlungsbedarf.
Fur die Uberplanung haben die nachfolgend erlauterten absehbaren Entwicklungen
prioritdre Bedeutung:

e Die demografischen Entwicklungen werden zu einem Rickgang des Berufsver-
kehrs fuhren. In der Folge werden sich die Verkehrsspitzen weiter abflachen und
sukzessive in den Vormittag wandern. Der uni-bezogene Verkehr wird in Pader-
born Schritt fur Schritt immer starker die morgendliche Verkehrsspitze pragen.

e Der bundesweit prognostizierte Riickgang der Schulerzahlen spiegelt sich auch
in der Prognose fur die Stadt Paderborn wider. Dies wird langfristig voraussicht-
lich pragende Auswirkungen auf den OPNV haben, da gerade diese Bevolke-
rungsgruppe zu den vorrangigen Nutzern des OPNV z&hlt.

7 Infas Institut fiir angewandte Sozialwissenschaften GmbH Bonn; in Kooperation mit DIW
Deutschem Institut fur Wirtschaftsforschung Berlin; Demografischer Wandel und Mobili-
tat; Ergebnisbericht; Grundlagenstudie fur das Bundesministerium fur Verkehr-, Bau- und
Wohnungswesen; Bonn 2005.
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Die altere Bevolkerung wird nach Einschatzung der Verkehrswissenschaft durch
eine héhere Autoaffinitat gekennzeichnet sein®. Hinzu kommen neue Angebote,
wie E-Bikes, welche die Verkehrsmittelwahl beeinflussen. In der Konsequenz
heiRt dies fur den OPNV, dass die in der Vergangenheit in der Branche haufig als
Stammkunden betrachteten Senioren gerade im stadtischen Raum starker zu
»wahlfreien Verkehrsteilnehmern“ werden. Diese haben auch héhere Anspriche
an den OPNV, nicht nur beziiglich der Barrierefreiheit, sondern auch im Hinblick
auf Merkmale wie Komfort, Angebotstransparenz und Verfiigbarkeit.

Die Bereitschaft zur Verdnderung des Wohnstandortes im Alter wird zukinftig
an Bedeutung gewinnen (Rickzug in Kern- und Innenstadte mit vielfaltiger Inf-
rastruktur).

Die Gruppe der alteren Menschen wird heterogener (die Spannbreite reicht von
»Zuriickziehen“ bis zu ,,ausgepragter Aktivitat®).%

Der Fuhrerscheinbesitz steigt vor allem in den &lteren Jahrgéngen (starke Zu-
wachse bei den alteren Frauen).

Der Motorisierungsgrad der privaten Haushalte wachst weiter.

Die jungere Generation zeigt im Gegensatz zu den Senioren den Trend zur mul-
timodalen Mobilitdt mit Nutzung des jeweils (aus Sicht des Einzelnen) glinstigs-
ten Verkehrsmittels und auch die kombinierte Nutzung verschiedener Ver-
kehrsmittel in der taglichen Mobilitat.

Mit dem demografischen Wandel nimmt auch der Anteil der 1-Personen-
Haushalte zu. Bezogen auf die gleiche Einwohnerzahl werden aus diesem Grund
auch die Besorgungswege zunehmen und qualitativ als Fahrgastmarkt an Be-
deutung gewinnen. Es kann mit hoher Wahrscheinlichkeit vermutet werden,
dass dabei die Nahmobilitat in den Stadtteilen weiter in ihrer Bedeutung wachst.
Gerade aber bei den kurzen Wegen ist das Verhaltnis IV zu OPNV in den Stadten
am unginstigsten. Die verbesserte Nutzbarkeit des OPNV in der Nahmobilitat,
insbesondere eine optimale Anbindung und Erreichbarkeit der Stadtteilzentren
und anderer Einkaufsstandorte, dirfte (in begrenztem Umfang) zuséatzliche
Fahrgastpotenziale erschlieRen kénnen. Hierbei geht es nicht zwangslaufig um
die Einrichtung neuer (Quartiersbus-) Linien, sondern um Synergieeffekte in der
Strukturierung der Buslinien mit Schaffung von wirksamen und kommunizierba-
ren Stadtteilnetzen.

Die Freizeitwege sind in Deutschland seit den 90er Jahren durch Zuwéachse ge-
pragt. In diesem Marktsegment ist auch von weiteren Steigerungen auszuge-
hen, die aber vom OPNV wegen der Komplexitat der Wege nur schwer abzu-

80

Aktuelle Mobilitdtsuntersuchungen machen deutlich, dass in den letzten 15 Jahren in

Deutschland die Autonutzung der Senioren signifikant zugenommen hat, wahrend die jin-

geren Generationen multimodaler ihre Mobilitdt gestalten. Siehe: Kuhnimhof, Tobias.

Georg; Wirtz, Matthias; Von der Generation Golf zur Generation Multimodal; in DER NAH-

VERKEHR, Heft 10/2012.

81 Kasper, Birgit; Mobilitat alterer Menschen; in ,,Handbuch der kommunalen Verkehrspla-

nung“; 49. Erganzungs-Lieferung 11/2007; Herbert Wichmann Verlag, Heidelberg.
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schopfen sind. In der Uberplanung des Busnetzes werden jedoch Potenziale zur
Erhdhung der Marktauschdpfung geprift, wie z. B. Anbindung von Freizeitzielen
mit begrenztem Parkplatzangebot (z. B. Benteler Arena).

7.5 Absehbare Trends in Paderborn

Fur die Entwicklung der OPNV-Nachfrage in Paderborn sind die beiden folgende As-
pekte der OPNV-Nutzung in der Stadt von wesentlicher Bedeutung (vgl. Aussagen
aus Kapitel 4.1):

e Die Senioren sind in Paderborn durch eine unterdurchschnittliche OPNV-Nutzung
gepragt und werden ihre Autoaffinitat eher noch weiter auspragen.

e Die jingeren Bevolkerungsgruppen weisen eine hohere OPNV-Affinitat auf, es
wird eine weitere Orientierung zur Multimodalitat erwartet.

= Schlusselfrage:
Gelingt es, die heutige jingere Generation in ihrem multimodalen und OPNV-
affinen Mobilitatsverhalten zu bestérken, so dass dieses auch mit dem Alterwer-
den und einem geanderten sozialen Status beibehalten wird?

= Risiko:
Sukzessiver Rickgang der Fahrgastnachfrage, wenn nicht zielgruppenorientiert
gegengesteuert wird.

7.6 Ableitung des Handlungsbedarfs

Die durchgefuhrten Analysen zeigen einen unterschiedlich ausgepragten Handlungs-
bedarf fur eine Uberarbeitung des OPNV-Angebotes in Paderborn. Handlungsbedarf
zur Beseitigung von Schwachstellen besteht schwerpunktmaRig in folgenden Berei-
chen:

e Anpassung des Bedienungsangebotes an die heutigen Lebensgewohnheiten
(z. B. Ausdehnen des Betriebszeitraums auf einzelnen Linien, Anpassen der
abendlichen Taktausdinnung),

e Herausstellen und Starken von Hauptachsen mit einem dichten und leistungsfa-
higen Bedienungsangebot,

e Schaffung umsteigefreier Direktverbindungen aus dem Bereich Sennelager/
Schlof? Neuhaus in die zentrale Innenstadt,

e Verbesserung der tangentialen Verkehrsbeziehungen mit Marktpotenzialen (Uni-
versitat — Ludwigsfelder Ring — Stadtheide — Schlof3 Neuhaus),

e Schaffen von ausreichend dimensionierten Haltestellen/ Wendestellen zur Ge-
wahrleistung einer héheren Fahrplanstabilitdt (Moglichkeit zum Einbau von
Standzeiten im Fahrplan, um der hohen Verspatungsanfélligkeit entgegenwirken
Zzu kénnen).

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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Der erstellte Prognose-Null-Fall 2025 zeigt auf, wo und in welcher GréRRenordnung
sich Verkehrsstrome infolge der Strukturentwicklungen verandern. Aus dem Prog-
nose-Null-Fall ergibt sich folgender Handlungsbedarf fiir die Uberplanung des Bus-
netzes:

e Ausbau der Angebote im Bereich der Konversionsflachen, insbesondere im Be-
Seite | 114 reich der heutigen Alanbrooke Barracks,

e Schaffen/ Ausbau eines Angebotes in Richtung des neuen Wohngebietes
»Springbachhofe*,

e Ausbau des Angebotes im Bereich Dr.-Rdérig-Damm,

e Ausbau des Angebotes im Bereich Sudstadt (u. a. Universitat und Bereich Qu-
erweg/ Mallinckrodt-Schule).
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8 Entwicklungskonzept OPNV

8.1 Allgemeine Rahmenziele fur die Weiterentwicklung
des OPNV in Paderborn

Fur die Weiterentwicklung der Stadt Paderborn besitzt der OPNV zur Sicherstellung
und Verbesserung der Standortqualitat sowie zur Gewahrleistung der Mobilitatsan-
spriiche eine hohe Bedeutung. Dariiber hinaus soll der OPNV in Paderborn dazu
beitragen, den Gesamtverkehr mdglichst sozial- und umweltvertraglich zu gestal-
ten. Vor diesem Hintergrund ist der Nahverkehrsplan das entscheidende Steue-
rungsinstrument des Aufgabentrégers Stadt Paderborn, da hier die aus Sicht der
Stadt erforderlichen Mallhahmen festgelegt sind.

Zum Erreichen dieser gesamtstadtischen Entwicklungsziele strebt die Stadt Pader-
born eine Stabilisierung und zielgerichtete Weiterentwicklung des OPNV-Systems
an.

Die Weiterentwicklung soll der Mobilitat, dem Umweltschutz, der Ver-
kehrssicherheit, der Herstellung und Sicherung gleichwertiger Lebensbedingungen
sowie der Herstellung der Barrierefreiheit fur die in ihrer Mobilitdt und/oder senso-
risch eingeschrankten Menschen dienen.

Die Stadt Paderborn verfolgt das Ziel den OPNV auf dem Stadtgebiet aktiv zu ge-
stalten, um Einfluss auf Stadtbild, Klima und soziale Aspekte zu nehmen. Die Wei-
terentwicklung des OPNV soll das Erreichen gesamtstadtischer und stadtentwick-
lungspolitischer Ziele flankieren. Daruber hinaus soll die weitere Ausgestaltung des
OPNV konsequent das Erfuillen der umweltpolitischen Zielsetzungen der Stadt un-
terstitzen, insbesondere die Reduktion der Schadstoffbelastungen durch den MIV.
Die Larm- und Luftschadstoff-Emissionen durch den OPNV sind schrittweise, soweit
wirtschaftlich in angemessenem Umfang realisierbar, nachhaltig zu vermindern.

Durch eine nachhaltige Sicherung der heutigen Qualitat im OPNV-System, ange-
botsorientierte Gestaltung des OPNV-Angebotes im Oberzentrum Paderborn sowie
eine weitere zielgerichtete Attraktivitatssteigerung des OPNV soll der Anteil des
OPNV an der Verkehrsmittelwahl (Modal Split-Anteil) ausgebaut werden.

Wahrend durch den privaten Pkw eine weitgehend flachendeckende ErschlieRung
des Stadtgebietes und jede beliebige Verbindung gewéahrleistet wird, kann der
OPNV diese Anspriiche nur bedingt befriedigen. Der OPNV soll deshalb konsequent
auf den Verbindungen in seiner Attraktivitat gepflegt und verbessert werden, auf
denen er seine Vorzuge ausspielen kann und auf denen hohe Marktpotenziale aus-
schopfbar sind.

Dies bedeutet in der Konsequenz, die Finanzmittel gezielt dort einzusetzen, wo der
grofRte Nutzen hinsichtlich des Markterfolges zu erwarten ist.

Unter Beachtung dieser Rahmenziele werden fur die nédchsten Jahre folgende
Schwerpunkt-Zielsetzungen fiir die Ausgestaltung des OPNV in Paderborn definiert:

e Die bestehenden Qualitaten sollen unter Beachtung wirtschaftlicher Gesichts-
punkte gepflegt werden. Beispielsweise sollen die heute bestehenden Grundtak-
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te auf den Haupt- und Nebenlinien und der bestehende Bedienstandard auch in
den Schwachverkehrszeiten am Wochenende und in der Ferienzeit gesichert
werden.

Bei der Ausgestaltung des Angebotes und der Infrastruktur ist der demografi-
schen Entwicklung in Paderborn, die durch Verdnderungen in der Altersstruktur
gekennzeichnet ist, verstarkt Rechnung zu tragen. Aus diesem Grund sind die
Mobilitatsbedirfnisse alterer Menschen verstarkt zu bericksichtigen. Diese ha-
ben héhere Anspriiche an den OPNV, nicht nur beziiglich der Barrierefreiheit,
sondern auch im Hinblick auf Merkmale wie Komfort, Angebotstransparenz und
Verflugbarkeit. In diesem Zusammenhang steht die gezielte Verbesserung der
Nutzbarkeit des OPNV fiir mobilitatseingeschriankte Personen mit dem langfristig
zu erreichenden Ziel eines ,vollstandig barrierefreien OPNV* in Paderborn.

Trotz dieses erkennbaren demografischen Trends ist Paderborn eine ,junge*
Stadt mit vielen Studierenden und einem steigenden Anteil an Menschen in der
mittleren Altersgruppe. Gerade diese jingeren Bevolkerungsgruppen weisen ei-
ne hohere OPNV-Affinitat auf, mit einem Trend hin zur Multimodalitat in der tag-
lichen Mobilitat. Diesen Trend gilt es aufzugreifen und die Mdaglichkeiten zur
multimodalen Mobilitat in Paderborn weiter auszubauen.

Beim Ausbau des OPNV sind die Belange der Wirtschaftlichkeit angemessen zu
berucksichtigen.

o Die angebotenen Verkehrsleistungen sind unter Gewéahrleistung einer raum-
lichen und zeitlichen flachendeckenden ErschlieBung in Bezug auf die Effizi-
enz und den Fahrgastnutzen regelmalig zu tUberprifen.

o Die Investitionen zum Ausbau des OPNV in der Stadt Paderborn sind konse-
quent nach den Gesichtspunkten der verkehrlichen Wirksamkeit und des
Nutzens im OPNV-Gesamtsystem einzusetzen (MaRnahmen, die eine nen-
nenswerte Zunahme der Nachfrage erwarten lassen oder einen hohen Ver-
kehrswert gewahrleisten, sind dabei generell zu bevorzugen).

Die Fahrplanstabilitdt und die Produktivitat der Verkehrserstellung sind durch
wirksame Beschleunigungsmaflnahmen zu verbessern (z. B. Qualitditsmanage-
ment bzgl. Funktionsfahigkeit zur LSA-Beeinflussung ,,reaktivieren®, Priufen der
Linienfihrungen im Hinblick auf glinstigere Abbiegemdglichkeiten).

Die stadtebaulichen und verkehrlichen Planungsvorhaben sollen mit den formu-
lierten Zielen und Vorgaben des OPNV-Konzeptes abgestimmt werden. Bei Ver-
kehrsinfrastrukturplanungen sind die Belange des OPNV, insbesondere die Si-
cherstellung eines storungsfreien Betriebes, zu bertcksichtigen. Bei Ausweisung
und ErschlieBung neuer Gewerbe- und Wohngebiete sowie der Ansiedlung gro6-
Rerer Verkehrserzeuger mit Relevanz fiir den OPNV ist die Anbindung an das
vorhandene OPNV-Netz zu beriicksichtigen.

Verbesserung der Qualitat des OPNV in Paderborn durch gezielte MaRnahmen im
Bereich ,,Sicherheit und Service* (z. B. Ausbau der Fahrgastinformation an den
Hauptbushaltestellen (Ausweitung DFI)).
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Die Zusammenarbeit zwischen dem Nahverkehrsverbund Paderborn/Hoxter, der
Verbundgesellschaft Paderborn/Héxter und Stadt Paderborn zusammen mit dem
PaderSprinter soll weiter verbessert und ausgebaut werden.

Das Zusammenspiel zwischen Regional- und Stadtverkehr soll unter Ausschépfung
der vorhandenen Méglichkeiten optimiert werden. Damit verbunden ist die Pflege
und Steigerung der Attraktivitat des OPNV auf den Hauptkorridoren (Achsen). Seite | 117

8.2 Zielsetzungen und Handlungsschwerpunkte zur
Schaffung eines ,,barrierefreien OPNV* in der Stadt
Paderborn

8.2.1 Belange der Barrierefreiheit

8.2.1.1 Grundsatze

Der Begriff ,,Barrierefreiheit* wurde im Verkehrsbereich in der AuBendarstellung in
der Vergangenheit meist vordergrundig auf die Nutzergruppen der Rollstuhlfahrer
sowie teilweise auch der Gehbehinderten und der zeitweise Mobilitdtseingeschrank-
ten (Personen mit Kinderwagen oder schweren Gepéack) fokussiert (,,behindertenge-
recht” gleich ,rollstuhlgerecht®). Das Verstandnis zur Barrierefreiheit im OPNV geht
jedoch weiter.

Barrierefreiheit wird gemal § 4 Behindertengleichstellungsgesetz Nordrhein-
Westfalen (BGG NRW) wie folgt definiert:

»(1) [...] Barrierefreiheit im Sinne dieses Gesetzes ist die Auffindbarkeit, Zu-
ganglichkeit und Nutzbarkeit der gestalteten Lebensbereiche fur alle Men-
schen. Die Auffindbarkeit, der Zugang und die Nutzung mussen fur Men-
schen mit Behinderungen in der allgemein tblichen Weise, ohne besondere
Erschwernis und grundséatzlich ohne fremde Hilfe mdglich sein. Hierbei ist die
Nutzung personlicher Hilfsmittel zulassig.

(2) Zu den gestalteten Lebensbereichen gehoren insbesondere bauliche und
sonstige Anlagen, die Verkehrsinfrastruktur, Beforderungsmittel im Perso-
nennahverkehr, technische Gebrauchsgegenstande, Systeme der Informati-
onsverarbeitung, akustische und visuelle Informationsquellen sowie Kom-
munikationseinrichtungen.[...]*

In der konsequenten Umsetzung des Behindertengleichstellungsgesetzes NRW um-
fasst die Barrierefreiheit somit grundsatzlich alle Benutzergruppen mit einge-
schrankter Mobilitat.

Fur diese ist in der Konsequenz die Méglichkeit zur eigenstandigen, selbstbestimm-
ten, unabhangigen und sicheren Nutzung des OPNV zu gewdhrleisten.

Das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) préazisiert in der aktuellen Fassung mit
Gultigkeit ab dem 01.01.2013 in 8 8 ,Forderung der Verkehrsbedienung und Aus-
gleich der Verkehrsinteressen im offentlichen Personennahverkehr” im Absatz 3 die
Anforderungen an den von den zustandigen Behérden (Aufgabentragern) aufzustel-
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lenden NVP. Der NVP muss mit den hier geregelten gesetzlichen Vorgaben die zent-
rale Planungsfunktion zur Schaffung eines ,vollstandig barrierefreien OPNV* iiber-
nehmen. Er muss daher aufzeigen

e in welchen Zeitraumen bzw. nach welcher Priorisierung die Barrierefreiheit im
OPNV hergestellt werden soll und

¢ wo aus welchen Griinden die Barrierefreiheit als Ausnahme noch nicht erreicht
werden kann.

Mit der Novellierung des PBefG sind die Aufgabentrager jedoch ausschlieZlich fur
die Planung, nicht aber fiir die Umsetzung der vollstdndigen Barrierefreiheit zustan-
dig. Aus dem Nahverkehrsplan ergibt sich kein subjektiver Anspruch zur Umsetzung
von MaRnahmen.®?

Der Gesetzgeber hat mit der Novellierung des PBefG keine neue fachliche Qualitat
far Barrierefreiheit definiert. ,,Barrierefreiheit” bleibt ein Prozess und wird sich auch
in Zukunft mit dem Stand der Technik weiterentwickeln®:.

Die Schaffung der ,,Barrierefreiheit” ist dabei auch immer ein planerischer Kompro-
miss der verschiedenen Anforderungen der unterschiedlich mobilitatseingeschrank-
ten Fahrgaste (siehe Kapitel 8.2.1.3). Der Anspruch ist somit, ein Optimum fur
moglichst viele Menschen mit individuell ganz unterschiedlichen Beeintrachtigungen
zu erreichen. Eine ,vollstandige Barrierefreiheit” im Sinne einer absoluten Freiheit
von Hemmnissen fir alle Formen von Mobilitatseinschréankungen ist dagegen auf
absehbare Zeit (noch) nicht moglich®*.

8.2.1.2 Schaffung barrierefreier Wegeketten

Die Barrierefreiheit im OPNV-System wird fiir die Benutzer mit Mobilitatseinschran-
kung nur vollstandig sichergestellt, wenn die Wegekette durchgangig, ohne Liicken
barrierefrei beziiglich der jeweiligen Mobilitatseinschrankung ist (siehe Abbildung
20).

82 Bundesarbeitsgemeinschaft OPNV der kommunalen Spitzenverbande (BAG): Vollstandige

Barrierefreiheit im OPNV - Hinweise fiir die OPNV-Aufgabentriager zum Umgang mit der
Zielbestimmung des novellierten PBefG; Handreichung, erstellt durch eine Ad-hoc-
Arbeitsgruppe, September 2014.

83 ebenda.

84 ebenda.
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Reisevorbereitung

7

Weg zur Haltestelle

(-|(-|(-|(-|(-|(-|(-|(-|(-|(-

Weg zum Ziel

Abbildung 20: Mobilitatskette im OPNV®®

85

eigene Darstellung nach: VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen: Barrierefreier
OPNV in Deutschland, Alba Fachverlag GmbH & Co. KG; 2. vollstandig tiberarbeitete und

erweiterte Auflage 2012.
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8.2.1.3 Anforderungen von Nutzergruppen mit unterschiedlichen
Mobilitatseinschrankungen

Die Anforderungen von Nutzergruppen hinsichtlich einer barrierefreien Nutzbarkeit
kénnen sehr unterschiedlich, tlw. sogar divergierend, sein. Die barrierefreie Gestal-
tung des OPNV hat sich vor diesem Hintergrund am Prinzip des ,universellen De-
signs“ zu orientieren, d. h. die Infrastrukturen und Informationen sollen von allen
Fahrgéasten mdoglichst weitgehend ohne eigene Anpassung oder ein spezielles De-
sign genutzt werden kénnen. Weder Gesamtldsungen noch Einzellésungen dirfen
zugunsten einzelner Personengruppen optimiert werden, wenn dies zu merklichen
Nutzungsnachteilen fiir andere Fahrgéaste fiihrt®®.

In der nachfolgenden Tabelle sind die wesentlichen Anforderungen, die bei der Ge-
staltung der OPNV-Infrastruktur zu beriicksichtigen sind, dargestellt.

Tabelle 29: Grundanforderungen an die Gestaltung eines ,barrierefreien OPNV* aus Sicht
verschiedener Nutzergruppen mit Mobilitatseinschrankungen

Benutzergruppe mit wesentliche Grundanforderung an die
Mobilitatseinschrankung®’ Gestaltung der OPNV-Infrastruktur aus Sicht der
jeweiligen Nutzergruppe®®

Gehbehinderte Personen mit e niveaugleiche, nahezu spaltfreie sowie

und ohne Rollator/ Gehwagen neigungsarme (< 6 %) Erreichbarkeit der Bahn-
(auch Fahrgaste mit bzw. Bussteigkante

Kinderwagen bzw. sperrigem e niveaugleicher, nahezu spaltfreier sowie
Gepack) neigungsarmer Einstieg in das Fahrzeug

e niveaugleiche, nahezu spaltfreie sowie
neigungsarme Erreichbarkeit der geeigneten
Sitzplatze/ Stellflachen im Fahrzeug

¢ Haltestangen und —griffe im Eingangsbereich der
Fahrzeuge/ Stellflachen

e rutschfeste/ rutschhemmende Oberflachen

8 VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen: Barrierefreier OPNV in Deutschland, Alba

Fachverlag GmbH & Co. KG; 2. vollstadndig Uberarbeitete und erweiterte Auflage 2012.

87 nach: Barrierefreiheit im offentlichen Verkehrsraum fiir seh- und hérgeschadigte Men-

schen: Schriftenreihe ,,direkt” des Bundesministeriums fur Verkehr-, Bau- und Stadtent-
wicklung; Heft 64/ 2008.

88 nach: Barrierefreiheit im offentlichen Verkehrsraum fiir seh- und hérgeschadigte Men-

schen: Schriftenreihe ,direkt* des Bundesministeriums fir Verkehr-, Bau- und Stadtent-
wicklung; Heft 64/ 2008 und Deutscher Behindertenrat (DBR); Standards der Barriere-
freiheit fur den o6ffentlichen Personennahverkehr (http://www.vdk.de/deutscher-
behindertenrat/mime/26375D1086261559.pdf).
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Benutzergruppe mit
Mobilitatseinschrankung

wesentliche Grundanforderung an die
Gestaltung der OPNV-Infrastruktur aus Sicht der
jeweiligen Nutzergruppe

Blinde und sehbehinderte
Personen

e (visuell und taktil) kontrastierende Gestaltung der
Anlagen und Elemente

e (visuelle und taktile) Wahrnehmbarkeit von
Einbauten, rdumlichen Einschrankungen usw.
(z. B. Mdblierung)

¢ durchgangige, lickenlose Orientierbarkeit/
Wegleitung zur Bahn- bzw. Bussteigkante

¢ Wahrnehmbarkeit der Einstiegsbereiche und der
Fahrzeugtiren

¢ Wahrnehmbarkeit der wesentlichen
Bedienelemente, moglichst einheitliche Gestaltung
der Bedienelemente aus Grinden der Merkbarkeit
und Wiedererkennbarkeit

¢ Wahrnehmbarkeit von Informationen (,,Zwei-
Sinne-Prinzip“)

Personen mit Rollstuhl

e niveaugleiche, nahezu spaltfreie sowie
neigungsarme (< 6 %) Erreichbarkeit der Bahn-
bzw. Bussteigkante (Aufztge, ggf. Rampen)

e niveaugleicher, nahezu spaltfreier sowie
neigungsarmer Einstieg in das Fahrzeug

e niveaugleiche, nahezu spaltfreie und
neigungsarme Erreichbarkeit von
Infrastrukturelementen im Haltestellenbereich,
wie Witterungsschutz, Fahrscheinautomat,
Rufsaule bzw. Notruftaster

e niveaugleiche, schwellenlose und neigungsarme
Erreichbarkeit der (direkt an den Tlren
anzuordnenden) Mehrzweckflachen im Fahrzeug

e ausreichende Bewegungsflachen, z. B. im
Fahrzeug, im Einstiegsbereich und an Fahrstihlen
(180°-Wende ermdglichen)

e niveaugleiche, nahezu spaltfreie und
neigungsarme Erreichbarkeit von
Infrastrukturelementen im Fahrzeug, wie Taster,
Notruf-Sprech-Anlagen, Vertriebstechnik

e leicht befahrbare Oberflachen (rutschhemmend,
erschitterungsarm)

e ausreichende Durchfahrtsbreiten (> 0,90 m)

e horizontale Erreichbarkeit von Bedienelementen
(H6he 0,85 m)

¢ Sicherung von Sichtbeziehungen (Vermeiden von
Sichthindernissen unterhalb einer H6he von
0,85 m)

Schwerhdérige bzw. gehdrlose
Personen

e Wahrnehmbarkeit der Fahrgastinformationen
(»Zwei-Sinne-Prinzip*)

e visuell wahrnehmbare Warnhinweise

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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Benutzergruppe mit wesentliche Grundanforderung an die
Mobilitatseinschrankung Gestaltung der OPNV-Infrastruktur aus Sicht der
jeweiligen Nutzergruppe

Hochbetagte Personen e Zugang zum OPNV und Benutzung der Fahrzeuge
mit geringem koérperlichen Aufwand (Vermeidung

von langeren Rampen)

Seite | 122 e Laufflachen mit hoher Lauf- und Standsicherheit

e nutzbare Haltegriffe, Handlaufe und andere
Festhaltemoglichkeiten

¢ Wahrnehmbarkeit der Fahrgastinformationen
(»Zwei-Sinne-Prinzip*)

¢ einfache, selbsterklarende Bedienbarkeit von
Fahrscheinautomaten, Rufsaulen, Fahrstihlen usw.

Greifbehinderte Personen e Erreichbarkeit und Benutzbarkeit von
Bedienelementen (ausreichende Groélie)

e Benutzbarkeit von Handlaufen und
Festhaltemoglichkeiten

Kleinwlichsige Personen e Erreichbarkeit und Benutzbarkeit von
Bedienelementen (H6hen uber 0,85 m vermeiden)

e Erreichbarkeit und Benutzbarkeit von
Sitzmoglichkeiten

e Erreichbarkeit von Handlaufen und
Festhaltemoglichkeiten

e Sicherung von Sichtbeziehungen (Vermeiden von
Sichthindernissen unterhalb einer H6he von

0,85 m)
Personen mit Konzentrations- ¢ Ubersichtlichkeit in baulichen Anlagen, einfaches
und Orientierungsbeein- Auffinden von Ausgangen, Fahrstihlen usw.;
trachtigungen Vermeiden von engen, unzureichend beleuchteten
Bereichen

e ausreichende Bewegungsflachen®®

e einfache, selbsterklarende Bedienbarkeit von
Fahrscheinautomaten, Rufsaulen, Fahrstihlen
usw.

¢ einfache, unzweifelhafte Erkenn- und
Wahrnehmbarkeit von statischen und
dynamischen Informationen (visuelle und
akustische Informationen®®)

Personen mit Gleichgewichts- e ausreichend breite Bewegungsflachen

storungen e zusitzliche Haltemdglichkeiten (z. B. auf
schmalen Bewegungsflachen, durchgéngige
Gelander an Treppen)

e Absicherung von Héhenunterschieden

8 Personen mit Konzentrations- und Orientierungsbeeintrachtigungen bendtigen gréRere
Bewegungskorridore, da sie langere Zeitraume zum Begreifen der jeweiligen Situation
(z. B. nach dem Aussteigen, Orientierung auf dem Bahn- oder Bussteig) benétigen.

% vor diesem Hintergrund sind akustische Fahrgastinformationen mit héchstmoglicher Qua-
litat vorzusehen (d. h. keine Dialekte oder Stimmimitatoren).
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Benutzergruppe mit wesentliche Grundanforderung an die
Mobilitatseinschrankung Gestaltung der OPNV-Infrastruktur aus Sicht der
jeweiligen Nutzergruppe

Personen mit kognitiver e einfache, selbsterklarende Bedienbarkeit von
Beeintrachtigung/ Personen mit Fahrscheinautomaten, Rufsaulen, Fahrstihlen
Lernschwierigkeiten usw.

¢ einfache, unzweifelhafte Erkenn- und
Wahrnehmbarkeit von statischen und
dynamischen Informationen (visuelle und
akustische Informationen)

¢ standardisierte Informationen (Piktogramme)
¢ leichtverstandliche Sprache

Neben den in Tabelle 29 aufgefuhrten Mobilitdtsbeeintrachtigungen im engeren
Sinne kénnen weitere OPNV-Nutzer als mobilitatsbehindert im weiteren Sinne des
Begriffs eingeschatzt werden, denen die Schaffung eines barrierefreien OPNV die
Nutzbarkeit wesentlich erleichtert, z. B.:

e Fahrgaste mit Gepéck,

e Fahrgéaste mit Kinderwagen,

e Fahrgaste mit Fahrradern,

e Fahrgaste mit Einkaufs-/ Gepéacktrolleys,
e Schwangere,

e ortsunkundige Menschen,

e Menschen mit temporéaren Einschrankungen (z. B. nach Operationen).

8.2.2 Leitsatze der Stadt Paderborn

Die Stadt Paderborn verfolgt als Leitziel die Entwicklung und Gestaltung eines fur
Menschen mit unterschiedlichen Mobilitatseinschrénkungen ,,vollstadndig barriere-
freien OPNV*. Zu diesem Personenkreis gehéren Menschen jeden Alters mit unter-
schiedlichen motorischen und kognitiven Behinderungen sowie Sinneseinschran-
kungen.

Dieses langfristig angelegte Ziel gilt es kontinuierlich und sukzessiv

¢ im Rahmen der finanziellen Mdglichkeiten der Stadt als Aufgabentrédger fur den
OPNV sowie als Baulasttrager der Haltestelleninfrastruktur,

e unter Berlcksichtigung des noch erforderlichen Ausbaubedarfs,
¢ in einem kontinuierlichen Anpassungsprozess und

e in Abstimmung mit den Verfahrensbeteiligten (insbesondere den Interessenver-
tretungen der Mobilitatseingeschrankten)

zu erreichen.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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Grundlage fur die Zielerreichung bilden hierzu die im Kapitel 8.2.3 aufgefuhrten
Empfehlungen flur die Ausstattung von Haltestellen, Fahrzeugen und Informations-
medien. Da das politisch vom Gesetzgeber im PBefG formulierte Ziel der ,,vollstan-
digen Barrierefreiheit* bis zum Jahr 2022 in Paderborn absehbar noch nicht umfas-
send erreicht werden kann, gilt es dartiber hinaus, unter Beriicksichtigung des noch
erforderlichen Ausbaubedarfs, begriindete Ausnahmen von den zeitlichen Vorgaben
des PBefG festzulegen (siehe Kapitel 8.2.4).

Folgende Leitsatze werden von der Stadt Paderborn formuliert.

1.

Schaffung eines vollstandig barrierefreien OPNV im Stadtgebiet fur alle
Fahrgaste

Die Stadt Paderborn verfolgt in ihrem Verantwortungsbereich als Aufgabentra-
gerin fur den stadtischen OPNV gemeinsam mit dem PaderSprinter langfristig
die Entwicklung und Gestaltung eines fur alle Mobilitatseingeschrankte ,,voll-
standig barrierefreien OPNV* im stadtischen OPNV sowie als StraRenbaulasttra-
ger fur die Haltestellen des Regionalbusverkehrs. Die Erreichung des Ziels soll
kontinuierlich und ohne vermeidbare Verzégerungen erreicht werden.

Hiermit verbunden ist die Schaffung

e eines barrierefreien Zugangs und einer barrierefreien Nutzbarkeit.
e flr alle Benutzergruppen/ alle Mobilitdtseinschrankungen.
e entsprechend dem aktuellen Stand der Technik.

e mit einer flachendeckenden Gewahrleistung im Stadtgebiet (mit Ausnahme
von Haltestellen und Fahrzeugen ohne (erkennbare) Bedeutung fur Mobili-
tatseingeschrankte).

Die Schaffung der Barrierefreiheit verbessert in der Regel gleichzeitig auch die
Nutzbarkeit fur alle Fahrgaste.

Gewahrleistung durchgangig barrierefreier Mobilitatsketten

Im OPNV-System sind die Mobilitatsketten inkl. der zugehoérigen Informations-
ketten grundsatzlich durchgéangig, d. h. luckenlos, barrierefrei zu gestalten. Die
aulRerhalb des unmittelbaren Regelungsbereichs des NVP liegenden Abschnitte
der Mobilitatsketten sind bei allen Planungen und Vorhaben zu bertcksichtigen
und es sind Abstimmungen mit den betroffenen Trégern zur Schaffung barriere-
freier Lésungen zu treffen (z. B. Verknupfung mit Fernbusverkehr, SPNV und
Regionalbus).

Orientierung am Leitbild einer ,,vollstandigen Teilhabe*“ und eines
,»Designs fur alle” (Prozess der Anndherung an ein ldeal)

Bei der Schaffung einer ,,vollstandigen Barrierefreiheit” sind die Belange aller
Nutzergruppen umfassend und diskriminierungsfrei zu bericksichtigen, soweit
der ,,Stand der Technik“ dies erméglicht und die MaBnahme nicht zu wesentli-
chen Nachteilen fur eine andere Nutzergruppe fuhrt. Es wird ausdrucklich darauf
verwiesen, dass der ,Stand der Technik* ggf. fur einzelne Mobilitadtsbeeintrach-
tigungen aktuell keine optimale Losung ermdglicht, jedoch unabhangig davon
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die grundsatzliche Zielsetzung verfolgt wird.! Die barrierefreie Gestaltung des
OPNV ist ein Prozess der Annaherung an ein Ideal und ist ein Kompromiss zwi-
schen den Bedurfnissen verschiedener Nutzergruppen.

4. Sicherung einer anhaltenden Nutzbarkeit
Die barrierefreie Nutzbarkeit des OPNV wird nicht nur durch die Schaffung bauli-
cher und technischer Voraussetzungen gewahrleistet, sondern ist auch durch Seite | 125

e eine regelmagige Reinigung,

e eine turnusmalige Wartung,

e eine unverzugliche Schadensbeseitigung und
e einen ausreichenden Winterdienst

zu sichern.

5. Umsetzung mit Priorisierung nachfragestarker bzw. bedeutsamer Hal-
testellen
Haltestellen mit der hochsten Fahrgastfrequentierung (siehe Tabelle 26) und
Haltestellen im unmittelbaren Nahbereich von Einrichtungen mit besonderer/
spezifischer Bedeutung fur Menschen mit Mobilitatseinschrankungen sind mit
Prioritdt umzubauen. (Methodik der Prioritdtenreihung siehe Kapitel 8.2.6)

6. Konsequente Umsetzung einer durchgangigen Barrierefreiheit bei neu-
en Anlagen und Neufahrzeugen
Beim Neubau bzw. grundhaftem Ausbau von Verkehrsanlagen bzw. bei der Neu-
anschaffung von Fahrzeugen sollen diese entsprechend des aktuellen Standes
der Technik barrierefrei gestaltet werden.

7. Verbesserungen an bestehenden Anlagen
Erganzend zum Infrastrukturausbau bzw. zur Fahrzeugneubeschaffung ist in be-
stehenden Verkehrsanlagen eine Verbesserung der Nutzbarkeit durch (ggf.
punktuelle/ kostengiinstige) MalRnahmen an der vorhandenen Infrastruktur vor-
zusehen, welche als zielfuhrende Zwischenlosungen ggf. auch provisorischen
Charakter haben kénnen.
Bodenindikatoren in Rillenstruktur an Haltestellen mit hoher Fahrgastfrequentie-
rung sollen, insbesondere wenn sie in ihrer Nutzbarkeit stark eingeschrankt
sind, sukzessive durch Bodenplatten in Rippenstruktur ersetzt werden®. Wei-
terhin sollen an den nachfragestarken Haltestellen (siehe Tabelle 26) und den
nutzersensiblen Haltestellen die taktilen Leitsysteme sukzessive auf den aktuel-
len ,Stand der Technik® nachgeristet werden. Der Ersatz von Rillenplatten und
die Nachriustung von taktilen Leitsystemen soll sich ausdrucklich auf die nach-

91 Bundesarbeitsgemeinschaft OPNV der kommunalen Spitzenverbéande (BAG): Vollstandige
Barrierefreiheit im OPNV - Hinweise fiir die OPNV-Aufgabentriager zum Umgang mit der
Zielbestimmung des novellierten PBefG; Handreichung, erstellt durch eine Ad-hoc-
Arbeitsgruppe, September 2014

92 Rillenplatten entsprechen nicht mehr dem ,,Stand der Technik* und haben sich hinsichtlich
der Nutzbarkeit fur Blinde nicht bewahrt
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fragestarken und nutzersensiblen Haltestellen beziehen und die Fordermittelbin-
dung bericksichtigen.

8. Buskap als Regelanwendung fur barrierefreie Haltestellen
Buskaps werden vor dem Hintergrund ihrer Vorzige zur Gewahrleistung einer
spaltfreien Anfahrbarkeit als Regelanwendung fur die Schaffung eines ,,vollstan-
dig barrierefreien OPNV*“ vorgesehen®®. Busbuchten erfordern wegen der Fahr-
dynamik der Busse groRe Flachen®*. Sie sind innerhalb bebauter Gebiete fir ei-
ne barrierefreie Haltestellengestaltung und einen darauf ausgerichteten Busbe-
trieb generell nicht geeignet®. Betrieblich oder verkehrstechnisch erforderliche
Busbuchten sollten alternativ als Haltestellentasche oder im S&gezahnprinzip
ausgebildet werden. Vorhandene (fur eine barrierefreie Nutzbarkeit zu kurze)
Busbuchten sollen an den nachfragestarken und den nutzersensiblen Haltestel-
len sukzessive zu Buskaps umgebaut werden.

9. Fruhzeitige und intensive Beteiligung der Interessenvertreter
Die Programme und MaRnahmen zur Schaffung eines barrierefreien OPNV sind
frihzeitig mit Interessenvertretern der Mobilitatseingeschrankten und der Fahr-
gastverbande abzustimmen.

8.2.3 Anforderungen an die Gestaltung der Haltestellen
und Fahrzeuge zur Gewahrleistung einer barriere-
freien Nutzbarkeit

8.2.3.1 Anforderungen an die Bushaltestellen

Nachfolgend werden die grundsatzlichen Anforderungen an eine barrierefreie Ge-
staltung von Haltestellen im Sinne einer Optimallésung aufgezeigt. Haltestellen,
die in dieser Form ausgebaut werden, sind nach dem aktuellen ,,Stand der Technik*
vollstandig barrierefrei. Im Nahverkehrsplan werden die Ausnahmen, bei denen
diese Anforderungen unterschritten werden kénnen, formuliert (siehe Kapitel
8.2.4).

93 Haltestellen am Fahrbahnrand (d. h. Buskaps) kénnen bei einer Taktfolgezeit von 5 Minu-
ten an zweistreifigen Straflen mit bis zu 630 Kfz/ h und Richtung angelegt werden
(siehe: Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (Herausgeber): EAO
Empfehlungen fir Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs; Kéln 2013).

94 Hinweis: Busbuchten miissen bspw. fuir Standardlinienbusse eine Gesamtlange von
88,70 m aufweisen (siehe: Forschungsgesellschaft fur Strafen- und Verkehrswesen (Her-
ausgeber): EAO Empfehlungen fiir Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs; Kéln
2013.

95 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (Herausgeber): EAO Empfehlun-
gen fur Anlagen des offentlichen Personennahverkehrs; Kéln 2013:

Wegen dieser Nachteile sollen Busbuchten nur in folgenden Féllen angelegt werden:

- an anbaufreien Hauptverkehrsstrallen mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von
uber 50 km/h

- an angebauten HauptverkehrsstralRen im Fall betriebsbedingter Aufenthaltszeiten
(Anschlisse, Wartepositionen etc.).
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Fur die Bushaltestellen bestehen folgende Anforderungen als Optimallésung®®:

e Regelausbildung als Buskap, Sicherstellung einer bordstein-parallelen (spalt-
freien) Anfahrbarkeit®’,

e niveaugleicher Ein- und Ausstieg (Reststufe/ Restspalte®® < 5 cm) an allen Tu-
ren®®, Hohendifferenzen > 10 cm sind zu vermeiden*®°,

e Verwendung von niederflurgerechten Bordsteinen (z. B. Buskapsteinen/ ,Kasse-
ler Sonderbord“ o. &. (H6he mind. 18 cm))*®,

e Verstarkung des Fahrbahnaufbaus zur Vermeidung von Spurrillen,

e taktil und visuell kontrastierende Leitsysteme (Bodenindikatoren)*%?:

o Auffindestreifen am Gehweg (Rippenplatten, Rippen parallel zur Haltestel-
lenkante, Breite mindestens 60 cm, 90 cm als Regelanwendung an aufkom-
mensstarken Haltestellen, tber die gesamte Breite des Gehweges bis zur
Geb&audekante bzw. zu Grundsticksbegrenzungen), méglichst ohne Unter-
brechung durch Radwege o. &. (im Bereich von Radwegen ggf. Ausbildung
mit Natursteinpflaster),

0 Einstiegsfeld (GroRRe 120 x 90 cm Rippenplatten, Rippen parallel zur Halte-
stellenkante) 3

% VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen: Barrierefreier OPNV in Deutschland, Alba
Fachverlag GmbH & Co. KG; 2. vollstandig Uberarbeitete und erweiterte Auflage 2012
und
Ministerium fur Wirtschaft, Energie, Bauen, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-
Westfalen: Leitfaden 2012. Barrierefreiheit im StraRenraum; Landesbetrieb Stralenbau
Nordrhein-Westfalen Gelsenkirchen; 2012.

97 Hinweis: Busbuchten miissen eine Lange von mindestens 88,70 m aufweisen, um einem

Standardlinienbus eine parallele, spaltarme Anfahrt an den Bordstein erméglichen zu kén
nen.

98 Toleranz von bis zu 10 mm bei neuen/ erneuerten Reifen bzw. Radern sowie geringer

Fahrgastbesetzung (geringe Belastung der Federung).
99 Ausnahmen werden im Kapitel 8.2.4 fiir einzelne Haltestellenkategorien definiert.

100 Erjauterung: unter Beachtung des Absenkens der Busse auf ca. 27 cm Héhe an der zwei-
ten TUr sind Bordhdhen unter 17 cm ungeeignet; der Einsatz der Rampe als Hilfsmittel
ermoglicht einen Zugang fur Rollstuhlfahrer, Rampen schaffen jedoch keine barrierefreie
Nutzbarkeit, da sie nicht ,,ohne fremde Hilfe* direkt vom Rollstuhlfahrer bzw. vom Fahrer
von seinem Arbeitsplatz einsetzbar sind.

101 Hinweis: An spaltfrei anfahrbaren Kaphaltestellen mit Bordhthen von 22 cm ist, bedingt
durch eine Resthéhe von rund 5 cm, der Einsatz der Klapprampe generell nicht erforder-
lich.

102 HIN 32984 Bodenindikatoren im 6ffentlichen Raum, Oktober 2011.

102 Hinweis: Der Leitfaden des Landes Nordrhein-Westfalen sieht abweichend von der
DIN 32984 (Bodenindikatoren im offentlichen Raum) die Ausbildung der Einstiegsfelder
mit Noppenplatten vor (siehe Ministerium fir Wirtschaft, Energie, Bauen, Wohnen und
Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen: Leitfaden 2012. Barrierefreiheit im
StralRenraum; Landesbetrieb StralRenbau Nordrhein-Westfalen Gelsenkirchen; 2012).
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o Leitstreifen (Rippenplatten, Rippen parallel zur Haltestellenkante, 30 cm
breit, gesamte Lange der Haltestellenkante, Abstand zur Verkehrsflache
mind. 60 cm)

0 an Haltestellen auf schmalen Gehwegen kann der Auffindestreifen ohne Ein-
stiegsfeld ausgebildet werden

Seite | 128 o an Umsteigehaltestellen mit mehreren Haltepositionen taktile Wegweisungs-
systeme mit Abzweigfeldern (Noppen) und Leitstreifen (Rippen)

Grundstiicksgrenze/
Hauswand

Begleitstreifen Gehweg

(taktil und visuell |
kontrastierend zu
Auffinde- bzw. |

1 Auffindestreifen- Leistietian)

| (Rippenplatten Wartebereich

Leitstreifen |

; Breite 60 cm, (Rippenplatten) *

| maoglichst 90 cm)

I— Al
|

? Einstiegsfeld Strukturierter Fafirbah

| (Rippenplatten Hochbord j | “henrlait
[ 90 x 120 cm in Hohe (Busbord)

| der ersten Bustlir; >18 cm |

& Rippen parallel s

| zum Bordstein) |

Abbildung 21: Ausbildung der Bodenindikatoren im Haltestellenbereich®*

o taktile Leitsysteme mussen in ihrem Verlauf durchgéngig frei von stérenden
Einbauten, Hindernissen und Unterbrechungen sein (z. B. Verkehrsschilder, Be-
leuchtungsmasten, Stehlen, Abfallbehélter),

e Haltestellenmdblierungen wie Abfallbehalter, Fahrgastinformation, Haltestellen-
mast, Fahrscheinautomaten etc. sollen nicht die Bewegungsrdume der Fahrgas-
te einschréanken,

e unter Beachtung der ortlichen Gegebenheiten 200 cm Mindesttiefe der Aufstell-
flache; Durchgangsbreiten mind. 150 cm, Mindestdurchgangsbreite an Hinder-
nissen von 90 cm,

e ausreichende Bewegungsraume fir Personen mit Rollstuhl (insbesondere fir
360°-Wende im Bereich der zweiten Tur mit 250 x 250 cm, im Ausnahmefall
200 x 200 cm),

e Bussteigkanten in rutschfester Ausfihrung (Anwendung spezieller Bordstein),

e visuell und taktil erkennbare Haltestellenkanten,

104 ejgene Darstellung nach: DIN 32984 Bodenindikatoren im 6ffentlichen Raum, Oktober
2011.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult



Stadt Paderborn: OPNV-Konzept

e visuelle und akustische DFI,
e Beleuchtung der Haltestellen,
e stufenfreie Erreichbarkeit des Fahrgastunterstandes,

e an Fahrgastunterstanden mit Glasscheiben zwei kontrastreiche Streifen (Anord-
nung in Héhe 130 bis 150 cm und 40 bis 60 cm),

e Dbeleuchtete Fahrgastinformationsvitrinen in Wartehallen in mittlerer Leseh6he
von 130 cm; freie Zuganglichkeit der Fahrgastinformationstrager (moéglichst
keine Anordnung hinter Sitzen o. &., Aushange plan direkt hinter der Scheibe);
Beachtung der Anforderungen an Schriftgrél3e, Farbkontrast und Reflektion,

e Sitzplatze mit Aufstehhilfen,
e rutschfeste Bodenbelage,

e Fihrung des Radverkehrs im Haltestellenbereich auf der Fahrbahn oder hinter
dem Aufstellbereich der Fahrgéste (bei engen Verhéltnissen Aufhebung des
Radweges im unmittelbaren Haltestellenbereich als Alternativiésung).

Bei Anderungen des ,Standes der Technik“ oder bei Anpassung der Regelwerke ist
zu entscheiden, ob und welcher Form eine Anpassung der hier formulierten Anfor-
derungen erfolgen soll.

Die vorangestellten Anforderungen und Regelungen gelten auch fir diejenigen Er-
satz- und Ausweichhaltestellen, die regelmaRig (mindestens jahrlich und mindes-
tens eine Woche) bei Streckensperrungen und Shuttleverkehren (Stadion, Libori
etc.) angefahren werden.

8.2.3.2 Anforderungen an die Fahrzeuge

Im Bereich der Fahrzeuge sind folgende Anforderungen als Optimallésung der
Barrierefreiheit im Zuge von Neubeschaffungen zu erfiillen®®:

e maximale FuRbodenhéhe von 33 cm uber der Fahrbahn ohne Kneeling*®®,

e Ausstattung Bus mit Kneeling®®’ und mechanischer Rampe an Tiir 2 (auf hyd-

raulische oder elektrische Rampen sollte verzichtet werden)*,

e stufenfrei im gesamten Fahrzeuggang®,

e Sondernutzungsflache auf der rechten Seite mit absoluter Mindestflache 90 x
130 cm, anzustreben sind 90c x 200 cm (mit zugeordnetem Sitz oder Stehlehne

195 v/DV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen: Barrierefreier OPNV in Deutschland, Alba
Fachverlag GmbH & Co. KG; 2. vollstadndig Uberarbeitete und erweiterte Auflage 2012.

106 Tgleranz von bis zu 10 mm bei neuen/ erneuerten Reifen bzw. Radern sowie geringer
Fahrgastbesetzung (geringe Belastung der Federung).

107 Absenkung FuRbodenhshe auf mind. 27 cm Hohe tiber Fahrbahnniveau; bei Bordsteinho-
he (Bussteigkante) von 18 cm Reststufenhéhe von 9 cm.

198 Dje Tragkraft von fahrzeugseitigen Einstiegshilfen sollten bei StraBenbahnen und Bussen
im Hinblick auf die Zunahme von Elektrorolistiihlen mind. 350 kg betragen (VDV 2012).

199 5jtze im Bereich der Radkéasten ggf. tiber eine Stufe erreichbar.
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far Begleitperson und gepolsterter Trennwand bzw. Anlehnplatte) mit niveau-
gleichem, kurzem Zugang zu einer Tur (Mindestbreite 120 cm); keine (die Be-
wegungsfreiheit behindernden) Haltestangen oder sonstige Einbauten auf der
Sondernutzungsflache,

e Anordnung der Sitzplatze fur Schwerbehinderte zwischen Tur 1 und Tur 2 im
Sichtbereich des Fahrpersonals, eindeutige Kennzeichnung durch Scheibenpik-
togramme und stufenfrei erreichbar,

¢ niveaugleiche Ein- und Ausstiege ohne Stufen an allen Tlren,

e kontrastreiche und taktile Markierung/Gestaltung der Eingangsbereiche, Halte-
griffe und -stangen, Bedienelemente, Taster usw. mit (sukzessiver) Verwendung
einer einheitlichen Signalfarbe in und an allen Fahrzeugen,

e kontrastreiche Markierung von Stufen, Podesten und anderen im Fu3bereich
hervorstehenden Einbauten,

e kontrastreiche Kennzeichnung der Tiren und der Taster von auf3en, Kennzeich-
nung der den Sondernutzungsflachen und Platzen fir Schwerbehinderte nachst-
gelegenen Turen durch auffallige Piktogramme an der AulR3enseite,

e ausreichende Durchsichtigkeit der Scheiben und keine Werbebeklebung im Be-
reich der Platze fur Mobilitatseingeschrankte und der Sondernutzungsflachen zur
Gewahrleistung eines (insbesondere bei Dunkelheit und Regen) unbeeintrachtig-
ten Blickes aus dem Fahrzeug (barrierefreie Orientierbarkeit fur Sehbehinderte),

e durchgangige Haltemdglichkeiten im Fahrzeug mit ,Leitfunktion”, z. B. durch
senkrechte Haltestangen und Griffe an den Sitzen (auch fur Kleinwiichsige und
Kinder nutzbar, kontrastreiche Farbgebung),

e rutschfeste, kunststoffbeschichtete einheitlich dicke Haltestangen, im Turbereich
mit taktiler Auspragung an den Festhalteflachen (z. B. geriffelt), die sich kon-
trastreich von ihrer Umgebung abgrenzen,

e in den Turbereichen Einstiegshilfen (keine Mittelstangen ab Tur 2),

e Darreichung nutzungsrelevanter digitaler Fahrgastinformationen sowohl in visu-
eller als auch in akustischer Form (,,Zwei-Sinne-Prinzip*),

e Fahrtzielanzeige innen und aulen kontrastreich mit ausreichend grofRen Schrif-
ten und leicht erfassbar/ verstandlich (Innenanzeigen sollen von allen Fahrgast-
platzen gut erkennbar und lesbar sein''®); bei der Darreichung von Fahrgastin-
formationen Uber die TFT-Bildschirme sind Animationen zu vermeiden,

e akustische Fahrgastinformation (Ankindigung Haltestellenansage mit einem
akustischen Signal oder mit der betonten Ansage ,,ndchste Haltestelle ...*),

e Aulenlautsprecher an Bussen zur optionalen (temporaren) Fahrgastinformation
an Haltestellen,

10 1m Einzelfall kénnen erforderliche Fahrzeugeinbauten (z. B. Haltestangen) die Sicht punk-
tuell beeintréachtigen.
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e Tasten fur mobilitatseingeschrankte Fahrgéste an den Sondernutzungsflachen
nachstgelegenen Tlren sowie im Wageninneren im Bereich der Sondernutzungs-
flache fur Haltewunsch (Tasten im Wageninneren), Offenhaltewunsch (Tasten
aufRen und innen) und fur ggf. notwendige besondere Hilfe z. B. Betatigung der
Klapprampe,

e Erreichbarkeit von Tasten auch fur Rollstuhlfahrer, Kleinwlichsige und Kinder,

e ausreichende, durchgéngige Beleuchtung im Fahrzeug sowie Ausleuchten der
Bereiche an den Turen.

8.2.3.3 Anforderungen an Fahrgastinformation und Serviceleistun-
gen

Die barrierefreien Mobilitatsketten sind von barrierefreien Informationen zu beglei-
ten. Die Bereitstellung barrierefreier Informationen bezieht sich grundsatzlich auf
zwei Aspekte:

e Dbarrierefreie Informationen zum Mobilitdtsangebot und

e Dbarrierefreie Informationen zur barrierefreien Nutzbarkeit der Infrastruktur (um-
fassende Information auch fir Begleitpersonen zur Planung des Weges).

Nutzungsrelevante Fahrgastinformationen sollen sowohl in visueller als auch in
akustischer oder taktiler Form dem Fahrgast dargereicht werden (,,Zwei-Sinne-
Prinzip*). Die Bereitstellung kann dabei auch Uber verschiedene Medien bzw. Kanale
erfolgen.

Die Informationssysteme im OPNV sind mdglichst einheitlich zu gestalten, um eine
hohe Wiedererkennbarkeit und eine luckenlose Nutzbarkeit gewahrleisten zu kén-

nen. Zu vermeiden sind zusatzliche ,,Barrieren“ durch unterschiedliches Design der
Leit- und Informationssysteme. Visuelle, taktile und akustische Orientierungshilfen
sollen systematisch zur Schaffung ,,geschlossener Ketten“ weiterentwickelt werden.

Fur Informationsdarstellungen sind nachfolgende Anforderungen zu beachten.

e Visuelle Informationen: kontrastreich, blendfrei, leicht lesbar (auch bei Dunkel-
heit), leicht verstandliche Sprache, méglichst keine Laufschriften und Vermei-
dung von Anglizismen.

e Akustische Informationen: ausreichende, dynamisch anpassbare Lautstarke,
leicht verstandliche Sprache, Ankiindigungssignal, spezifische Lautstarke und
differenzierbarer Sprachklang fur auRerordentliche Ansagen sowie keine Dialek-
te und Vermeidung von Anglizismen.

Internetseiten und Mobile Applikationen sind barrierefrei nach BITV2.0 zu gestal-
ten™'t.

11 Empfehlung: Anwendung BITV 2.0 - Verordnung zur Schaffung barrierefreier Informati-
onstechnik nach dem Behindertengleichstellungsgesetz (Barrierefreie-
Informationstechnik-Verordnung) vom 03. Dezember 2016.
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Neue Mdglichkeiten der barrierefreien Information bieten Smartphone-Ldsungen,
wie die App ,,Soester BusGuide“. Die Bordgerate der Busse senden Daten zu Fahr-
plan, zur Plnktlichkeit und zu Haltestellen per Bluetooth an Smartphones und spe-
zielle Handgeréate, wodurch den Fahrgasten barrierefreie Informationen zur Verfi-
gung gestellt werden.'*?

8.2.4 Ausnahmen von der vollstandigen Barrierefreiheit
an Haltestellen

Gemal § 8 Abs. 3 PBefG in der aktualisierten Fassung mit Gultigkeit ab dem
01.01.2013 mussen im Nahverkehrsplan Ausnahmen von der ,vollstandigen Barrie-
refreiheit” konkret benannt und begriindet werden, wenn das politische Planungs-
ziel einer Zielerfullung bis zum Jahr 2022 ausdrucklich nicht erfullt werden kann.

Auf einen barrierefreien Ausbau von Haltestellen kann, wenn alternativ eine klein-
raumige Verlegung der Haltestelle nicht realisierbar ist, verzichtet werden, wenn

o die Verkehrsbedeutung der Haltestelle sehr gering ist (< 50 Ein- und Aussteiger

pro Schulwerktag)*'?,

¢ nachweislich auf absehbare Zeit kein Bedarf hinsichtlich der Nutzung durch Mo-
bilitatseingeschrankte besteht,

e die raumlichen Randbedingungen problematisch sind (z. B. zu schmaler Gehweg
far Benutzung mit Rollstuhl),

e die Kosten fur den Ausbau unverhaltnismalRlig hoch ausfallen wirden (Richtwert:
doppelte Kosten eines ,,normalen Ausbaus* an anderen Haltestellen),

e in unmittelbarer Nahe eine Haltestelle mit barrierefreiem Ausbau zur Verfigung
steht und die Nutzung dieser Haltestelle fir Mobilitatseingeschrankte zumutbar
ist (Prufung der Wegeverbindung),

e die Haltestelle aufgrund der topografischen und/ oder der rdumlichen Situation
far Mobilitatseingeschrankte objektiv nicht oder nur stark eingeschrankt nutzbar
ist) oder

e die Haltestelle moglicherweise im Zuge von absehbaren Linienwegsédnderungen
aufgelassen werden soll,

e die Haltestelle auf absehbare Zeit durch andere Haltestellen vollstandig ersetzt
wird.

Grundséatzlich sollten anstelle eines Nichtausbaus prioritér eine kleinrdumige Verle-
gung in einen geeigneteren Bereich angestrebt werden.

12 http://busse-und-bahnen.nrw.de/fileadmin/user_upload/dokumente/
06_Presse/Flyer_Kreis_Soest_druckfertig.pdf.

113 Dje Ausnahme gilt fiir die Laufzeit des OPNV-Konzeptes/ Nahverkehrsplans und kann mit
einer Fortschreibung revidiert werden.
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Hinsichtlich der baulichen Ausgestaltung der Haltstellen werden die folgenden
Grundsatze formuliert.

e Von einem Anheben der Haltestellenplattform/ -flache ist abzusehen, wenn die
Schnittstellen zum Umfeld nicht barrierefrei hergestellt werden kénnen (z. B.
Haltestellen an unbefestigten Randstreifen).

e Haltestellen, die nicht optimal fahrdynamisch an allen Turen spaltfrei anfahrbar
sind, sollten nicht mit niederflurgerechtem Hochbord ausgebaut werden.

e An Gehwegen, die im Bereich der Tiur 2 eine Breite von unter 150 cm aufweisen
(und somit auf diesen ein Manévrieren mit dem Rollstuhl nicht méglich ist) und/
oder die durchgéngig keine Mindestbreite von 90 cm besitzen, sollten Haltestel-
len ohne Bord ausgebaut werden (wenn die Haltestelle nicht kleinrdumig ver-
legbar ist).

e Auf Wartehallen ist ggf. zu verzichten, wenn diese eine Haltestellennutzung
durch Rollstuhlfahrer unmdaglich machen und die Haltestelle alternativ nicht
kleinraumig verlegbar ist. Zunachst ist in diesen Fallen jedoch die Einrichtung
von Wartehallen in Sonderbauformen zu prifen.

8.2.5 Haltestellenkatalog zur Ausstattung an Bushalte-
stellen

8.2.5.1 Haltestellenkategorien

Die Bushaltestellen im Stadtgebiet werden in folgende Kategorien fur die Entwick-
lung eines Baukastensystems in der Ausstattung gegliedert.

e Kategorie A: Bushaltestellen an Verknupfungspunkten und Bushaltestellen mit
hoher Verkehrsbedeutung (> 1.000 Ein- und Aussteiger pro Tag)

e Kategorie B: Bushaltestellen mit mittlerer bis geringer Verkehrsbedeutung
(.. Standard-Haltestelle*)

e Kategorie C: Bushaltestellen mit sehr geringer Verkehrsbedeutung
(< 50 Ein- und Aussteiger pro Tag)

8.2.5.2 Ausstattungsstandards

Die nachfolgend festgelegten Ausstattungsstandards sollen bei Neubau und grund-

haften Ausbaumalnahmen realisiert werden. Vorhandene Haltestellen, welche nicht
den Standards entsprechen, sollen, soweit es die finanziellen Mdglichkeiten und die
Fordersituation ermoéglichen, angepasst werden.
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Tabelle 30: Ausstattungsstandards fur Bushaltestellen in Paderborn

Ausstattungsmerkmal A B C

Definition:
| erforderliche Ausstattung

O grundsatzlich anzustrebende Ausstattung bei Neu- bzw. Umbau (Priufung des
jeweiligen Nutzen-/ Kosten-Verhaltnisses)

1. Barrierefreiheit

Stufenfreier Zugang zum Bussteig/
zur Haltestellenkante

spaltfreier Ein- und Ausstieg zum/ aus dem
Fahrzeug (Reststufe mit Kneeling < 10 cm)

Hochbord als Formstein; Sonderbord als - -
Regelanwendung!'* (Bordhéhen: 18 cm''®)

befestigte Oberflache im Bereich der Turen [ | | |

300 cm Mindesttiefe der Aufstellflache [ | |

150 cm Mindesttiefe der Aufstellflache [ |

Durchgangsbreiten mind. 150 cm (Bewegungsraume - -
fur Personen mit Mobilitatseinschrankung)*®

hindernisfreie Flache 250 x 250 cm im Bereich der
zweiten Bustur (absolute MindestgroéRe 200 x 200 [ | [ |
cm) 117,118

rutschfester Belag (Kopfsteinpflaster nur bei
Anforderung aus dem stadtebaulichen Umfeld''®)

vollstandiges taktiles Leitsystem als ,,geschlossene
Kette“ im Haltestellenbereich (einheitl. System von
Auffindestreifen, Aufmerksamkeitsfelder, Einstiegs-
feld und Leitstreifen, farblich kontrastierend)

Auffindestreifen und Einstiegsfeld in H6he der ersten
Bustlr und Leitstreifen (farblich kontrastierend)

114 vvorzusehen sind Bordsteine, die ein Heranfahren des Busses an die Haltestellen mit ge-
ringem Spalt zwischen Fahrzeug und Bordsteinkante erméglichen, beim Kneeling (seitli-
ches Absenken des Fahrzeuges) Verletzungsgefahren fur die Fahrgaste ausschlieen so-
wie eine Beschadigung der Reifenflanken und ein Klettern der Reifen verhindern.

115 Bej Busbuchten im Ausnahmefall 16 cm (Gewéhrleistung des fahrdynamisch ggf. erforder-
lichen ,,Uberstreichens* der Haltestellenbereiche).

116 I|m Einzelfall kann die Anforderung unterschritten werden (jedoch Mindestbreite 90 cm),
wenn die spezifischen Strallenraumverhéltnisse die Realisierung nicht ermdéglichen.

17 Fir 180-Grad-Wende von Personen im Rollstuhl.
118 1m Einzelfall kann die Anforderung unterschritten werden.

119 Bej Nasse, Schnee- und Eisglatte birgt Kopfsteinpflaster fiir Personen mit Rollstuhl, Rolla-
tor und fir gehbehinderte Menschen massive sicherheitstechnische Probleme.
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Ausstattungsmerkmal

Definition:

| erforderliche Ausstattung

O grundsatzlich anzustrebende Ausstattung bei Neu- bzw. Umbau (Prifung des

jeweiligen Nutzen-/ Kosten-Verhaltnisses)

2. Sicherheit

im Falle der Realisierung eines Fahrgastunter-
standes: transparente Gestaltung des Fahrgast-
unterstandes mit Einsicht von mindestens drei
Seiten und kontrastreiche Warnmarkierung fur
Sehbehinderte an den Scheiben; Werbeflachen auf
der Seite in Fahrtrichtung (Einsehbarkeit des Fahr-
gastunterstandes flur Busfahrer beim Bedienen der
Haltestelle)

ausreichende Beleuchtung (direkt oder indirekt) an
Haltestellen

. D 120

3. Komfort und Kundenservice

Witterungsschutz/ Fahrgastunterstand fir alle
Fahrtrichtungen (Mindestgrof3e 430 x 150 cm; mind.
drei Sitzplatze); im Einzelfall fur ggf. zwei
Haltepositionen®?!

Witterungsschutz/ Fahrgastunterstand in der
Hauptlastrichtung (reine ,,Ausstiegs-Richtungs-

haltestellen“ bendtigen keinen Witterungsschutz) 1?2

Sitzgelegenheit (wenn kein Fahrgastunterstand
vorgesehen wird) 1%

Abfallbehalter

4. Information

Haltestellen-Schild (in H6he der ersten oder der
zweiten Tur; Kombination mit Auffindestreifen)

Fahrplan, Tarifinformationen (mind. Telefon-Nr.,
Homepage o. 4.) und Ubersichtsplan Liniennetzplan
(auch fur kleinwlchsige Personen und Personen im

120 Anordnung der Haltestellen in einem Bereich, in dem auch bei Dunkelheit eine Ausleuch-
tung durch die Fahrzeugbeleuchtung des Busses gewahrleistet ist (Erkennbarkeit warten-

der Fahrgéaste fur Busfahrer).

121 Grundsatzlich Bestandsschutz fiir vorhandene Fahrgastunterstande, die funktionsfahig im
Sinne der definierten Anforderungen sind und Uber ein ansprechendes Erscheinungsbild

verfligen.

122 1m Einzelfall kann die Anforderung unterschritten werden, wenn die spezifischen Stralen-

raumverhaltnisse die Realisierung nicht erméglichen.

123 ependa.
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Ausstattungsmerkmal A B C

Definition:
|
O

erforderliche Ausstattung

grundsatzlich anzustrebende Ausstattung bei Neu- bzw. Umbau (Prifung des
jeweiligen Nutzen-/ Kosten-Verhaltnisses)

Rollstuhl lesbar; freie Erreichbarkeit fur alle
Fahrgaste; ausreichende Beleuchtung (direkt oder
indirekt))

Fahrplanaushang, Tarifinformationen (mind. Telefon-
Nr., Homepage o. &a.)

Bussteigkennzeichnung [ |

Wegweisung innerhalb des Verkniupfungspunktes |

In Anlehnung an:

Ministerium fur Wirtschaft, Energie, Bauen, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen:
Leitfaden 2012. Barrierefreiheit im Stralenraum; Landesbetrieb Strallenbau Nordrhein-Westfalen
Gelsenkirchen; 2012

VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen: Barrierefreier OPNV in Deutschland, Alba Fachverlag
GmbH & Co. KG; 2. vollstandig Uberarbeitete und erweiterte Auflage 2012

Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Heft ,direkt 64/ 2008“ (Barrierefreiheit
im offentlichen Verkehrsraum fur seh- und hérgeschadigte Menschen).

Sozialverband VdK Deutschland e. V., Handbuch Barrierefreie Verkehrsraumgestaltung (2008)

Bei der Einrichtung, dem Umbau bzw. der kleinrAumigen Verlegung (Standortan-
passung) von Haltestellen sind weiterhin folgende Anforderungen zu beachten:

Haltestellen sind so anzulegen bzw. zu verlegen, dass sie aus moglichst allen
Richtungen uber direkt gefuhrte, weitgehend barrierefreie und ausreichend be-
leuchtete Wege erreichbar sind.

Richtungs-Haltestellen sollten sich nah gegentiberliegen, um dem Fahrgast die
Orientierung erleichtern zu kénnen; in der unmittelbaren Nahe der Haltestellen
sollten, soweit erforderlich, Querungsanlagen angelegt sein.

potenzielle Konflikte mit dem Radverkehr im Haltestellenbereich sollten in Abwa-
gung der jeweiligen Situation minimiert werden, z. B. durch Anordnung der Rad-
wege hinter den Fahrgastaufenthaltsbereichen oder im Innerortsbereich auch
durch Fuhrung auf der Fahrbahn (Ausweisung und Markierung als Radfahrstrei-
fen oder als Schutzstreifen); Auffinde- und Leitstreifen durfen nicht mit Bodenin-
dikatoren tiber Radwege gefiihrt werden'?*, ggf. kann die Fiihrung des Auffin-
destreifens im Radwegbereich mit Natursteinpflaster ,,angedeutet” werden.

124 DIN 32984, Bodenindikatoren im 6ffentlichen Raum, Oktober 2011.
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8.2.6 Verfahren zur Prioritatenbildung

Fur die Festlegung der Reihenfolge fur den barrierefreien Ausbau von Haltestellen
sowie fur die Erstellung und Fortschreibung einer stadtischen Prioritatenliste wird
ein Punktesystem vorgesehen. Dieses berlcksichtigt fur die zu betrachtende Hal-
testelle vier Kriterien

e die Fahrgastnachfrage,
e die Bedeutung als Umsteigehaltestelle

e das Vorhandensein von Einrichtungen mit Bedeutung fr Mobilitatseingeschrank-
te und Senioren im Nahbereich,

e die Einstiegssituation an der vorhandenen Haltestelle.

Tabelle 31: Kriterien zur Prioritdtenbildung fur den Haltestellenausbau

Kriterium Bewertung (Punkte)

Fahrgastnachfrage 1 Punkt 50 — 500 Ein- und Aussteiger pro Tag

2 Punkte 500 — 1.000 Ein- und Aussteiger pro Tag

3 Punkte 1.000 — 2.500 Ein- und Aussteiger pro Tag

4 Punkte 2.500 — 5.000 Ein- und Aussteiger pro Tag

5 Punkte 5.000 — 10.000 Ein- und Aussteiger pro Tag

6 Punkte > 10.000 Ein- und Aussteiger pro Tag

Bedeutung als 0,5 Punkte | Haltestelle mit systematischer Verknipfung
Umsteigehaltestelle von zwei Buslinien

1,0 Punkt | Haltestelle mit systematischer Verknupfung
von drei oder mehr Buslinien

1,5 Punkte | zentraler Verknupfungspunkt und/ oder
Haltestelle mit systematischer Verkntpfung
Bus/ SPNV

Einrichtungen mit Bedeu- 1,0 Punkte | einzelne Einrichtungen im Nahbereich
tung flur Mobilitatseinge-
schrankte und/ oder fur
Senioren im Nahbereich

1,5 Punkt | Stadtteilzentrum und/ oder mehrere Einrich-
tungen im Nahbereich und/ oder Einrichtung
mit gesamtstédtischer Bedeutung im
Nahbereich (z. B. Krankenhaus)

2,0 Punkte | Stadtzentrum

Einstiegssituation an der 0,5 Punkte | Bordsteinniveau 10 — 15 cm
vorhandenen Haltestelle

1,0 Punkt |Bordsteinniveau 5 — 10 cm

1,5 Punkte | Einstieg vom Fahrbahnniveau bzw. Bordstein
<5cm

Anhand des Bewertungsverfahrens sollen alle Bushaltestellen in Paderborn beurteilt
werden. Der barrierefreie Umbau soll, unter Beriicksichtigung der StraBenbaupro-
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gramme, anhand der objektiv ermittelten Dringlichkeit erfolgen. Von dieser Priori-
sierung soll nur dort abgewichen werden, wo unmittelbar Stralenumbau- oder
-sanierungsmafnahmen anstehen.

8.3 Handlungsfelder und Mallhahmen zur Weiterent-
wicklung des OPNV

8.3.1 Grundsatze der Stadt Paderborn zur Weiterent-
wicklung des stadtischen OPNV

Fur eine zukunftsfahige Weiterentwicklung des OPNV-Angebotes in Paderborn wer-
den im Entwicklungskonzept punktuell Ansatze vorgeschlagen, die sich an den
Grundstrukturen des bestehenden Bedienungsangebotes orientieren. Dabei wird
das Ziel einer signifikanten Steigerung der Nachfrage verfolgt.

Daruber hinaus wird vor dem Hintergrund der prognostizierten demografischen
Entwicklungen und der novellierten Gesetzeslage der Umsetzung infrastruktureller
MaRnahmen zur Verbesserung der barrierefreien Nutzbarkeit des OPNV bzw. der
entsprechenden Anlagen eine sehr hohe Bedeutung beigemessen.

Die Weiterentwicklung des OPNV im Nahverkehrsraum erfolgt auf Basis

e der Analyse der Raumstruktur und des aktuellen OPNV-Angebotes,

e der Ergebnisse der Bewertung des OPNV,

e der Anregungen der Planungspartner (Stadt und Verkehrsunternehmen),

e der Planungsvorgaben der Stadtentwicklung.

8.3.2 Leitsatze der Stadt Paderborn zur Weiterentwick-
lung des stadtischen OPNV

Folgende Leitsatze werden von der Stadt Paderborn fur die Weiterentwicklung des
OPNV formuliert.

1. Der stadtische OPNYV ist integraler Bestandteil des Gesamtverkehrssys-
tems in der Stadt Paderborn
Der stadtische OPNV ist eine Aufgabe der Daseinsvorsorge gem. OPNVG NRW
81 Abs. 1. Der OPNV soll in Wechselwirkung mit den anderen Verkehrstragern
die Mobilitdtsanspriche der Menschen in der Stadt und aus der Region befriedi-
gen. Der OPNV wird dabei nicht auf allen Relationen ein gleichwertiges Angebot
zum Pkw darstellen. Auf den Hauptachsen mit hoher Mobilitatsnachfrage soll er
eine Qualitat entwickeln, die eine wahrnehmbare Alternative darstellt.

2. OPNV spielt wesentliche Rolle zum Erreichen der stadtischen Klima-
schutz- und Umweltziele
Pragende Herausforderung der kommenden Jahre sind der Klimaschutz und die
Verringerung der Luftschadstoff- und Larmemissionen. Dem OPNV kommt beim
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Erreichen dieser Zielsetzungen eine hohe Bedeutung zu. Der OPNV in der Stadt
Paderborn soll vor diesem Hintergrund dazu beitragen, den Gesamtverkehr so-
zial- und umweltvertraglich zu gestalten.

3. OPNV ist Faktor zur Sicherung der Standortqualitat
Der OPNV besitzt eine wesentliche Rolle zur Sicherung der Attraktivitat Pader-
borns als Wohn-, Wirtschafts-, Einzelhandels-, Universitats- und Freizeitstand-
ort. Diese Funktion soll, vor dem Hintergrund der zunehmenden Bedeutung des
OPNV im Mobilitatsverhalten der jungen Erwachsenen, in den nachsten Jahren
gezielt gestérkt werden.
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4. OPNV-Konzept ist Steuerungsinstrument der Stadt Paderborn
Das OPNV-Konzept erlangt als Bestandteil des Nahverkehrsplans des nph eine
hohe Wirksamkeit als Steuerungsinstrument zur Weiterentwicklung des stadti-
schen OPNV und ist maRgebend fur die OPNV-Leistungen im Stadtverkehr.

5. KenngroRe fur die Weiterentwicklung des stadtischen OPNV-Systems ist
der Anteil des OPNV am Gesamtverkehr (Modal-Split)
Durch eine wirksame Verbesserung der heutigen Qualitat im OPNV-System soll
der Anteil des stadtischen OPNV an der Verkehrsmittelwahl langfristig von 8 %
auf 9 % gesteigert werden'?>. Dieser Zielwert erfordert bei gleicher Einwohner-
zahl eine Steigerung des Fahrgastaufkommens um rund 10 %.

6. Hemmschwellen und Barrieren zur Nutzung des OPNV gezielt abbauen
Zentrale Anforderung bei der Ausgestaltung des OPNV-Angebotes ist die leichte,
einfache, bequeme sowie (objektiv und subjektiv) sichere Nutzbarkeit fur die
Fahrgéste. Sie bezieht sich auf Ausstattung und Gestaltung von Haltestellen und
Fahrzeugen, auf das Tarif- und Vertriebssystem sowie auf individuelle Informa-
tionen Uber das Angebot. Ein besonderes Augenmerk ist auf eine barrierefreie
Nutzbarkeit des OPNV-Systems fur Personen mit Mobilitatseinschrankungen zu
legen.

7. Strategischer Ansatz der Starkung der Hauptachsen
In Paderborn wird zum Erreichen der formulierten Ziele eine Starkung der
Hauptachsen mit klarer Vertaktung, Reisezeitverkiirzung und Verstetigung des
Fahrplanangebotes Uiber den gesamten Tag als wirksame Strategie verfolgt.

8. Orientierung der Stadtentwicklungsplanung an der OPNV-Struktur
Wesentliche Voraussetzung zur Starkung des OPNYV ist die Sicherung einer auf
den OPNV orientierten Siedlungsstruktur. Die Stadtentwicklungsplanung der
Stadt Paderborn soll als Anforderung aus Sicht der Nahverkehrsplanung ge-
wahrleisten, dass bei neuen Vorhaben eine wirtschaftliche und attraktive Anbin-
dung im Busliniennetz ermdglicht wird.

125 zwar liegt der Modal-Split [OV/ (OV+1V)] insgesamt heute bei 9,5 % [It. Bestandsanalyse
10 %], die Stadt kann uber das OPNV-Konzept jedoch nur den Anteil des stadtischen
OPNV (PaderSprinter) beeinflussen. Der SPNV liegt nicht im Einflussbereich der Stadt;
und der Regionalverkehr zumindest nicht im alleinigen Einflussbereich.
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8.3.3 Strukturieren der Handlungsfelder

Die nachfolgend dargestellten MaRnahmen und Prufauftrage sind hinsichtlich ihres
strategischen Ansatzes in drei Handlungsfelder unterteilt:

e Handlungsfeld I ,,Weiterentwicklung des OPNV-Angebotes*

e Handlungsfeld Il ,Modernisierung und Ertiichtigung der OPNV-Infrastruktur*

e Handlungsfeld 111 ,Sicherheit und Service*

8.3.4 Handlungsfeld 1 ,,Weiterentwicklung des OPNV-
Angebotes*

Tabelle 32:
MalRnahmenpaket A.1 — SchlieRen von Angebotsliicken in zeitlichen Randlagen
(nachrichtlich; Umsetzung MalRhahmenpaket A.1 bereits erfolgt)

Hintergrund:

e Wahrend im Stadtverkehr Paderborn tagsiiber mindestens durch Uberlagerung
von Linien fur die meisten Stadtbereiche ein annédhernd viertelstindliches An-
gebot, mindestens ein halbstiindliches Angebot vorgehalten wird, wird in den
Tagesrandlagen, und insbesondere an Samstagen, dieses dichtere Bedienungs-
angebot fur heutige Lebensgewohnheiten bereits frihzeitig ausgedinnt.

e In verschiedenen Stadtbereichen wird aul3erdem die Bedienung am Abend ins-
gesamt sehr frih eingestellt (z. B. Mastbruch). Dieser friihe Betriebsschluss
entspricht nicht mehr den heutigen Lebensgewohnheiten der Menschen in Pa-
derborn.

e Des Weiteren wird sich der demografische Faktor zukunftig deutlicher bemerk-
bar machen (vgl. Kapitel 7.2.1 und 7.5).

Planungsansatz:
e Verstetigung des Angebotes und Anpassen der Bedienungszeitfenster

e punktuell Ausdehnen des Bedienungszeitfensters in den Abend- und Nachtstun-
den

e Realisierung in drei Stufen:

o Stufe 1 (umgesetzt zum Fahrplanwechsel Herbst 2015):
Sa.: 30-Min.-Takt auf den Hauptachsen aus der Kernstadt in alle Stadtteile
mindestens bis 18:30 Uhr (Linien 1, 2, 4, 8, 11)
So./ Ft.: LuckenschlieBung am Vormittag auf den Hauptachsen

o Stufe 2 (umgesetzt zum Fahrplanwechsel Oktober 2016):
Sa.: Erweiterung Taktangebot 30-Min.-Takt bis 18:30 Uhr auch bei den Linie
3,5, 7 und 6 (letztere zwischen Kernstadt und auf der Lieth)

o Stufe 3 (umgesetzt zum Fahrplanwechsel Oktober 2017):
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Mo.-Fr.: durchgehender 30-Min.-Takt bis 21 Uhr auf allen Hauptlinien;

Sa: durchgehender 30-Min.-Takt bis 20 Uhr auf allen Hauptlinien (gilt far die
Linien 6 und 28 nur eingeschrankt)
So./ Ft.: SchlieBung der letzten Sonntagvormittagslicke (Ziel: stindliches
Angebot auf allen Hauptachsen tUber den gesamten Bedienungszeitraum)

= zielgruppenorientierter Planungsansatz, um sowohl die heutige jliingere Genera-
tion in ihrem multimodalen und OPNV-affinen Mobilitatsverhalten zu bestarken

und auch die Senioren zum OPNV hinzubewegen

Beispiel 1: Gemeinsame Darstellung der Linien 2, 28 und 24

(kursiv+ROT: fehlende, aufzufullende Fahrten)

e Abfahrtplan Wewer, Am Zollhaus Richtung Westerntor (Prinzipdarstellung)

Uhr Montag-Freitag Samstag
5 07 25 44 07 44

6 08 25 36 57 08 36 57

7 09 19 39 54 19 54 54

8 09 24 39 54 24 54 54

9 09 24 39 54 24 39 54 54

10 09 24 39 54 09 24 39 54 54

11 09 24 39 54 09 24 39 54 54

12 09 24 39 54 09 24 39 54 24 54
13 09 24 39 54 09 24 39 54 24 54
14 09 24 39 54 09 24 39 54 24 54
15 09 24 39 54 09 24 39 54 24 54
16 09 24 39 54 09 24 39 54 24 54
17 09 24 39 54 24 54 24 54
18 09 24 39 54 24 54 24 54
19 09 24 39 54 14 44 24 54
20 21 51 21 51 21

21 11 11 11

22 11 47 11 47 11 47

e Abfahrtplan Westerntor Richtung Wewer (Prinzipdarstellung)

Uhr Montag-Freitag Samstag Sonn-/ Feiertag
5 25
6 27 30 58 27 58
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7 19 28 49 28 49
8 00 15 30 45 15 45 15
9 00 15 30 45 15 30 45 15
10 00 15 30 45 00 15 30 45 15
Seite | 142 11 00 15 30 45 00 15 30 45 15
12 00 15 30 45 00 15 30 45 15
13 00 15 30 45 00 15 30 45 15 45
14 00 15 30 45 00 15 30 45 15 45
15 00 15 30 45 00 15 30 45 15 45
16 00 15 30 45 00 15 30 45 15 45
17 00 15 30 45 00 15 30 45 15 45
18 00 15 30 45 15 45 15 45
19 00 15 30 45 15 45 15 45
20 00 15 30 45 15 45 15 45
21 00 30 30 30
22 30 30 30
23 15 52 15 52 15 52

Beispiel 2: Linie 11

e Abfahrtplan Westerntor Richtung Mastbruch / Thuner Siedlung (Prinzipdarstel-

lung)
Uhr Montag-Freitag Samstag
6 39 39
7 18 48 18 48
8 18 48 18 48 18
9 18 48 18 48 18
10 18 48 18 48 18
11 18 48 18 48 18
12 18 48 18 48 18
13 18 48 18 48 18
14 18 48 18 48 18
15 18 48 18 48 18
16 18 48 18 48 18
17 18 48 18 48 18
18 18 48 18 48 18
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19 18 48 18 48 18
20 18 48 18 48 18
21 18 18 18
22 18 18 18
23 18 18 18

Ver

kehrliche Wirksamkeit:

Vorteile:

Anpassung des Bedienungsangebotes an die heutigen Lebensgewohnheiten und
somit an die Nachfrage

MalRnahmen zur Starkung des Einkaufs- und Freizeitverkehrs (z. B. Anpassen
der Zeiten an die Ladeno6ffnungszeiten samstags)

Konseguenzen:

Leistungsmehrung durch Ausdehnung des Angebotes

Anmerkung:

Die im Rahmen des OPNV-Konzeptes durchgefiihrte Blirgerbeteiligung zeigt den
Bedarf fur eine Ausweitung und Verdichtung des Angebotes in den Tagesrand-
lagen deutlich auf. Eine Vielzahl der Nennungen spricht sich daftir aus, das An-
gebot Uber die ,klassischen* Verkehrszeiten hinaus weiter auszuweiten, um so
den heutigen Verkehrsbedurfnissen der Bevolkerung auch im OPNV weiter ge-
recht zu werden.

Tabelle 33: MaRnahmenpaket A.2 — , Liniennetz 2017+"“

MalRnahmenpaket A.2: ,,Liniennetz 2017+
- Korridorweise Darstellung -

Hintergrund:

Das OPNV-Netz im Paderborner Stadtverkehr ist ein wirtschaftlich optimiertes
Netz, welches Uber viele Jahre lediglich punktuell angepasst wurde. Durch die
Rekommunalisierung des Unternehmens wird die Chance gesehen, zum einen
das Bedienungsangebot an die mittlerweile veranderten Lebensgewohnheiten
anzupassen, dartber hinaus aber auch die betriebliche Abwicklung zu optimie-
ren. So sind durch das seit Jahren ansteigende IV-Verkehrsaufkommen die
OPNV-Fahrzeiten in den letzten Jahren immer weiter angestiegen, so dass heute
auf vielen Linien eine hohe Verspatungsanfalligkeit zu beobachten ist. Haufig
mussen zusatzliche Fahrzeuge eingesetzt werden, da fehlende Stand- und Puf-
ferzeiten im Fahrplan ein ,,Auffangen“ der Verspatungen beispielsweise an den
Linienenden verhindern.
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Strategischer Planungsansatz:

Kernmaflnahmen:

Uberplanung des Linien- und Bedienungsangebotes im Stadtverkehr Paderborn
(vgl. auch MaRnahmenpaket A.1, Tabelle 32).

Neuordnen von Linienasten und Bilden bzw. ,,Neu-Bildung“ von Durchmesserli-
nien zur

o Schaffung weitrdumiger Durchmesserlinien und

o Schaffung einer direkten Anbindung an die zentrale Innenstadt fir einwoh-
nerstarke Bereiche (z. B. Schlo3 Neuhaus, Sennelager, Elsen)

Herausbilden von Hauptachsen (mehr 15-Minuten-Takte)

systematische Verkntpfung zwischen den Hauptlinien an einer zentralen Innen-
stadthaltestelle

optimierte Anbindung der Universitat

punktuell Optimierung/ Neuordnung in den Stadtteilen

Infrastrukturelle Voraussetzungen:

Mdoglichkeit zum Einbau von Pufferzeiten fir das Auffangen von Verspatungen
insbesondere bei langlaufenden Linien schaffen (Einbau von Standzeiten); am
besten geeignet sind zentrale Haltestellen (aktuelle Planung ZOH Westernmau-
er) (Hinweis: die vorhandenen Haltestellen Westerntor und Zentralstation sind
hinsichtlich ihrer Kapazitat fir das Fahrplanpuffern nur stark eingeschrankt ge-
eignet).

Anmerkung:

Die Realisierung einer so umfangreichen Netzuberplanung bedarf einer umfas-
senden Abstimmung mit allen Beteiligten (insbesondere der Stadt Paderborn
und die betroffenen VU).

Bei den im Konzept vorgeschlagenen Liniendurchbindungen handelt es sich um
aus Gutachtersicht verkehrlich sinnvolle Verknupfungen. Die betriebliche Reali-
sierbarkeit ist durch das Verkehrsunternehmen zu priufen und dartiber hinaus
durch einen systemaffinen Infrastrukturausbau zu flankieren. Soweit betrieblich
und verkehrlich sinnvoll, ist der Tausch einzelner Liniendste im Rahmen der be-
trieblichen Umsetzungsplanung mdglich.
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Gesamtkonzept

¢

i =

A
B

Neuordnung der Liniennetzstruktur
im Bereich Sande

- Verlangern der Linie 8 bis Sande

- geanderte Linienfihrung Linie 68 |-
-> Voraussetzung: Schaffen einer
Endhaltestelle im Westen von

Sande

- EinkUrzen der Linie 6 im Bereich
Obernheideweg (wie Linie 8 im
Status Quo)

Vo
Be

Einheitliche Linienfihrung in
beiden Richtungen lber

ber Verstarkerfahrten im
Schiilerverkehr gewahrleistet.

n-Ketteler-StraBe, die
dienung der Schule wird

| Herausbilden einer ,Hauptlinie”

mit einheitlicher Linienfliihrung im %
15-Minuten-Takt zwischen Sennelager - |/

| Liniennetz Planung
| (Darstellung der Hauptlinien und
der UNI-Linie)

SchloB Neuhaus und der Innenstadt
Uberlegung: Durchbinden mit Linie 9
zur Schaffung einer weitrdumigen
Durchmesserlinie

i w=r L | perspektivisch: weiterfahren der Linie 11
, ¥ - | zur ErschlieBung der Konversionsfldchen |

A - Einkirzen der Linie 58 am Hermann-
Lons-Stadion und Schaffung einer
Endhaltestelle / Wendemdoglichkeit
- Bedienung Linie 58 ganztigig im
durchgehenden 30-Minuten-Takt
| - einzelne Verstarkerfahrten im

+ || Schiilerverkehr zur Anbindung der o
' | Schule in Sande und Gewahrleistung
einer Mindestbedienung der Haltestelle
*| .SennelagerstraBe™

- Stand Juni 2017 -

.

_ | auch zukiinftig halbstiindlich

o eine andere Hauptlinie wird im
Zuge der konkreten Umsetzungs-

Der Abschnitt Hbf. - HNW wird

bedient. Ob durch die Linie 5 oder|

| planung betrieblich geprift.

B 1y; soeom
| stérkung der Konversions- | “Y” s A 0 ¢
" d flache durch Blindelung e e O
Linien & und 68 (ber y O 8 ’
Erzberger Str. und Verlegen| g o] =
Linie 1 diber Rathenaustr.
B =2 K

=] Taktverdichtung Linie 9
'{ auf 15-Minuten-Takt

Einrichten einer DFI an der
O | Haltestelle wHochstiftstr.™
zur Gewahrleistung eines
abgestimmten Anschlusses
aus dem Bereich Dahl an
die ,Aufkommensschwerpunkte®
entlang der Husener StraBe

| Warburger StraBe zur Gewahrleistung eines

- Herausbilden einer gegenldufigen
Ringlinie jeweils im 30-Minuten-Takt
zur ErschlieBung der Wohngebiete
Kaukenberg und Auf der Lieth unter
Berlicksichtigung der heutigen Linien
28 und 6

perspektivisch:

- Weiterfilhren der Linie 9 und der
neuen Ringlinie zur ErschlieBung des
neuen Wohngebietes
Voraussetzung:

- Vorsehen einer Endhaltestelle im
neuen Baugebiet , Springbach Hofe"

* | Aussicht durch Uberlagerung mit Linie 68, weiter bis

Flihren der Linie 4 (Abschnitt Hbf.-Dahl) Giber

157Minuten—Takv_:‘es bis in den Bereich Universitat/ Schéne

lan
BORN

Dahl im 30-Minuten-Takt bzw. Linie 68 ins Wohngebiet
Schéne Aussicht.

Uberlegung: Durchbinden mit Linie 6 zur Schaffung einer |
weitrdumigen Durchmesserlinie -

. i) -

Bewertung:

Bei Realisierung des Konzeptes kann

nach gutachterlicher Einschédtzung im Ver-

gleich zu heute eine hohere Fahrgastnachfrage im Gesamtsystem generiert

werden.

Neben der Schaffung umsteigefreier Verbindungen aus verschiedenen einwoh-
nerstarken Stadtbereichen an die zentrale Innenstadt unterstutzt der Planungs-
ansatz diverse Stadtentwicklungsmallnahmen. So bietet das Konzept verschie-
denen neuen Wohngebiet (u. a. ,Springbach Héfe“, ,,Dr.-Rérig-Damm®, ,,Quer-
weg/ Mallinckrodt-Schule®) eine attraktive OPNV-Anbindung und wirkt so im
Sinne einer integrierten Stadtplanung.

Schaffung umsteigefreier Verbindungen aus Schlol3 Neuhaus und Sennelager an

die Universitat
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Korridor Sande — Elsen— Innenstadt
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Planungsansatz:
e Neuordnen der Liniennetzstruktur im Bereich Sande

o geanderte Linienfihrung Linie 68
= Voraussetzung: Schaffen einer Wendemadglichkeit im Westen von Sande

o Verlangern der Linie 8 bis Sande

o Einklrzen der Linie 6 im Bereich Obernheideweg (Fihrung wie Linie 8 im
Status Quo)

o Einklrzen der Linie 58 am Hermann-Lons-Stadion und Schaffung einer End-
haltestelle/ Wendemoéglichkeit; Bedienung der Linie 58 ganztagig im durch-
gehenden 30-Minuten-Takt; weitergefiihrt werden einzelne Fahrten im Schi-
lerverkehr zur Anbindung der Schulen in Sande und Schlof3 Neuhaus und
Gewahrleistung einer Mindestbedienung der Haltestelle ,,Sennelagerstral3e*

e einheitliche Linienfuhrung in beiden Richtungen in Elsen uUber die Von-Ketteler-
StralRe, die Bedienung der Schule wird Uber Verstarkerfahrten im Schulerver-
kehr gewéahrleistet

e einheitliche LinienfuUhrung der Linien 6 und 68 Uber Erzbergerstralle, die Anbin-
dung der RathenaustraRe Ubernimmt die Linie 1
= Verbesserung des Bedienungsangebotes fir das Konversionsgebiet der heuti-
gen ,Alanbrooke Barracks*
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Uberlegung:
Durchbinden mit Linie 4 zur Schaffung einer weitraumigen Durchmesserlinie und
Direktanbindung des einwohnerstarken Stadtteils Elsen an die zentralen Innen-

stadtbereiche.

o Konsequenz: Ubernahme des Streckenabschnittes Hbf. — Heinz-Nixdorf-
Wendeschleife durch Linie 5.

o Alternativer Prifansatz: Linie 3 ab Haltestelle Westerntor verlangern bis
Heinz-Nixdorf-Wendeschleife, Linie 5 Gbernimmt stdlichen Ast der Linie 3.

Bewertung:

Die Durchbindung der beiden Linienaste 6 (West) und 4 (Ost) bedingt eine di-
rekte Anbindung der zentralen Innenstadt aus dem einwohnerstarken Stadtteil
Elsen. Daruber hinaus kann im Zusammenspiel mit der Linie 1 die Anbindung
des Konversionsgebietes (heutige ,,Alanbrooke Barracks") deutlich verbessert
werden.

Die Neustrukturierung der Linien 6 und 68 einerseits und der verdichteten Li-
nie 1 andererseits fuhren dazu, dass sich diese rdumlich nicht mehr an der Hal-
testelle ,Elsener StraRe” berthren. Inwieweit Fahrgéste diesen Eckanschluss
tatsachlich nutzen ist aktuell nur schwer einschatzbar, bei der betrieblichen Um-
setzungsplanung sollte dies jedoch bericksichtigt werden.

Insgesamt kann nach gutachterlicher Einschatzung mit Realisierung der Mal3-
nahme zuklnftig eine im Vergleich zu heute héhere Fahrgastnachfrage generiert
werden.

Hinweis:

Die Umsetzung des Netzes 2017+ fuhrt zu einer gegenuber dem Status Quo
deutlich erhéhten Anzahl an Abbiegevorgangen aus der Erzberger Strale in die
Elsener StraBe und umgekehrt. Durch geeignete MalRnahmen ist hier eine Be-
schleunigung des Abbiegevorgangs sicherzustellen.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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Korridore Sennelager — Schlof3 Neuhaus — Innenstadt und

Thuner Siedlung — Schlof3 Neuhaus — Innenstadt

Planungsansatz:

Herausbilden einer ,Hauptlinie* im 15-Minuten-Takt zwischen Sennelager —
Schlo3 Neuhaus und der Innenstadt, im weiteren Verlauf bis zum Kaukenberg

o Alternativ (bzw. Vorstufe):

= Herausbilden einer durchgehenden Verbindung Sennelager — Schlof3
Neuhaus — Innenstadt — Kaukenberg im 30-Minuten-Takt

=  Verdichtung im Abschnitt Innenstadt — Kaukenberg auf 15-Minuten-Takt
Fuhren der Linie Uber Rathenaustralle zum Hauptbahnhof

Uberlegung: Durchbinden mit Linie 9 zur Schaffung einer weitraumigen Durch-
messerlinie und Direktanbindung der einwohnerstarken Wohngebiete Schlof3
Neuhaus und Sennelager an die zentralen Innenstadtbereiche

Bewertung:

Die Durchbindung der beiden starken Linien 1 und 9 in Kombination mit der
Taktverdichtung erscheint geeignet, zukunftig neue Fahrgaste in nennenswerter
GroRenordnung fir den OPNV zu generieren. Neben der Taktverdichtung wirkt
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hier auRerdem die neue direkte Anbindung der zentralen Innenstadtbereiche
sowie der Universitat aus den einwohnerstarken Bereichen Schlof3 Neuhaus und
Sennelager positiv auf die Fahrgastnachfrage.

e Dartber hinaus kann im Zusammenspiel mit der Linie 6 die Anbindung des Kon-
versionsgebietes (heutige ,,Alanbrooke Barracks*) deutlich verbessert werden.
Auch hier werden, insbesondere vor dem Hintergrund der stadtischen Planungen Seite | 149
fur diesen Bereich, Fahrgastzuwéchse erwartet.

Anmerkung:

e Sollte sich abzeichnen, dass zukiinftig alle Halte auf der Sennebahn im 30-
Minuten-Takt bedient werden (derzeit zum Teil alternierend) ggf. Uberdenken
des derzeitigen Planungsansatzes zur Linie 1.

= Alternativer Prifansatz: Durchbinden jeder zweiten Fahrt der (heutigen) Linie
9 auf die (heutige) Linie 1

Korridor Thuner Siedlung — Schlof3 Neuhaus — Innenstadt

Planungsansatz:

e Perspektivisch: Weiterfuhren der Linie zur ErschlieRung der Konversionsflache
der heutigen ,,Normandy Kaserne*

Korridor (Bad Lippspringe —) Marienloh — Lemgoer Stral3e — Innenstadt

. 3 11 PR
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Prifansatz im Zuge der Optimierung zwischen Stadt- und Regionalverkehr:

Korrespondierende MalRnahme zur Verdichtung des Angebotes im Regionalver-
kehr auf der Achse Paderborn-Innenstadt — Bad Lippspringe (Linie R50/51):

o Fuhren der Linie 3 Uber den nachfragestarken Abschnitt Dr. Rérig-Damm —
Nordbahnhof mit zeitlicher Uberlagerung der Linie 2

o einzelne Fahrten zur Anbindung des Schulzentrums weiter Uber Detmolder
Stral3e

= Verbesserung des Bedienungsangebotes fir das Entwicklungsgebiet
Dr.-Rorig-Damm

Bewertung:

Infolge der Angebotsiberplanung auf der regionalen Linie R50/51 besteht auf
der Achse PB-Innenstadt — Bad Lippspringe seit Juli 2014 ein attraktives Bedie-
nungsangebot im Regionalverkehr im 15-Minuten-Takt. Die Nachfrage auf der
parallel verlaufenden Stadtverkehrslinie 3 war bereits vor dieser Angebotsver-
dichtung im Regionalverkehr im Vergleich zu anderen PaderSprinter-Linien méa-
RBig. Es ist nicht auszuschliel3en, dass bei Beibehaltung der heutigen Linienfuh-
rung zukunftig die Nachfrage auf diesem Abschnitt der Linie 3 weiter rucklaufig
sein wird.

Die Verlegung der Stadtverkehrslinie 3 auf den Dr.-Rérig-Damm mit zeitlicher
Uberlagerung der Linie 2 unterstitzt aus gutachterlicher Sicht wirksam die
Stadtentwicklungsplanungen im Bereich Stadtheide mit einer attraktiven Anbin-
dung im Busliniennetz. Da die innere Erschlielung des Wohngebietes Lemgoer
StralRe Uber die Linie 3 erhalten bleibt, sind Fahrgastverluste hier eher unwahr-
scheinlich, vielmehr erscheint die MaRnahme geeignet, mittelfristig zusatzliche
Fahrgaste zu generieren.

In der Konsequenz verfugen die Einwohner aus den Wohngebieten rechts und
links der Detmolder StraRe zukinftig nicht mehr Uber eine direkte Erreichbarkeit
der zentralen Innenstadt sowie der zentralen Verkntpfungshaltestelle Western-
tor.

Anmerkungen:

Zu klaren sind Randbedingungen wie die derzeit fehlende Nutzungsmoéglichkeit
der smilecard im Regionalverkehr sowie die entfallende Innenstadterreichbarkeit
far Einwohner aus den Wohngebieten rechts und links der Detmolder Stralie.

Fur eine endgultige Entscheidung sind dartber hinaus aktuelle Nachfrageanaly-
sen im Hinblick auf die Kapazitdten der Fahrzeuge im Regionalverkehr insbe-
sondere in den Spitzenzeiten erforderlich. Ausreichende Kapazitaten zur Auf-
nahme zuséatzlicher Fahrgéaste im Stadtgebiet sind Voraussetzung fur die Uber-
nahme von Stadtverkehrsaufgaben durch die Regionallinien.

Im Interesse eines optimierten Zusammenwirkens von Regional- und Stadtver-
kehr sollte die Datenversorgung der DFI an gemeinsam genutzten Haltestellen
zuklunftig auch durch den Regionalverkehr angestrebt werden.
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Korridor Kaukenberg — Auf der Lieth — Innenstadt

Hintergrund:

Die heutige OPNV-Anbindung des Bereichs Kaukenberg/ Auf der Lieth ist aus
gutachterlicher Sicht sowohl zeitlich als auch rdaumlich suboptimal. Dies zeigt
zum einen einen Vergleich mit anderen Paderborner Stadtteilen und auch die im
Rahmen der Erstellung des OPNV-Konzeptes durchgefiihrten Analysen sowie die
durchgefihrten Befragungen der Blrger und der Trager dffentlicher Belange in
Paderborn ergeben ein dhnliches Bild (vgl. Kapitel 5.2.2 und 5.7).

Insbesondere vor dem Hintergrund der geplanten Entwicklung sudlich der
Driburger StraRe (Springbach-Hofe) zu einem der gréf3iten neuen Wohngebiete
im Stadtgebiet wachst die Anforderung an eine adaquate OPNV-Anbindung fur
diesen einwohnerstarken Stadtbereich.

Planungsansatz:

Taktverdichtung Linie 9 auf 15-Minuten-Takt.

Herausbilden einer gegenlaufigen Ringlinie im 30-Minuten-Takt zur ErschlielBung
der Wohngebiete Kaukenberg und Auf der Lieth unter Berlcksichtigung der heu-
tigen Linien 28 und 6.

Abends und am Wochenende Durchbinden der Linie 9 mit dem sudlichen Ast der
Ringlinie (Ausdehnen des bisherigen Bedienungszeitraums); der nérdliche Ab-
schnitt wird zu diesen Zeiten nicht gefahren.

Weiterfuhren der Linie 9 und der neuen Ringlinie zur ErschlieBung des neuen
Wohngebietes
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= Voraussetzung:
Vorsehen einer Endhaltestelle im neuen Baugebiet ,,Springbach Hofe*

e Uberlegung:
Durchbinden der Linie 1 mit Linie 9 zur Schaffung einer weitraumigen Durch-
messerlinie Sennelager — Schlof? Neuhaus — Innenstadt — Universitat — Kauken-
berg.

Im Zuge der fortgeschrittenen und mittlerweile sehr konkreten Entwicklungen zur
ErschlieBung des Baugebietes Springbach H6fe wurde ein alternativer Prifansatz

zur ErschlieBung des Bereiches Siudstadt/ Universitat/ Lieth/ Kaukenberg/ Spring-
bach Hofe entwickelt, der bei positivem Priufergebnis ggf. den Planungsansatz er-
setzen kann (vgl. Prufauftrag A.4,.Tabelle 35)

Bewertung:

e Mit den deutlichen Angebotsverbesserungen fiir den Bereich Kaukenberg/ Auf
der Lieth kann nach gutachterlicher Einschatzung im Vergleich zur heutigen Si-
tuation eine deutlich héhere Fahrgastnachfrage generiert werden. Neben der
Taktverdichtung auf der Linie 9 und der Einrichtung der gegenlaufigen Ringlinie
wirkt sich hier aul3erdem der im Vergleich zur heutigen Linie 6 deutlich ausge-
dehnte Bedienungszeitraum positiv auf die Fahrgastnachfrage aus.

e Mit Einrichtung einer Endhaltestelle im neuen Baugebiet ,,Springbach Hofe* wird
die innere ErschlieBung des Wohngebietes ermdglicht. Die Generierung neuer
Fahrgaste in nennenswerter Gré3enordnung ist wahrscheinlich.

e Darlber hinaus wird die Uni-Anbindung durch das Schaffen zusatzlicher Direk-
tanbindungen aus einwohnerstarken Stadtbereichen (Durchbinden Linien 1 und
9) und das Verdichten der Anbindung gestéarkt.
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Korridor (Dahl —) — Universitat - Innenstadt

Planungsansatz:

e Verlegen der Linie 4 (Abschnitt Hbf.-Dahl) auf die Warburger Stral’e zur Ge-
wahrleistung eines 15-Minuten-Taktes bis in den Bereich Universitat/ Schoéne
Aussicht durch Uberlagerung mit Linie 68

e Linie 4 weiter bis Dahl im 30-Min.-Takt; Linie 68 weiter wie heute ins Wohnge-
biet ,,Schéne Aussicht*

e Uberlegung:
Durchbinden der Linie 4 mit Linie 6 zur Schaffung einer weitraumigen Durch-
messerlinie Sande — Elsen — Innenstadt — Universitat — Dahl

Infrastrukturelle Voraussetzungen:

e Einrichtung einer DFI an der Haltestelle ,,Hochstiftstrale zur Gewahrleistung
eines abgestimmten Anschlusses aus dem Bereich Dahl an die ,,Aufkommens-
schwerpunkte“ entlang der Husener Stral3e.

Bewertung:

e Durch das Zusammenwirken der Linie 4/6 und 1/9 wird die Uni-Anbindung deut-
lich gestarkt. Die Schaffung zusatzlicher Direktanbindungen aus einwohnerstar-
ken Stadtbereichen verspricht zusatzliche Potenziale fiir den OPNV.

Hinweis:

e Die Linien 4 und 9 bekommen aufgrund des unterschiedlichen Fahrwegs zwi-
schen den gegenseitigen Verknupfungshaltestellen Kasseler Straf3e und Hoch-
stiftstraRe unterschiedliche Fahrzeiten. Dies kann ein mégliches Hindernis bei
der Realsisierung des Planungsvorschlags darstellen und wird im Rahmen der
konkreten Umsetzungsplanung weiter gepruft.
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Tabelle 34: MaRnahme A.3: Fortlaufende Uberpriifung des Bedienungsangebotes in den
Randzeiten

MaRnahme A.3: Fortlaufende Uberpriifung des Bedienungsangebotes in
den Randzeiten (ggf. Umstellung auf TaxiBus)
= Generierung von Einsparungen

Planungsansatz:

Fortlaufende Uberpriifung des Bedienungsangebotes auf den schwach ausgelas-
teten Linien (SVZ abends bzw. am Wochenende)

ggf. Umstellung auf bedarfsgesteuerte TaxiBus-Bedienung

erforderlich sind hierfur fahrtenscharfe, aktuelle Nachfragedaten zur Nutzung
der Linie sowie ein Taxiunternehmen vor Ort, das den TaxiBus-Betrieb durchfih-
ren kdnnte

Umsetzung ist dann sinnvoll, wenn mit der Umstellung auf den TaxiBus das An-
gebot wirtschaftlicher gestaltet werden kann

Verkehrliche Wirksamkeit:

kontinuierliche Uberprifung der Nachfrage auf uneffektiven Linien/ Linienab-
schnitten; ggf. Einstellung einzelner Kurse in zeitlichen Randlagen bzw. Umstel-
lung auf bedarfsgesteuerte Bedienungsformen.

Ausschopfung von Einsparpotenzialen auf uneffektiven Linien/ Linienabschnitten

Reinvestition der eingesparten Leistungen zur Optimierung des Angebotes an
anderer Stelle (Leistungsumschichtung) unter Bericksichtigung der betriebli-
chen Auswirkungen der Verkehrsunternehmen.
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Tabelle 35: Prufauftrag A.4: Alternativer Ansatz fur die ErschlieBung des Bereiches Siudstadt/
Universitat/ Lieth/ Kaukenberg/ Springbach Hoéfe

Prufauftrag A.4: Alternativer Ansatz fur die ErschlieBung des Bereiches
Sudstadt/ Universitat/ Lieth/ Kaukenberg/ Springbach Hofe

Hintergrund:

Im Zuge der fortgeschrittenen und mittlerweile sehr konkreten Entwicklungen
der ErschlieBung des Baugebietes Springbach Hoéfe (geplant ca. 500 WE) wird
nunmehr ein alternativer Ansatz fir die ErschlieBung des Bereiches Sidstadt/
Universitat/ Lieth/ Kaukenberg/ Springbach H6fe geprift, der bei einem positi-
ven Prufergebnis ggf. den in Tabelle 33 hinterlegten Planungsansatz fur den Be-
reich ersetzt.

Prifansatz:

Verlangerung der Linie 6 bis ins neue Wohngebiet Springbach H6fe und Takt-
verdichtung im Abschnitt Hauptbahnhof bis Springbach Hofe in der Hauptver-
kehrszeit.

Linienwegtausch der Linie 6 und 9 im Gebiet Goldgrund (Auf der Lieth).

Ausdehnung des Bedienungszeitraums der Linie 28 (auch im Zusammenspiel
mit einer optimierte Anbindung von Wewer erforderlich).

Bewertung:

Innere ErschlieBung des neuen Wohngebietes ,,Springbach Héfe* durch Einrich-
tung einer Endhaltestelle im Gebiet.

Attraktives Bedienungsangebot fir das grof3e und kompakte Wohngebiet Lieth/
Kaukenberg/ Springbach Hofe durch Taktverdichtung auf der Linie 6 mit direkter
Anbindung an die Innenstadt

Mit den deutlichen Angebotsverbesserungen fir den Bereich Kaukenberg/ Auf
der Lieth/ Springbach Hofe kann im Vergleich zur heutigen Situation voraus-
sichtlich eine deutlich héhere Fahrgastnachfrage generiert werden. Insbesonde-
re die Taktverdichtung auf der Linie 6, nachrangig auch die Ausdehnung des
Bedienungszeitraums der Linie 28, wirkt sich hier positiv auf die Fahrgastnach-
frage aus.

Vorteil gegenuber dem im MalRhahmenpaket A.2 hinterlegten Ansatz ist die di-
rektere Innenstadterreichbarkeit des grol3en und kompakten Gebietes Lieth/
Kaukenberg/ Springbach Héfe durch Verlangerung der Linie 6, die im Zuge der
Entwicklungen innerhalb des Gebietes weiter an Bedeutung gewonnen hat.

Die Anbindung der Universitat verbliebe bei Realisierung des Prifauftrags wie im
Status Quo, die angedachte Taktverdichtung der Linie 9 wirde zugunsten der
Taktverdichtung der Linie 6 im Abschnitt Hauptbahnhof — Springbach Hofe zu-
nachst nicht weiterverfolgt.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult

Seite | 155



Seite | 156

Stadt Paderborn: OPNV-Konzept

Prufauftrag zur umweltgerechten Mobilitat

Tabelle 36: Prufauftrag — Berucksichtigung der Anforderungen aus dem Luftreinhalteplan

Hintergrund:

Die Uberwachung der Luftqualitat im Rahmen der Grundlagenerfassung fiir den
Luftreinhalteplan Paderborn ergibt fur bestimmte verkehrlich hochbelastete Be-
reiche der Paderborner Innenstadt eine Uberschreitung der Grenzwerte. MaR-
geblich hiervon betroffen ist der Bereich BahnhofstraRe Ecke Friedrichstrafle
zwischen Hauptbahnhof und Westerntor.

Um eine nachhaltige Verbesserung der Luftqualitat zu erreichen, bedarf es eines
integrierten Ansatzes, um im Zusammenspiel mit allen beteiligten Verkehrstra-
gern die Einhaltung der Grenzwerte fir Luftschadstoffe positiv zu beeinflussen.

Der OPNV in der Stadt Paderborn soll vor diesem Hintergrund dazu beitragen,
den Gesamtverkehr maglichst umweltvertraglich zu gestalten. Neben der Erfil-
lung der hdochsten Abgasnormen bei der Anschaffung von Neufahrzeugen gehort
zum Beispiel beim PaderSprinter auch die Priufung innovativer Techniken zum
Standard. In diesem Zusammenhang arbeitet das Verkehrsunternehmen bspw.
auch weiterhin an der Optimierung der Abgasnachbehandlung (auch) im Hin-
blick auf den Luftreinhalteplan.

Sofern alternative Antriebskonzepte wie Hybrid-, Elektro-, Wasserstoff-Systeme
etc. unter Berlcksichtigung von Wirtschaftlichkeit, Umweltvertraglichkeit und
Zuverlassigkeit Vorteile bieten, sollen diese Technologien zukiinftig im Stadtver-
kehr Paderborn mit einbezogen werden (vgl. Kapitel 6.11.2).

Karte 8: Liniennetz Planung
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8.3.5 Handlungsfeld 11 ,,Modernisierung und Ertichti-
gung der OPNV-Infrastruktur

Im Rahmen der Weiterentwicklung des OPNV-Angebotes ist die sukzessive Umset-
zung von MalBnahmen zur Verbesserung der Haltestellenqualitat, insbesondere in
Bezug auf die barrierefreie Gestaltung der Haltestellen und Verknipfungspunkte zur
Verbesserung der Nutzbarkeit des OPNV fiir mobilitatseingeschrankte Personen an-
zustreben. Des Weiteren ist in diesem Zuge eine gezielte Verbesserung der Ausstat-
tung von Haltestellen und Verknupfungspunkten bezuglich der Nutzbarkeit, des Rei-
sekomforts und der Fahrgastinformation zu bericksichtigen.

8.3.5.1 Zentraler Verknupfungspunkt Innenstadt

Die Planungsiberlegungen der Stadt Paderborn sehen eine Verlagerung der Funkti-
on der zentralen Verknupfung im Stadtbussystem sowie mit dem Regionalbusver-
kehr von der heutigen Haltestelle ,,Westerntor* und auch von der Zentralstation
(insbesondere Nachtbus) zur Westernmauer mit Errichtung einer neuen Zentralen
Omnibus-Haltestelle (ZOH) vor*?®,

Das im OPNV-Konzept erarbeitete Liniennetz fur den Stadtverkehr sieht an diesem
Verknupfungspunkt die Sicherstellung der zentralen Umsteigefunktionen im
Busnetz vor. Der Standort Westernmauer ermdéglicht ein raumliches Zusammenfih-
ren der heute am Westerntor im Zusammenspiel mit der Zentralstation bestehen-
den Verknupfungsmaoglichkeiten auf einen Punkt. Es ist dabei von einem wesentli-
chen Gewinn in der Systemqualitdt auszugehen.

Die Zentralstation besitzt nicht die, fur die im OPNV-Konzept formulierten Anforde-
rungen, erforderliche Leistungsfahigkeit. Sie verfiigt nur Uber 2 x 2 Haltepositionen
und ist somit hinsichtlich der Kapazitaten deutlich limitiert. Es kdnnen dort definitiv
nicht alle relevanten Stadtbus- und Regionalbuslinien abgewickelt werden.

Die Zuordnung der zentralen Verknupfungsfunktion vom Westerntor zur Zentralsta-
tion wirde zu einem Leistungsmehraufwand fiihren. Die heute nicht tber die Zent-
ralstation gefuhrten Stadtbus- und Regionalbuslinien mussten eine zusatzliche Stre-
cke fahren (Stichfahrt vom Friedrichswall), da die Zentralstation im Gegensatz zum
Westerntor oder der angedachten ZOH am Westernwall nicht im Schnittpunkt des
Liniennetzes liegt.

Neben diesen Hauptkriterien, die eine Funktion der Zentralstation als zentrale Ver-
knupfungshaltestelle ausschliel3en, sind auch ,,weiche Kriterien“ zu berucksichtigen.
Auch bei einer ansprechenden Neugestaltung im Bestand wirde die Zentralstation

den Charme einer ,,Betonlésung” nicht vollstandig abstreifen kdnnen. Sie wirde im
Gegensatz zu einer stadtebaulich hochwertigen Losung nicht das Optimum an Aus-
strahlungskraft, Umfeldqualitét und sozialer Sicherheit erreichen kénnen. Die dem

Gutachter bekannten Beispiele von Busbahnhodfen und Haltestellen im Erdgeschoss

126 SHP Ingenieure: Neustrukturierung des Stadtbusverkehrs im Zusammenhang mit der
Verlegung der ZOH; im Auftrag der Stadt Paderborn, Hannover 2011.
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von Geschéfts-, Buro- und Parkh&usern in Deutschland zeigen nahezu durchgangig
die aus Fahrgastsicht ausgepragten Nachteile solcher Lésungen.

Das OPNV-Konzept verfolgt als einen wesentlichen Baustein die Schaffung von lang-
laufenden Durchmesserlinien (z. B. Durchbindung der heutigen Linie 1 Uber die In-
nenstadt hinaus in Richtung Uni/ Kaukenberg), wodurch Umsteigezwange im Ge-
samtnetz abgebaut werden. Langere Linien nehmen ,naturgemafi” in ihrer Stor-
und Verspatungsanfalligkeit zu. Das bewahrte Gegenmittel ist der Einbau von sog.
,Pufferzeiten” in den Fahrplan, d. h. die Busse kdnnen an Haltestellen Verspatungen
auffangen®®’. AuBerdem sind diese , Pufferzeiten“ insbesondere an zentralen Um-
steigehaltestellen auch fur eventuelle Ringanschlisse von Bedeutung.

Ein wirksames Betriebskonzept mit Pufferzeiten erfordert folgende netz- und infra-
strukturelle Voraussetzungen:

e Die Haltestelle, an welcher ,Pufferzeiten* eingebaut werden, muss mdglichst
zentral im Netz liegen. Hintergrund dieser Anforderung ist, dass die Anzahl der
Fahrgéaste, die wahrend der méglichen Standzeiten als Durchfahrer im Bus sit-
zen, gering ist. An Haltestellen in der Innenstadt (an welchen i. d. R. ein intensi-
ver Fahrgastwechsel stattfindet) ist die Betroffenheit wesentlich geringer im Ver-
gleich zu Haltestellen (kurz) vor der Innenstadt.

e Die Busse mussen an der relevanten Haltestelle ihre Standzeit verkehrstechnisch
abwickeln kdnnen. Dazu missen Haltepositionen vorhanden sein, an welchen ein
unabhangiges Ab- und auch Anfahren maoglich ist. Die Zuweisung der Halteposi-
tion fur die Fahrgéaste kann dabei dynamisch in Verbindung mit der Dynamischen
Fahrgastinformation (DFI) erfolgen.

8.3.5.2 Busbeschleunigung

Im Paderborner Bussystem sind durch weiterfihrende Busbeschleunigungsmalah-
men die Verlustzeiten fur den Bus zu reduzieren und die Betriebsqualitat nachhaltig
zu steigern. Handlungsbedarf besteht hier sowohl aus Sicht der Fahrgéaste, die ei-
nen hinsichtlich der Reisezeiten attraktiven OPNV erwarten, als auch aus Sicht der
Betriebsdurchfiihrung, da (sukzessive) zunehmende Verlustzeiten die Wirtschaft-
lichkeit weiter negativ beeinflussen. Durch eine Verbesserung der Stetigkeit im
Fahrverlauf erhdht sich auch der Fahrkomfort (Abbau der Brems- und Anfahrvor-
gange wahrend der Fahrt).

Beispiele aus deutschen Grolistaddten zeigen, dass mit konsequent umgesetzten
Busbeschleunigungsprogrammen eine Reduzierung der Umlaufzeiten im OPNV-
Betrieb méglich wird, sodass sich bei den Fahrzeug- und Personalressourcen neue
Spielrdume ergeben und die an einer Stelle eingesparten Ressourcen an einer an-
deren Stelle zur nachfragegerechten Verdichtung des OPNV-Angebotes eingesetzt

127 Pufferzeiten“ bedeuten in der Normalverkehrszeit kurze Standzeiten an der jeweiligen
Haltestelle, an der die ,,Zeitpufferung” eingeplant ist. In den Hauptverkehrszeiten kommt
im Falle einer Verspatung der Bus zwar verspéatet an, kann jedoch i. d. R. (je nach einge-
planter ,Pufferzeit”) punktlich oder plnktlichkeitsnah wieder abfahren.
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werden kdnnen. Als Nebeneffekt von umfassenden Beschleunigungsprogrammen
konnte in vielen Stadten auch eine Steigerung der Fahrgastzahlen und der Einnah-
men aufgrund des verlasslicheren und/ oder schnelleren Verkehrsangebotes festge-
stellt werden.

Die Busbeschleunigung dient mit dem Abbau von Storpotenzialen
e zum einen zur Verkirzung der Fahrzeiten,

e zum anderen zur Sicherung stabiler Fahrplanzeiten und damit zur Steigerung der
Punktlichkeit.

Durch einen punktlicheren Betrieb kann der Einsatz von Austauschfahrzeugen im
Verspatungsfall*?® vermindert werden. In der Ist-Situation sind bspw. in den Wa-
genumlaufen regelmaRige Fahrzeugauswechselungen an der Endhaltestelle ,,.Schéne
Aussicht” (Linie 68) enthalten, um Verspatungen zu verhindern. Hierdurch entste-
hen zusétzliche Fahrzeugbewegungen in der Stralle ,,Am Rippinger Weg*“.

Fur die Busbeschleunigung steht ein breites Spektrum an wirksamen und bewahr-
ten MalRnahmen zur Verfigung. Diese sind ganzheitlich anzulegen, d. h. Gber den
klassischen Ansatz der Bevorrechtigung an LSA hinaus (siehe Abbildung 22).

MaBnahmen an Knotenpunkten

Minimierung der Verlustzeiten
beim Passieren der
Knotenpunkte

Ganzheitliche
Bus-
beschleunigung

MaBnahmen an Haltestellen MaBnahmen aufder Strecke

Minimierung der Gewihrleistung einer
Haltestellenaufenthaltszeiten storu ngSfre::lI: rl::ﬂd stetigen

Abbildung 22: Bausteine einer ganzheitlichen Busbeschleunigung

128 |m Falle einer Verspatung eines Fahrzeuges wird ein neues Fahrzeug an einer Endstelle
zur passenden punktlichen Abfahrtszeit im Umlauf anstelle des verspéateten Fahrzeuges
eingesetzt.
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Die MaRnahmen sind ausgerichtet auf die Verminderung bzw. Beseitigung von Ver-
lustzeiten in Folge (siehe Abbildung 23):

e interner Storquellen und
e externer Storquellen
Der Schwerpunkt des Handelns ist in Paderborn auf MaRhnahmen zu legen, die

e Kostensteigerungen in Folge des Einsatzes von weiteren zusétzlichen Fahrzeugen
zum Auffangen von weiteren Fahrzeitverlangerungen vermeiden (1. Zielebene)

e Kosteinsparungen gegeniiber dem Status Quo durch eine linienweise Reduzie-
rung der Umlaufzeiten mit der Konsequenz einer nachhaltigen Einsparung von
Fahrzeugumlaufen ermdglichen (2. Zielebene)

wirden.
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8.3.5.3 Konkrete MaRnahmen zur Modernisierung der OPNV-

Infrastruktur

Tabelle 37: Manahme 1.1 — Neubau ZOH

Planungsansatz:

Neubau einer Zentralen Omnibushaltestelle am Eingangsbereich zur Innenstadt
mit Verknupfung stadtischer und regionaler Buslinien und stadtebauliche Auf-
wertung des Umfeldes

Fur die Neugestaltung ergeben sich folgende Anforderungen:

o Optimierung der Organisation an der ZOH und der Zu- und Abfahrt mit aus-

reichender Dimensionierung (absehbar vermehrt Pulkabfahrten)

= unabhéangiges An- und Abfahren an den Haltepositionen, um den Einbau
von ,Pufferzeiten” in den Fahrplan zu erméglichen

= ausreichende Anzahl von Haltepositionen (Berucksichtigung des
voraussichtlich steigenden Anteils an Gelenkbussen)

= Integration des Regionalverkehrs (Schaffung von Haltepositionen)

= Bus-Vorrangschaltung an den LSA

o barrierefreie, moderne und hochwertige Gestaltung und Ausstattung

o Leit- und Fahrgastinformationssystem (Einrichten von DFI)
= Integration des Regionalverkehrs bzw. Entwicklung alternativer Losungen

o Videoschutz/ Videouberwachung zur betrieblichen Steuerung (z. B. bei Stor-
situationen)

o erganzende Infrastruktur (Kundenzentrum, Pavillon/ Kiosk, Toilette)
o attraktive, nutzerfreundliche Fahrradabstell-Anlage

o Uberdachung der Aufenthaltsflache fur die Fahrgaste

Verkehrliche Wirksamkeit:

MaRnahmen zur Attraktivierung des OPNV in Paderborn durch

o Vverbesserte Nutzbarkeit fiUr mobilitatseingeschrankte Personen
o Optimierung der Umsteigesituation an einem Punkt

o attraktiveres Gesamterscheinungsbild

neue ZOH als ,Leuchtturm-Projekt“ des OPNV und als ,,Eingangsbereich® zur
Innenstadt

Verbesserung der betrieblichen Abwicklung durch ,,Auffangen” von Verspatun-
gen (,,Puffer* in der Fahrplangestaltung)

Hinweis:

Im Falle des Auflassens der Zentralstation soll die Einrichtung einer zusatzlichen
Haltestelle im Bereich 6stliche MarienstraBe (Hohe Im Distern) geprift werden.
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Tabelle 38: MaRnahme 1.2 — Schaffung der Barrierefreiheit im OPNV

Erlauterung:

Trotz des im Vergleich zu anderen Stadten bereits relativ guten Ausbaustandards in
Paderborn sind noch viele Bushaltestellen im Nahverkehrsraum ohne bzw. mit ein-
geschrankter barrierefreier Erreichbarkeit.

Das novellierte PBefG mit Gultigkeit ab dem 01.01.2013 sieht vor, im Rahmen der
Nahverkehrsplanung ,,die Belange der in ihrer Mobilitat oder sensorisch einge-
schrankter Menschen mit dem Ziel zu bericksichtigen, fur die Nutzung des 6ffentli-
chen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine vollstandige Barrierefrei-
heit zu erreichen” (8 8, Satz 3 PBefG). Hiervon kann lediglich in Ausnahmefallen,
wenn diese im NVP benannt und begriindet sind, sowie aufgrund einer landesge-
setzlichen Regelung abgewichen werden.

Planungsansatz:
e Barrierefreier Ausbau von Bushaltestellen (vgl. Ausfuhrungen in Kapitel 8.2)

e Ein langfristiges Leitziel fur die Nahverkehrsplanung in der Stadt Paderborn ist
die Sicherung der OPNV-Mobilitat fur alle Bevolkerungsgruppen. Vor dem Hin-
tergrund der eingeschrankten finanziellen Mittel bei den Beteiligten verfolgt die
Stadt die mittelfristige Zielsetzung, bis 2022 fur 80 % der Fahrgaste eine barrie-
refreie Nutzbarkeit des OPNV herzustellen. Hierbei spielen Personen mit Mobili-
tatseinschrankungen mit ihren speziellen Anforderungen eine wesentliche Rolle.

e Auf Basis des in Kapitel 8.2.6 beschriebenen Punktesystems fiir die Festlegung
der Reihenfolge fur den barrierefreien Ausbau von Haltestellen erstellt die Stadt
Paderborn eine Prioritatenliste und wird diese zukunftig fortschreiben zur Ein-
ordnung der Haltestellen und Verknupfungspunkte. Bericksichtigt werden hier-
bei neben der Fahrgastnachfrage auch Kriterien wie Bedeutung als Umsteigehal-
testelle, die N&he zu zentral6rtlichen Einrichtungen und Einrichtungen, welche
haufig von mobilitatseingeschrankten Blurgern aufgesucht werden sowie die Ein-
stiegssituation an der vorhandenen Haltestelle.

= Entsprechend der Verfugbarkeit von Férdermitteln werden die Haltestellen dann
gemalr der Prioritatenliste von den jeweiligen Strallenbaulasttragern sukzessive
umgebaut.

Verkehrliche Wirksamkeit:
e Verbesserung der Nutzbarkeit des OPNV fiir mobilitatseingeschrankte Personen

e Erfullen der Anforderungen des BGG sowie des PBefG unter Berucksichtigung
der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen der Stadte

Hinweis:

e Fir das Jahr 2016 sind bereits 18 Haltestellen zur Férderung angemeldet. Ge-
fordert werden diese mit einer Forderquote von aktuell 90 % zzgl. 4 % Pla-
nungskosten vom NWL.*?°

129 Aussage des Nahverkehrsverbund Paderborn/Hoxter bei der Sitzung ,,Runder Tisch zum
OPNV-Konzept“ am 01.07.2015.
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Tabelle 39: MalRnahme 1.3 — Ausbau von Haltestellen zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit
und Optimierung der Verknupfungssituation

Planungsansatz:

e infrastruktureller Ausbau von Haltestellen im Hinblick auf die Gewahrleistung
einer optimierten Verknupfungssituation, insbesondere fur die Haltestellen:

o Haltestelle llseweg
o Haltestelle Westerntor/ Westernmauer

e Schaffen von Haltepositionen, an welchen ein unabhangiges Ab- und auch An-
fahren maoglich ist, um Standzeiten verkehrstechnisch abwickeln zu kénnen
(Einbau von ,Pufferzeiten* im Fahrplan zum Auffangen von Verspatungen) sowie
zur Optimierung der Anschlussbildung

Verkehrliche Wirksamkeit:

e MalRnahme zur Optimierung der Umsteigesituation an Verknupfungshaltestellen
in Paderborn

e Verbesserung der Systemwirksamkeit zwischen Stadt- und Regionalverkehr

Hinweis:

e Im Zuge der betrieblichen Umsetzungsplanung wird sich ggf. fir weitere Um-
steigepunkte (neu bzw. zukiunftig mit héherer Bedeutung) ein Ausbaubedarf er-
geben. Die Liste kann bei Bedarf entsprechend fortgeschrieben werden.

Tabelle 40: MaRnahme 1.4 — Ausbau der dynamischen Fahrgastinformation

Planungsansatz:

e Ausstattung von weiteren relevanten Verknupfungspunkten und Haltestellen mit
dynamischen Fahrgastinformationen

e Festlegung der Haltestellen nach nachfragerelevanten, zentralen und verkehrli-
chen Gesichtspunkten, z. B.:

o Rathaus

o Kaukenberg

o Bruderkrankenhaus

o Frauenklinik (St. Vincenz)

e zu priufen: erganzen der DFI um eine Sprachausgabe

Verkehrliche Wirksamkeit:

¢ MalRnahme zur Optimierung der Umsteigesituation an Verknupfungshaltestellen
in Paderborn

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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e Verbesserung der allgemeinen Fahrgastinformation

e Bei Einrichten/ Ergdnzen der Sprachfunktion deutliche Komfortverbesserung fur
sehbehinderte Menschen

Hinweis:

e Die Integration des Regionalverkehrs auf den DFI-Anzeigen des PaderSprinters
ist kurz- bis mittelfristig technisch absehbar nicht méglich. Fur den Regionalver-
kehr ist fur Mitte 2016 eine Echtzeitauskunft iber QR-Codes auf den Aushang-
fahrplanen angestrebt.**°

Tabelle 41: MalRnahme 1.5 — Dynamische Fahrgastinformation auch fir den Regionalverkehr

Planungssansatz:

e Mittelfristig wird auch fiir den Regionalverkehr die Ausstattung von relevanten
Verknupfungspunkten und Haltestellen mit dynamischen Fahrgastinformationen
angestrebt.

Hinweis:

e Fiur den Regionalverkehr ist fir Mitte 2016 eine Echtzeitauskunft Gber QR-Codes
auf den Aushangfahrplanen angestrebt.**! Die Integration des Regionalverkehrs
auf den DFI-Anzeigen des PaderSprinters ist kurz- bis mittelfristig technisch ab-
sehbar nicht mdglich.

130 aAussage des Nahverkehrsverbund Paderborn/Hoxter bei der Sitzung ,Runder Tisch zum
OPNV-Konzept“ am 01.07.2015.

131 Aussage des Nahverkehrsverbund Paderborn/Hoxter bei der Sitzung ,,Runder Tisch zum
OPNV-Konzept* am 01.07.2015..
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Tabelle 42: Malinahme 1.6 — Ansatze zur Starkung intermodaler Verkehre

Hintergrund:

e Insbesondere fir die jingeren Altersgruppen wird in Paderborn zukinftig eine
weitere Orientierung hin zu mehr Multimodalitat erwartet. Um dieses OPNV-
affine und multimodale Mobilitatsverhalten zu unterstitzen sollen intermodale
Faktoren gestarkt werden. Aufgrund der hohen Affinitat zwischen dem OPNV
und der Fahrradnutzung soll der Fokus bei der Starkung intermodaler Verkehre
auf den Ausbau und die Verbesserung von Bike+Ride-Anlagen gelegt werden.

Planungsansatz:

e Aus- bzw. Neubau von Bike+Ride-Anlagen in Randbereichen, da so der Einzugs-
bereich des OPNV wirksam erweitert werden kann (z. B. Sande, Mastbruch)

e Uberpriufung der vorhandenen Abstellanlagen nach Kapazitat und Qualitat und
ggf. Anpassung des Status Quo

e Schaffen von sicheren Stellenplatzen in Innenstadt- bzw. Bahnhofsnédhe

e Option: Fahrradverleihsystem (Beispiel ,,nextbike” Speyer)

COAGEy. MR T, o A
Y ik —r B 2 i .

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult




Stadt Paderborn: OPNV-Konzept

Tabelle 43: MalRnahme 1.7 — Priifen und Durchfuhren von BeschleunigungsmalRnahmen im
Busverkehr auf verspatungsanféalligen Abschnitten

Planungsansatz:

Zur Steigerung der Produktivitat und zur Vermeidung von Sprungkosten durch
den Einsatz von weiteren zusatzlichen Fahrzeugen zum Auffangen von weiteren
Fahrzeitverlangerungen sollen die in Kapitel 8.3.5.2 beschriebenen MalRnahmen
zur Busbeschleunigung hinsichtlich einer Realisierbarkeit in Paderborn gepruft
werden. Der Fokus ist dabei auf einen ganzheitlichen Ansatz zu legen, d. h. ne-
ben der klassischen LSA-Bevorrechtigung sollen auch weitere MaBhahmen zum
Abbau von Storpotenzialen bertcksichtigt werden.

Verkehrliche Wirksamkeit:

Sicherung der heutigen Wirtschaftlichkeit (Verhindern eines Mehrbedarfs im
Fahrzeugeinsatz infolge sukzessiv wachsender Fahrzeiten)

Reduzierung der Umlaufzeiten im OPNV-Betrieb, so dass sich bei den Fahrzeug-
und Personalressourcen ggf. neue Spielrdume ergeben und die an einer Stelle
eingesparten Ressourcen an einer anderen Stelle zur nachfragegerechten Ver-
dichtung des OPNV-Angebotes eingesetzt werden kénnen,

Verbesserung der Stetigkeit im Fahrverlauf,

Erhdhung des Fahrkomforts (Abbau der Brems- und Anfahrvorgange),
héhere Kundenzufriedenheit, insbesondere durch

o Reduzierung der Reisezeit

o eine wahrnehmbar hdéhere Pinktlichkeit und Einhaltung der Fahrplane
o Verbesserung der Anschlusssicherung

hdhere Produktivitat, da erforderliche (unproduktive) Reservezeiten zum Auf-
fangen von Verspatungen minimiert werden kénnen.
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Exkurs: Park-and-Ride

Der MaBRhahmenansatz ,Park-and-Ride” (P+R) ist zu differenzieren in
e quellnahes P+R (Parkplatze an wohnungsnah gelegenen SPNV-Haltepunkten),
e zielnahes P+R (Parkplatze in Zielnahe, vorrangig Peripherie von Gro3stadten).

Ein zielnahes P+R in einer Stadt der GroRenordnung Paderborns zielt erfahrungs-
gemal ausschlie3lich auf die Zielgruppe der Berufspendler und ggf. (in geringerem
Maf3e) der Ausbildungspendler. Einkaufsverkehr nutzt nur sehr eingeschrankt P+R,
insbesondere wenn ausreichend freier Parkraum in der Innenstadt vorhanden ist.

Hinsichtlich der Nutzerakzeptanz ist P+R von folgenden Faktoren abhéangig:
e lLagegunst des P+R-Parkplatzes zur Innenstadt,

e Lage des P+R-Parkplatzes im StraBennetz, insbesondere Erreichbarkeit von den
Haupteinfallstrallen,

e Taktdichte des OPNV-Angebotes im Nahbereich (mindestens 10-Minuten-Takt),
e im Vergleich zur Pkw-Nutzung attraktive Reisezeiten,

e Nahe der zugeordneten Haltestelle,

e Kosten der P+R-Nutzung ggi. Parken in der Innenstadt,

e Parkraumverfugbarkeit und -druck in der Innenstadt,

e gestalterische Attraktivitat und soziale Sicherheit am P+R-Parkplatz.

In Paderborn bestehen auRerhalb des Wallrings keine OPNV-Achsen, welche eine
ausreichend dichte Taktfolge fur eine hohe Nutzerakzeptanz aufweisen. Somit ist
eine wesentliche Voraussetzung fur erfolgreiches P+R nicht gegeben. Es missten
somit zusatzliche OPNV-Leistungen eingerichtet werden. Bei P+R-Linien ist dabei
das Verhaltnis zwischen Betriebsaufwand auf der einen Seite und Fahrgastzahl auf
der anderen Seite im Vergleich zum regularen OPNV-Angebot besonders ungiinstig.
Hintergrund ist, dass wegen der weiter zunehmenden Flexibilisierung der Arbeits-
zeiten gerade in den Innenstédten Uber viele Stunden ein dichtes Bedienungsange-
bot vorgehalten werden muss.

Entscheidender Faktor flr eine absehbar sehr geringe P+R-Akzeptanz in Paderborn
sind die Nutzungskosten. Ein Monatsticket der Preisstufe 1 (Abo) als Vergleichspreis
far die P+R-Nutzung kostet 39,75 Euro. Fur die Tiefgarage Konigsplatz kostet die
Monatskarte (Montag — Freitag) 44,00 Euro, im Parkhaus Neuh&auser Tor 27,50.%?
Um eine nennenswerte Akzeptanz des P+R-Angebotes erreichen zu kénnen, muss-
ten die Preise fur Dauerparker wesentlich erhdht werden. Im Hinblick auf die Wirt-
schaftlichkeit ist zu beachten, dass der P+R-Parkplatz kostenlos nutzbar sein muss-
te, so dass auch keine Einnahmen fur die Unterhaltung des Parkplatzes generiert
werden.

132 https://www.paderborn.de/microsite/asp/download/Tarifuebersicht_Dauerparker
_032013.pdf (Zugriff 14.09.2015).
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Daruber hinaus stehen auch verschiedene andere der oben aufgefuhrten Faktoren
einer P+R-Nutzerakzeptanz entgegen.

Parkraumverfiigbarkeit:

Im Umfeld der Ziele in der Innenstadt steht eine ausreichende Anzahl von preiswer-
ten oder gar kostenlosen Stellplatzen zur Verfigung. Auch die meisten Firmen bie-
ten den Mitarbeitern auf dem Firmengeldnde eine ausreichende Anzahl an Stellplat-

Zen an.

Reisezeiten:

Wahrend die meisten Ziele mit dem eigenen Fahrzeug direkt angefahren werden
koénnen, ergeben sich fur die OPNV-Benutzer oftmals zeitaufwandige Umwegfahrten
mit Umsteigevorgangen von einer Linie auf eine andere.

Kapazitaten:
Mit den P+R-Anlagen werden vor allem Berufstédtige angesprochen, ihr Fahrzeug

am Stadtrand abzustellen, um mit dem OPNV weiter in die Stadt zu fahren. Zu den
Zeiten des Berufsverkehrs sind jedoch die Busse bereits sehr stark mit Schilern,
Studenten und anderen Berufstatigen ausgelastet. Wahrend auf der Direktverbin-
dung zwischen P+R-Anlage und Innenstadt durch kurze Taktzeiten zusatzliche Be-
forderungskapazitaten geschaffen werden, ergeben sich Kapazitatsprobleme auf
den Anschlusslinien wie zum Beispiel zwischen Westerntor und Universitat. Auch
hier waren in der Konsequenz zuséatzliche Busse einzusetzen, wodurch das P+R-
System noch teurer wird, ohne dass zusatzliche Fahrgeldeinnahmen generiert wer-
den.

Erfolgversprechender flr Paderborn scheint die temporéare Einrichtung von P+R-
Verkehren zu gezielten Anlassen (Liborifest, SC Paderborn-Spiele) zu sein. Dies
wird bereits seit einigen Jahren praktiziert und hat sich gut bewéahrt.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult

Seite | 169



Seite | 170

Stadt Paderborn: OPNV-Konzept

8.3.6 Handlungsfeld 111
- ,,Sicherheit und Service* —

MafRnahmen und Prufauftrage zur Verbesserung der subjektiven
Sicherheit

Tabelle 44: MaRnahme MS.1 — Videoschutzeinrichtungen in den Fahrzeugen

Planungsansatz:

o flachendeckend Ausrustung der Fahrzeuge mit Videoschutzeinrichtung zur Erho-
hung der Sicherheit

e Ziel: Reduzierung der Vandalismusschaden/ praventiver Ansatz im Hinblick auf
potenzielle Belastigungen und Ubergriffe

e Ziel: Verbesserung des subjektiven Sicherheitsgefihls fur die Fahrgaste und
Schutz der Fahrer

Anmerkung:

e Die Nachristung der unternehmenseigenen Fahrzeuge beim PaderSprinter ist
mit Stand Dezember 2015 annahernd abgeschlossen.

Tabelle 45: MaRnahme MS.2 — Kontrollierter Einstieg

Planungsansatz:

e Kontrollierter Vordereinstieg ganztagig, soweit es mit dem Fahrgastaufkommen
vereinbar ist

e Steigerung des Sicherheitsgefuhls der Fahrgéste
e Kontrolle der Fahrausweise

e Einnahmesicherung

Anmerkung:

e Sonntags und in Tagesrandlagen wird der kontrollierte Vordereinstieg beim Pa-
derSprinter bereits praktiziert.
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Stadt Paderborn: OPNV-Konzept

Tabelle 46: Prufauftrag PS.1 — Weitere Priufauftrage zur Verbesserung der Sicherheit im
OPNV

Prifansatze:

e Verbesserung der sozialen Sicherheit fur Fahrgaste an Haltestellen und im Hal-
testellenumfeld (Beleuchtung, Haltestellenstandort)

e Dbei signifikanter Verschlechterung der sozialen Sicherheit an einzelnen Halte-
stellen Prifung der Einrichten von Notrufsaulen

e Offentlichkeitsarbeit/ Kampagnen/ Praventivmalnahmen

e spezielle Schulungen des Fahrpersonals im Umgang mit Menschen mit Handicap
bzw. Deeskalationstraining

Anmerkung:

e Die MaRnahme ist in enger Zusammenarbeit mit allen Beteiligten abzustimmen
und zu realisieren.

MafRnahmen und Prufauftrage zur Verbesserung der
Fahrgastinformation und des Service

Tabelle 47: MaRnahmenpaket 4A — Barrierefreie Fahrgastinformation

Planungsansatz:

e 7. B. Ausweisen von niederflurgerecht ausgebauten Haltestellen in elektroni-
schen Fahrplanauskinften, sobald die technischen Voraussetzungen hierfir ge-
geben sind (vgl. Haltestellen-Management-System des Nordhessischen Ver-
kehrsVerbundes NVV-HMS)

e 7. B. ausweisen von niederflurgerecht ausgebauten Haltestellen im Linienplan
(vgl. VRR-Linienpléane)

Verkehrliche Wirksamkeit:

e Das Wissen um barrierefreie bzw. niederflurgerecht ausgebaute Haltestellen ist
eine Grundvoraussetzung fur die Nutzbarkeit des OPNV fiir mobilitatseinge-
schrankte Personen.

Anmerkung:

e Die MaRnahme ist in enger Zusammenarbeit mit allen Beteiligten abzustimmen
und zu realisieren.
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Tabelle 48: MaRnahmenpaket 4B — Verbesserung der systemubergreifenden Fahrgastinfor-
mation

Erlauterung:

In bestimmten Korridoren in Paderborn verkehren Linien des PaderSprinter und
des Regionalverkehrs auf gleichen Teilabschnitten. Die Darstellung in Korridor-
fahrplanen ermdglicht es dem Fahrgast, relationsbezogen samtliche Fahrtmaog-
lichkeiten in einem bestimmten Korridor auf einen Blick zu erkennen.

Gepruft werden soll die Ausstattung wichtiger Haltestellen und Verknupfungs-
punkte mit systemubergreifenden Fahrgastinformationen, z. B. Korridorfahrpla-
ne in Erganzung zu den Linienfahrplanen.

Anmerkung:

Die MalBnahme ist in enger Zusammenarbeit mit allen Beteiligten abzustimmen
und zu realisieren.

Tabelle 49: MaRnahmenpaket 4C — Verbesserung der systemibergreifenden Kommunikation

Erlauterung:

Gerade in zeitlichen Randlagen ist es im Hinblick auf die Kundenakzeptanz von
hoher Bedeutung, dass Umstiege auch systemubergreifend funktionieren. Dies
ist heute haufig nicht der Fall, da die Méglichkeit einer direkten Kommunikation
zwischen Regional- und Stadtverkehr nicht gegeben ist.

Gepruft werden sollen Mdglichkeiten zur technischen Realisierung der Verbesse-
rung der systemibergreifenden Kommunikation zwischen Region- und Stadt-
verkehr.

Anmerkung:

Die MalBnahme ist in enger Zusammenarbeit mit allen Beteiligten abzustimmen
und zu realisieren.

Go.on verwendet seit Betriebsaufnahme im nph-Linienbiindel 2 ein gleichartiges
Digitalfunknetz wie der PaderSprinter zur Anschlusssicherung.

Die BBH BahnBus Hochstift GmbH prift aktuell die Méglichkeiten zur Erweite-
rung ihres Sl Bordrechnersystems.
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Tabelle 50: MaRnahmenpaket 4D — Begleitservice fur Seniorinnen und Senioren und fur mo-
bilitatseingeschrankte Personen

Prifansatz:

e Der PaderSprinter bietet den Service der Busbegleiter an. Diese kommen aktuell
insbesondere an den Paderborner Markttagen Mittwoch und Samstag zum Ein-
satz. Es sollen Méglichkeit geprift werden, diesen Service der ,PaderSprinter
Busbegleiter” zur Unterstlitzung alterer bzw. mobilitdtseingeschrankter Perso-
nen bei der Nutzung des OPNV (z. B. Hilfe am Fahrkartenautomat, beim Zu- und
Abgang zur Haltestelle bzw. Ein- und Aussteigen in das Fahrzeug) zukiinftig
auszubauen.

Hierzu sollten verschiedene Mdéglichkeiten, ggf. in Kooperation mit Drittanbie-
tern wie z. B. der Bahnhofsmission, Caritas, Johanniter o. a., untersucht wer-
den, z. B.

o regelmaliger Einsatz der Busbegleiter an ausgewahlten relevanten Umstei-
gepunkten,

o Ausbau des heutigen Systems zu einer umfassenden Tur-zu-Tur Begleitung,

o gezielte Anforderung der Helfer Uber eine Leitstelle.

Tabelle 51: MaRnahmenpaket 4E — OPNV-bezogenes Wegweisungssystem in der FulRganger-
zone

Prufansatz:

e Wegweisungssystem in der Ful3gédngerzone zur Verbesserung der visuellen
Wahrnehmung und der subjektiven Erreichbarkeit der Haltestellen aus den zent-
ralen Bereichen der Fullgadngerzone.

e Zusatzlich ist zu Uberlegen, relevante Haltestellen in den Stadtteilzentren bzw.
an aufkommensstarken Zielen mit Umgebungspldnen auszustatten, die Angaben
zu StraRennamen, relevanten Zielen und Einrichtungen, dem Liniennetz und be-
nachbarter Haltestellen bieten.

Tabelle 52: MaRnahmenpaket 4F — Lokale Fahrgastinformation

Planungsansatz:

e Darstellung von Umgebungspléanen fir relevante Haltestellen im Stadtzentrum
bzw. an aufkommensstarken Zielen (oder Bereichen, bei denen eine verbesserte
Orientierung und Wegweisung erforderlich ist).

Erganzender Prufauftrag:

e Anbringen von Haltestellenplanen an untbersichtlichen und aufkommensstarken
Verknupfungshaltestellen zur verbesserten Orientierung flir umsteigende Fahr-
gaste.
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Verkehrliche Wirksamkeit:

Verbesserung der Information und Orientierung fur ortsunkundige Fahrgéste.

Starkung des lokalen Marketings fuhrt zu einer héheren Identifizierung der
Fahrgaste und Einwohner eines Ortes mit dem OPNV-Angebot vor der Haustur.

Anmerkung:

Die Rahmenbedingungen der Finanzierung sind mit den Beteiligten im Vorfeld
abzustimmen.

Die technische Méglichkeit zur Ausgabe von Haltestellenumgebungsplanen wird
mit der Umsetzung des DIVA4-Programmsystems in Westfalen im ersten Halb-
jahr 2016 umgesetzt. Projektpartner sind u. a. auch der PaderSprinter und der
nph.

Tabelle 53: MaRnahmenpaket 4G — Mobilititsmanagement

Prufansatz:

Prufung der gezielten Ansprache, Beratung und Unterstutzung grol3er Verkehrs-
erzeuger wie Schulen, Unternehmen, Einzelhandels- und Freizeiteinrichtungen.

Schulisches Mobilitatsmanagement: Aktivitaten zur Férderung der OPNV-
Nutzung und —Nutzungskompetenz bei Kindern und Jugendlichen (z. B. Durch-
fuhren von Busschulen, Ausbildung von Busbegleitern, Versorgen der Schulen
mit Informationsmaterialien); Busschulen fur Grundschuler und fur Senioren,
OPNV-Informationen fur Schuler der 4. Klassen.

Aktivitaten zum Betrieblichen Mobilitatsmanagement: Ansprache relevanter Ar-
beitgeber an Standorten, fur die eine Verbesserung des Mobilitdtsangebotes er-
zielt werden soll (im Sinne einer integrierten Mobilitatsplanung neben dem
OPNV auch Betrachtung der tibrigen Verkehrstrager wie FuRganger-, Rad- und
Autoverkehr).

Es ist gemeinsam mit dem Integrationsbeauftragten und ggf. weiteren stadti-
schen Stellen sowie Institutionen und Verbanden zu prufen, wie vorhandene und
potenzielle Fahrgaste nichtdeutscher Herkunft gezielt zur Nutzung des OPNV
qualifiziert und motiviert werden kdnnen.

Anmerkung:

Die Rahmenbedingungen der Finanzierung sind mit den Beteiligten im Vorfeld
abzustimmen.
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8.4 Umsetzung und Wirkung des Mal3nahmenkonzepts

8.4.1 Grundinhalte des Mal3ihahmenkonzepts im Hand-
lungsfeld ,,Netz und Fahrplanangebot**

Die im OPNV-Konzept fiir den Stadtverkehr Paderborn entwickelten MalRnahmen
haben das Ziel, das OPNV-Angebot in Paderborn sowohl unter Nachfrageaspekten
als auch unter betrieblichen und stadtentwicklungspolitischen Gesichtspunkten wei-
ter zu entwickeln und zu optimieren.

Durch die verschiedenen MaRnahmen, die insbesondere Anséatze fir ein verbesser-
tes Angebot, attraktive Direktverbindungen sowie dichtere Takte auf den Hauptver-
kehrsachsen beinhalten, soll die Marktsituation des OPNV gezielt verbessert wer-
den. Dies betrifft insbesondere

e die Starkung nachfragestarker Korridore mit der Gewinnung weiterer Fahrgast-
potenziale,

e die Schaffung neuer Direktverbindungen in die zentrale Innenstadt und an die
Universitat,

e die ErschlieBung neuer bzw. die verbesserte Anbindung bestehender Stadtent-
wicklungsflachen sowie

e das SchlieBen von Angebotsliicken und Ausweitung des OPNV-Angebotes
abends und am Wochenende fur Fahrgaste im Freizeitverkehr.

Die MaRnahmen zur Optimierung des OPNV-Angebotes zielen somit schwerpunkt-
maRig darauf ab, die Fahrgastnachfrage auf verschiedenen Relationen insbesondere
auBerhalb der Hauptverkehrszeiten zu steigern und die von Seiten der Stadt ange-
dachten Stadtentwicklungsvorhaben zu flankieren.

Durch die dargestellten MaRnahmen wird aul3erdem angestrebt, nicht nur fur den
Berufs- und Ausbildungsverkehr, sondern auch fur andere Nutzergruppen — insbe-
sondere im Freizeit- und Besorgungsverkehr — ein attraktives Angebot vorzuhalten.

Insbesondere die MalBnahme zur Verstetigung und Anpassung des Angebotes in den
Tagesrandlagen zielt darauf ab, den heutigen Verkehrsbedtrfnissen der Menschen
im Freizeitverkehr weiter gerecht zu werden und ist eine direkte Reaktion auf die im
Rahmen der 6ffentlichen Beteiligung zum OPNV-Konzept eingegangenen Birgerein-
gaben, die einen deutlichen Bedarf an dieser Stelle aufzeigen.

8.4.2 Infrastrukturelle Voraussetzungen

Die wirksame Entfaltung des neuen Konzeptes ,,Liniennetz 2017+" ist durch einen
entsprechenden Infrastrukturausbau wie

¢ niederflurgerechte und ausreichend dimensionierte Haltestellen,

e erganzende MalRnahmen zur Bevorrechtigung an Knotenpunkten,

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult

Seite | 175



Seite | 176

Stadt Paderborn: OPNV-Konzept

¢ moderne Fahrgastinformationssysteme an Haltestellen und Verknupfungspunk-
ten sowie an/ in relevanten Einrichtungen (visuelle und akustische DFI),

zu flankieren.

Daruber hinaus kann eine erfolgreiche Umsetzung des Konzeptes durch Busbe-
schleunigungsmaflinahmen unterstiutzt werden. Zum einen kann durch die kirzeren
Fahrzeiten in den Fahrzeugumlaufen die Punktlichkeit verbessert werde, zum ande-
ren kénnen Ressourcen flur zusatzliche Betriebsleistungen freigemacht werden.

Unabdingbar notwendig ist zur Realisierung des OPNV-Konzeptes der Ausbau einer
ausreichend dimensionierten Zentralen Omnibus-Haltestelle (ZOH) zur Sicherstel-
lung der zentralen Umsteigefunktionen im stadtischen und regionalen Busnetz an
einem Punkt mit der Méglichkeit, den Einbau von ,,Pufferzeiten” in den Fahrplan zu
ermdglichen.

Daruber hinaus ist die Einrichtung einer DFI an der Haltestelle ,,HochstiftstraRe” zur
Gewaéhrleistung eines abgestimmten Anschlusses aus dem Bereich Dahl an die
,y2Aufkommensschwerpunkte® entlang der Husener Stral3e sinnvoll, um die Verlegung
der Linie 4/6 auf die Warburger StralRe zu unterstitzen.

8.4.3 Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage

Mit der Neuordnung des OPNV-Angebotes sind in Teilbereichen Nachfrageverande-
rungen verbunden, die mit dem Verkehrsmodell simuliert wurden. Diese Auswir-
kungen des neuen Konzeptes auf die Verkehrsnachfrage werden auf Basis der de-
mografischen und infrastrukturellen Entwicklungen des Prognose-Nullfalls 2025 er-
mittelt. Der mit dem Verkehrsmodell simulierte Planfall 2025 bericksichtigt eine
vollstdndige Umsetzung der MalRhahmenpakete A.1 und A.2.

Auf eine eigene Potenzialermittlung fur das MaRhahmenpaket A.1 wird bewusst ver-
zichtet, da aufgrund der Kleinteiligkeit der EinzelmalBnahmen innerhalb des MafR3-
nahmenpaketes A.1, es werden linien- bzw. abschnittsweise (z. B. Linie 6 Western-
tor — Vinsebecker Weg) einzelne Fahrtenpaare hinzugefugt, mit dem Verkehrsmo-
dell keine aussagekréaftigen Ergebnissen ermittelt werden kénnen.

Die zu erwartenden Nachfragesteigerungen bzw. -verschiebungen haben eine Gro6-
Benordnung, die im Rahmen der Modellberechnung als ,,Modellungenauigkeiten*
abgegolten werden.

8.4.3.1 Modal-Split

Im Vergleich zum Prognose-Null-Fall kann die Umsetzung des neuen Konzeptes
eine leichte Erhéhung des OV-Anteils (inkl. Regionalverkehr und SPNV) am gesam-
ten motorisierten Verkehr um etwa 0,5 %-Punkte auf 10,3 % bewirken.
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Tabelle 54: OV-Anteil am motorisierten Verkehr (Model-Split OV/ (OV+1V)) im Vergleich Sta-
tus Quo — Prognose-Null-Fall 2025 — Planfall 2025

Status Quo Prognose-0-Fall Planfall

2015 2025 2025
IV [Kfz/ d] 480.840 490.620 488.669
OV [Fahrten/ d] 50.549 53.378 56.176
Modal-Split OV/ (OV+1V) 9,5 % 9,8 % 10,3 %

8.4.3.2 Fahrgastaufkommen

Durch die Umsetzung des MalBhahmenkonzeptes erh6ht sich das Fahrgastaufkom-
men in Paderborn im PaderSprinter-Netz um ca. 2.300 Fahrgaste pro Tag'*?, was

einer Steigerung um rund 5 % entspricht. Abbildung 24 verdeutlicht die Entwick-

lung anhand der mit dem Verkehrsmodell simulierten Planfalle.

Vergleich OV-Fahrten im Stadtverkehr
47.500
44.800
45.000
42.600
42.500 41.300
40.000
37.500
35.000
32.500
30.000
Analyse-Fall 2014 Prognose-Null-Fall 2025 Planfall 2025
H Spaltel

Abbildung 24: Vergleich der OV-Fahrten im Stadtverkehr Paderborn Analyse 2014 — Progno-
se-Null-Fall 2025 - Umsetzung Entwicklungskonzept

Die Veranderungen in der Fahrgastnachfrage sind im Stadtgebiet raumlich differen-
ziert. Ein Nachfragezuwachs von tber 500 Fahrgasten im Querschnitt pro Tag ist
entlang der Achsen Innenstadt — Elsen (— Sande) und Innenstadt — Schlof3 Neu-

133 Ersteinsteiger auf dem jeweiligen OV-Weg, d. h. keine Linienbeforderungsfalle.
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haus, im Bereich Kaukenberg/ Auf der Lieth und entlang des Dr.-Rérig-Damms zu
verzeichnen. Ein deutlicher Riickgang tritt entlang der Relation Schlo? Neuhaus —
Sande Uber die Hermann-Ldns-StralRe ein. Hierbei handelt es sich aber im Wesentli-
chen um Nachfrageverlagerungen von der Linie 58 auf die Linie 8. Diese Nachfrage-
veranderungen lassen sich auch in dem sogenannten Differenznetz sehr gut erken-
nen (siehe Karte 9). Neben den Zu- und Abnahmen lassen sich hier auch teilweise
die Verlagerungen von einer Relation auf eine andere gut erkennen (als gemeinsa-
me Darstellung fur alle Verkehrssysteme im Modell).

Karte 9: Verkehrsmodell Paderborn — Differenznetz Planfall — Prognose-Null-Fall

8.4.3.3 Veranderungen der Fahrgaststrome im Innenstadtbereich

Der Vergleich der streckenweisen Querschnittswerte im Busnetz zwischen Planfall
und Prognose-Null-Fall zeigt im Innenstadtbereich folgende bewertungsrelevante
Veranderungen in den Fahrgaststromen (vgl. Karte 10):

e erheblicher Zuwachs der Fahrgaststrome im Bereich der zentralen Innenstadt
als Folge der Durchbindung der Linien 1/9 bzw. 4/6 (dazu korrespondierend
Rickgang entlang des nordlichen Innenstadtrings),

e Uberproportionaler Riickgang im Einzugsbereich der Haltestelle Neuh&user Tor
als Konsequenz aus

o der Fuhrung der Linie 1 Uber die Rathenaustralle,

0 Durchbindung der Linie 6 mit der Linie 4 (korrespondierend zum Nach-
fragezuwachs Uber Rathausplatz und Kamp; vgl. s. 0.).

Das infolge der Realisierung des Linien- und Bedienungskonzeptes signifikant er-
héhte Fahrgastaufkommen im Bereich der zentralen Innenstadt (Marienplatz/ Rat-
hausplatz) ist héher, als der hierzu korrespondierenden Riickgang entlang des
ndrdlichen Innenstadtrings. Diese Auswirkungen machen deutlich, dass die ange-
dachten MalRhahmen, insbesondere die Durchbindung der Linie 1/9 und 4/6 und die
hiermit verbundene Schaffung umsteigefreier Verbindungen an die zentrale Innen-
stadt und die Universitat fur verschiedene Stadtbereiche, dort deutliche Nachfrage-
zuwachse zur Folge haben.

Karte 10: Verkehrsmodell Paderborn — Differenznetz Planfall — Prognose-Null-Fall (Innen-
stadtausschnitt)

8.4.3.4 Auswirkungen von Einzelmafllnahmen

Obschon aufgrund der relativen Kleinteiligkeit verschiedener MalBnahmen eine li-
nienscharfe Betrachtung der Auswirkungen mit dem Verkehrsmodell keine eindeutig
zuordenbaren Ergebnisse bringt, werden in Tabelle 55 fiir einen groben Uberblick
die Veranderungen im Fahrgastaufkommen im Vergleich Planfall zu Prognose-Null-
Fall linienweise aufgelistet.
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Es kdnnen qualitative Ableitungen fur einzelne MaRhahmen, haufig im Zusammen-
spiel mit anderen Einzelmaf3nahmen, vorgenommen werden. Folgende Auswirkun-
gen in den Teilbereichen sind herauszustellen:

e Die Achse Sande — Elsen — Innenstadt — Universitéat profitiert von der Durchbin-
dung der Linien 6 und 4. Dies gilt auch fur die Achse der durchgebundenen Li-
nien 1 und 9. Die mit der Durchbindung geschaffene direkte Innenstadt- und
Uni-Erreichbarkeit fur die einwohnerstarken Stadtteile Elsen, SchloR Neuhaus
und Sennelager bewirkt einen deutlichen Nachfragezuwachs. Fur die Linie 1/9
wirkt bedingt auch die Taktverdichtung, jedoch nicht in gleichem Malie, wie auf
dem Ast in Richtung Kaukenberg/ Auf der Lieth (vgl. s. u.). Im Bereich der zent-
ralen Innenstadt wirken Fahrgastverlagerungen infolge der geanderten Linien-
fhrung der Linie 1 und der Liniendurchbindungen.

e Die Haltestelle Neuhduser Tor wird in der Praxis partiell fur die fuBlaufige Anbin-
dung der beruflichen Schulen genutzt. Der Entfall der heutigen Linie 6 auf dem
ndrdlichen Ring bedingt zukinftig moglicherweise Verstarkerfahrten auf den zu-
kunftig noch dort verkehrenden Linien.

e Der gesamte Bereich Kaukenberg/ Auf der Lieth profitiert deutlich von der Takt-
verdichtung der Linie 1/9. Die heutige Nachfrage auf dem 6stlichen Ast der Linie
28 geht auf die neue Ringlinie zur ErschlieBung des Kaukenbergs uber.

¢ In der westlichen Innenstadt scheinen die Angebotsverbesserungen zur Anbin-
dungen der Konversionsflachen der Alanbrooke Barracks geeignet, um zukinftig
in nennenswerter GrélRenordnung neue Fahrgaste zu generieren.

e Im Bereich der Universitat bewirkt die Verlegung der Linie 4/6 auf die Warbur-
ger Stralle Fahrgastverlagerungen von der Husener Stral3e auf die Warburger
StralRe; es wird eine homogenere Anbindung der verschiedenen Haltestellen im
Umfeld der Universitat erreicht.

e Durch Zuricknahme der Linie 58 im nordlichen Abschnitt zwischen Schlo3 Neu-
haus und Sande weichen die Fahrgaste insbesondere auf die Linie 8, nachrangig
auch auf die Linie 4/6 und 68 aus.

e Im Suden der Innenstadt fallen noch die Zunahmen auf den Asten der Linien 3,
7 und 58 auf. Durch die optimierte Verkntpfung dieser Linie in der Innenstadt
als auch mit der Linie 58 ergeben sich neue Fahrtmoglichkeiten die zu einer At-
traktivierung dieser Relationen fuhren. Ob diese in der Realitat von den Fahr-
gasten dann so angenommen werden lasst sich nur schwer vorhersagen.

Insgesamt kann man festhalten, dass die angedachten Planungen eine Verbesse-
rung und damit auch eine Attraktivierung des OPNV in Paderborn darstellen. Das
Konzept mit der Durchbindung der Linien 1/9 und 4/6 erscheint sinnvoll, da hier-
durch Umsteigezwange im Gesamtnetz abgebaut werden. Auch ist die Schaffung
einer zentralen Verknupfungshaltestelle zur Sicherstellung der zentralen Umsteige-
funktionen von grolier Bedeutung. Fur die Berechnungen im Verkehrsmodell wurde
das Westerntor gewéahlt, da es zum einen nah an der Innenstadt und dem nach
heutigem Planungsstand wahrscheinlichen Standort fir eine ZOH, dem Standort
Westernmauer, am néchsten gelegen ist. Dartuber hinaus halten hier bereits heute
einige Regionalbuslinien.
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Tabelle 55: Veranderung des Fahrgastaufkommens im Vergleich

Fahrten pro Werktag
Linie
Nullfall Prognosenullfall Planfall
1 2.042 2.150 (0]
Seite | 180 11 2.161 2.174 2.222
12 67 63 61
1/9 - - 8.413
2 4.015 4.491 4.434
28 2.176 2.649 1.349
3 1.296 1.272 1.689
4 2.810 2.722 0]
43 41 44 36
46 681 701 705
47 28 30 43
4/6 - - 4.115
5 991 1.045 1.491
58 4.155 4.196 3.873
6 2.439 2.397 0]
61 224 269 323
68 5.321 5.499 4.209
7 1.077 1.160 1.226
8 3.945 3.737 4.228
9 4.102 3.817 0]
Ring - - 1.839
UNI 956 1.079 1.148
Summe*3* 41.273 42.579 44.813

Anmerkung: Dargestellt sind nur die Hauptlinien. Eine vollstandige Liste ist Bestandteil des
Anlagenbandes.

134 Die Summe bezieht sich jeweils auf die Summe uber alle Linien inkl. der Neben-Linien
und E-Fahrten.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult



Stadt Paderborn: OPNV-Konzept

8.4.4 Betriebliche und 6konomische Auswirkungen

8.4.4.1 Ableitung von Umsetzungsprioritaten

Im OPNV-Konzept fur die Stadt Paderborn werden umfassende MaRnahmen zur
Verbesserung des OPNV-Systems dargestellt, die als wesentliche Zielsetzung eine
Stabilisierung und akzentuierte Weiterentwicklung des OPNV-Systems mit einem
Ausbau des OV-Anteils am Gesamtverkehrsaufkommen verfolgen. Neben der Auf-
gabe der Daseinsvorsorge sollen mit den dargestellten MaRnahmen auch die um-
weltpolitischen Zielsetzungen der Stadt unterstitzt werden.

Die Umsetzung dieser MalRBnahmen, und somit eine wirksame Verbesserung des
OPNV, ist nur mit verstarktem Einsatz ¢ffentlicher Finanzmitteln realisierbar. Ein
Schwerpunkt im Mitteleinsatz wird insbesondere bei den Mallhahmen gesehen, die
in Ausrichtung auf den demografischen Wandel und die zu erwartenden Verédnde-
rungen im Mobilitatsverhalten in ihrer vollen Entfaltung der Wirksamkeit auf einen
mittel- und langfristigen Horizont ausgerichtet sind. Ein Handlungsschwerpunkt liegt
hierbei auf der vollstandigen Umsetzung des zielgruppenorientierten Planungsan-
satzes zur SchlieBung von Angebotsliicken in zeitlichen Randlagen (vgl. Tabelle 32,
Kapitel 8.3.4; Hinweis: vollstandige Umsetzung zum Fahrplanwechsel Herbst 2017
erfolgt).

Eine weitere Schlusselrolle kommt dem ,,Liniennetz 2017+" zu, insbesondere dem
Ansatz zur Schaffung weitraumiger Durchmesserlinien, um mehr Menschen umstei-
gefrei an die zentrale Innenstadt anzubinden. Da die angedachten neuen Linien-
durchbindungen haufig Abhangigkeiten zu anderen MaRnahmenvorschlagen des
Liniennetzes 2017+ aufweisen, wird eine Umsetzung des Gesamtkonzeptes ,,aus
einem Guss“ empfohlen. Ausgenommen ist hiervon die Realisierung der Taktver-
dichtung auf der Achse Hauptbahnhof — Schlo3 Neuhaus — Sennelager, die geson-
dert betrachtet werden kann.

Daruber hinaus gibt es weitere kleinere MalBhahmen (z. B. Linienfuhrung Linien 6
und 68 in Elsen), die zwar weitgehend unabhéngig wirken, die jedoch leistungs-
neutral zu realisieren sind, so dass hier die Vorteile einer Gesamtumsetzung des
Konzeptes in den Fokus ricken sollten (z. B. Marketingaktionen, Fahrgastinformati-
on).

Die Umsetzung des Liniennetzes 2017+ setzt jedoch das Vorhandensein einer aus-
reichend dimensionierten zentralen Haltestelle ZOH/ Westernmauer voraus, die die
Mdoglichkeit zum Einbau von Pufferzeiten fir das Auffangen von Verspatungen bietet
(Einbau von Standzeiten). Da die infrastrukturellen Gegebenheiten hierflr aktuell in
Paderborn noch nicht geschaffen sind, ist der Zeithorizont fur eine potenzielle Um-
setzung mittel- bis langfristig angesetzt.

Zusatzlich zu den Mehrleistungen, die bei Umsetzung des OPNV-Konzeptes bzw.
Teilen des Konzeptes anfallen, ist zukinftig auch mit einem Mehraufwand fur be-
triebliche Stabilisierung zu rechnen.

Mittel- bis langfristig angelegt ist die Erschlielung des Baugebietes Springbach Hofe
nach dessen Besiedlung. Die Malinahme zur Verlangerung der Linie 11 in Sennela-
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ger wirde erst nach einer zivilen Nachnutzung der dortigen britischen Wohnungs-

bestande wirken.

8.4.4.2 Leistungsveranderungen bei Umsetzung Planfall gesamt
(Summe Teilbausteine MalRhahmenpakete A.1 + A.2)

Die 6konomische Bewertung der Verkehrsleistungen erfolgt auf der Grundlage der
vom PaderSprinter ermittelten Fahrplankilometer und Fahrplanstunden.**®

Die vollstandige Umsetzung des Planfalls (MaBRnahmenpakete A.1 + A.2) bedingt im
Vergleich zum Fahrplanstand Oktober 2016 (Ausgangsniveau) eine Steigerung

e der Fahrplankilometer um ca. +14 % und

e der Fahrplanstunden ca. +21 %.

Hierbei ist zu bertcksichtigen, dass eine stufenweise Teilumsetzung des MalRnah-
menpaketes A.1 bereits zu den Fahrplanwechseln im Herbst 2015 und 2016 statt-
gefunden hat. Die abschlieBende Umsetzung ist zum Fahrplanwechsel im Herbst

2017 erfolgt.

Tabelle 56: Betriebliche Eckwerte der Leistungsveranderungen im Stadtverkehr Paderborn
— Vergleich Leistungsvolumen Planfall (MaBnhahmenpakete A.1 + A.2) zum Leistungsvolumen

Fahrplanstand Oktober 2016 (inkl. E-Wagen) —

(Hinweis: Umsetzung MalRnahmenpaket A.1 bereits erfolgt)

Fahrplan Oktober Planfall Verénderung
2016 (absolut/ qualitativ)

Montag bis Freitag (pro Tag)

Fahrplankilometer [km] 12.522 km 14.108 km +1.586 km
+12,7 %

Fahrplanstunden [h] 554,4 h 661,5 h 107,1 h
+19,3 %

Samstag

Fahrplankilometer [km] 9.675 km 11.333 km 1.658 km
+17,1 %

Fahrplanstunden [h] 427,6 h 536,3 h 108,7 h
+25,4 %

Sonn-/ Feiertage

Fahrplankilometer [km] 4.047 km 4.695 km 648 km
+16,0 %

Fahrplanstunden [h] 179,9 h 225,1 h 45,2 h
+25,1 %

Gesamt pro Jahr

Fahrplankilometer [km] 3.905.408 km 4.430.931 km 525.523 km

Fahrplanstunden [h] 172.903 h 208.328 h 35.425 h
+20,5 %

135 Berechnungen PaderSprinter, Stand Dezember 2017.
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8.4.4.3 Leistungsveranderungen bei Umsetzung Teilbaustein Mal3-
nahmenpaket A.1 ,,SchlielRen von Angebotslicken in zeitli-
chen Randlagen (nachrichtliche Darstellung)

Hinweis: Die nachfolgend dargestellten Leistungsveranderungen sind als nachricht-
liche Ausfihrungen zu verstehen. Das MalBhahmenpaket A.1 wurde als Stufenkon-

zept bereits schrittweise umgesetzt, der abschlielRende Umsetzungsschritt ist zum

Fahrplanwechsel im Herbst 2017 erfolgt.

Das MalBBnahmenpaket A.1 ,,Schliellen von Angebotsliicken in zeitlichen Randlagen*
stellt einen in sich geschlossenen Baustein dar, fir den unabhangig von der Umset-
zung des gesamten Angebotskonzeptes (,,Planfall“ = MalRnahmenpaket A.1 + A.2
»Liniennetz 2017+*) eine Aufwandsermittlung vorgenommen wird (vgl. Tabelle 57).
Als Grundlage fur die Aufwandsermittlung gelten die folgenden Annahmen fir die
Bedienung im Stadtverkehrsnetz

e alle Hauptlinien von 5:00 bis 24:00 Uhr werden durchgehend bedient (Linien 6
und 28 bis 20:00 Uhr),

e alle Hauptlinien Mo.- Fr. fahren mindestens bis 20 Uhr durchgehend im 30-
Minuten-Takt,

e an Samstagen wird mindestens bis 19:00 Uhr durchgehend im 30-Minuten-Takt
aus der Kernstadt in alle Stadtteile gefahren,

e an Sonntagen wird ein stundliches Angebot auf allen Hauptachsen Uber den ge-
samten Bedienungszeitraum vorgehalten, durch Uberlagerung teilweise halb-
stindliches Angebot zwischen der Kernstadt und den Stadtteilen.

Die alleinige Umsetzung des MalRhahmenpaketes A.1 bedingt im Vergleich zum IST-
Zustand eine Steigerung

e der Fahrplankilometer um ca. +4 % und

e der Fahrplanstunden und ca. +4 %.
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Tabelle 57: Betriebliche Eckwerte der Leistungsverdnderungen im Stadtverkehr Paderborn
(Vergleich MaRnahmenpaket A.1 ,,SchlieBen von Angebotslicken* zur IST-Situation; inkl. E-
Wagen) (nachrichtliche Darstellung; vollstandige Umsetzung zum Fahrplanwechsel im
Herbst 2017 bereits erfolgt)

Fahrplan MaRnahmenpaket Veranderung
Seite | 184 Oktober A.1 ,,SchlieRen von (abs_olu_t/
2016 Angebotslicken qualitativ)

Montag bis Freitag (pro Tag)

Fahrplankilometer [km] 12.522 km 12.925 km +403 km
+3,2 %

Fahrplanstunden [h] 554,4 h 572,6 h 18,2 h
+3,3 %

Samstag

Fahrplankilometer [km] 9.675 km 10.292 km 617 km
+6,4 %

Fahrplanstunden [h] 427,6 h 453,8 h 26,2 h
+6,1 %

Sonn-/ Feiertage

Fahrplankilometer [km] 4.047 km 4.224 km 177 km
+4,4 %
Fahrplanstunden [h] 179,9 h 188,6 h 8,7 h
+4,8 %

Gesamt pro Jahr

Fahrplankilometer [km] 3.905.408 4.050.036 km 144628 km
km + 3,7 %

Fahrplanstunden [h] 172.903 h 179.385 h 6.482 h
+3,7 %

8.4.4.4 Kostenbilanz

Ausgehend von dem Leistungsangebot des Fahrplanes mit Stand Oktober 2017
werden auf Basis von mit dem Aufgabentrédger und dem Verkehrsunternehmen im
Vorfeld abgestimmten Kostenkennwerten, die zukunftigen Mehrkosten ermittelt. Es
kommen hierbei zwei unterschiedliche Kostenkennwerte zum Einsatz, da unabhan-
gig von den Zusatzleistungen infolge der MalRnahmenumsetzung au3erdem zukinf-
tig zusatzliche Kosten fur betriebliche Anpassungen erforderlich werden (hdhere
Fahrplanstabilitat z. B. durch Einrichten von Pufferzeiten bzw. Fahrzeitdehnungen).
Die Kostenblécke werden nachfolgend einzeln aufgelistet.
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Es werden die folgende Umsetzungsstufen betrachtet:

Umsetzung MaRnahmenpaket A.1 (Ausgangsniveau; nachrichtliche Darstellung,
Umsetzung erfolgt):

e A.l:
Umsetzung der MaBnahmenpaketes A.1 gemaR OPNV-Konzept

Umsetzung MalRBhahmenpaket A.2
(Voraussetzung: Realisierung ZOH Westernmauer):

e Stufe A.2.1:
Umsetzung der MaRnahmenpaketes A.2 gemaR OPNV-Konzept; jedoch neue
Durchmesserlinie 1-9 weiterhin mit Halbstundentakt zwischen Hauptbahnhof
und Sennelager (Viertelstundentakt nur im Abschnitt Hauptbahnhof — Kauken-
berg)

e Stufe A.2.2:
vollstandige Umsetzung der MalRnahmenpaketes A.2 gemal OPNV-Konzept
(inkl. Viertelstundentakt im Abschnitt Hauptbahnhof — Sennelager)

Eine weitere Differenzierung erscheint aufgrund der bestehenden verkehrlichen und
betrieblichen Zusammenhénge nicht sinnvoll.

Tabelle 58: Kostenbilanz stufenweise Umsetzung der MaRnahmenpakete

Stufung Mehrkosten ggu. vorheriger Stufel3¢

gesamt Kosten fur reine
Zusatzleistungen Betriebskosten

Ausgangsniveau fur Berechnungen:

Leistungsniveau zum Fahrplanstand Oktober 2017

MaRBnahmenpaket A.1 (nachrichtlich, Umsetzung bereits erfolgt)

Malnahmenpaket A.2

A.2.1%%7 + 823.000 €/a + 517.000 €/a + 307.000 €/a
A.2.2 + 579.000 €/a + 565.000 €/a +14.000 €/a
Gesamt A.2 1.402.000 €/a 1.082.000 €/a 321.000 €/a

136 Ermittlung mit Kostenkennwerten fiir ,Mischkostensatz fiir Zusatzleistungen“ und ,,Kos-
ten-Stundensatz fur betriebliche Optimierungen*

137 stufe A.2.1 ist Mindest-Planungsabsicht von Stadt und Verkehrsunternehmen bei Realisie-
rung der ZOH Westernmauer. Sie beinhaltet neben der vollstdndigen Umsetzung des
MaRBnahmenpaketes A.1 auBerdem die Umsetzung des MaRhahmenpaketes A.2 (ohne 30-
Minuten-Takt zwischen Hbf. und Sennelager). Daruber hinaus sind Ansatze fur betriebli-
che Anpassungen (u. a. Fahrzeitdehnungen) enthalten, um auch weiterhin eine mdéglichst
hohe Betriebsstabilitat gewéhrleisten zu kdnnen.
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8.4.5 Zusammenfassung

Uberschlagig hochgerechnet auf das Jahr ergibt sich bei vollstandiger Umsetzung
des Planfalls (MaBRnahmenpaket A.1 + A.2) eine Mehrleistung im Stadtverkehr Pa-
derborn im Vergleich zum Leistungsniveau ausgehend vom Fahrplanstand Oktober
2016 von jahrlich rund 530.000 Fahrplankilometern (ca. + 14 %) und rund 35.500
Fahrplanstunden (ca. 21 %).

Einen vergleichsweise grolen Anteil (ca. 4 %-Punkte) nimmt hieran der Planungs-
ansatz das Angebot auf verschiedenen Linien zu verstetigen und die Bedienungs-
zeitfenster anzupassen. Da diese Mallhahme zum Fahrplanwechsel Oktober 2017
bereits vollstandig umgesetzt werden konnte, beziehen sich die nachfolgenden Aus-
sagen auf das Angebotsniveau zum Fahrplanstand Oktober 2017.

Ausgehend vom Fahrplanstand Oktober 2017 (nach Umsetzung des MaRnhahmenpa-
ketes A.1) verbleibt somit zukiinftig ein finanzieller Mehraufwand bei einer vollstan-
digen Realisierung des MalRBhahmenpaketes A.2 von jahrlich etwa 1,4 Mio. Euro.

Rund ein Viertel dieser zusatzlichen Kosten entsteht allein durch die notwendig ge-
wordenen betrieblichen Anpassungen zur Fahrplanstabilisierung wie z. B. Fahr-
plandehnungen.

Auch die Taktverdichtung auf der Linie 1/9 bewirkt eine deutliche Leitungssteige-
rung. Alle Gbrigen MalRhahmen sind weitgehend leistungsneutral umsetzbar.

Die fortlaufende Uberpriifung des Bedienungsangebotes in den Randzeiten (MaR-
nahme A.3) wird voraussichtlich punktuell kleinere Einsparungen erzeugen. Ziel
dieser Malinahme ist es jedoch, diese potenziellen Einsparungen zur Optimierung
des Angebotes an anderer Stelle wieder zu reinvestieren.

Es ist zu erwarten, dass im Stadtverkehr mit Umsetzung des OPNV-Konzeptes neue
Fahrgéaste gewonnen werden kénnen, insgesamt ist eine Steigerung des Fahrgast-
aufkommens (und voraussichtlich zusatzliche Fahrgeldeinnahmen) im PaderSprin-
ter-Netz um rund 5 % wahrscheinlich (vgl. Kapitel 8.4.3.2). Vorausgesetzt wird
eine intensive, begleitende Kommunikations- und Marketingarbeit. Weiterhin ist zu
bericksichtigen, dass eine grundlegende Erfolgskontrolle erst nach einem Zeitraum
von zwei bis drei Jahren nach Umsetzung durchgefihrt werden sollte, um eine aus-
reichende Marktetablierung der Mallhahmen zu gewéhrleisten.

Eine 6konomische Bewertung der Infrastrukturmaflinahmen wurde nicht vorgenom-
men. Zu bericksichtigen sind weiterhin Kosten fir die Umsetzung von Kommunika-
tions- und MarketingmalRnahmen.
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8.5 Regionalbusverkehr in Paderborn

8.5.1 Ausgangslage

Gemal § 3 OPNVG NRW ist die Planung, Organisation und Ausgestaltung des OPNV
eine Aufgabe der Kreise und kreisfreien Stadte, sowie — mit Ausnahme des SPNV —
von mittleren und groRen kreisangehoérigen Stadten die ein eigenes OPNV-
Unternehmen betreiben.

In Ausfuhrung von § 5 Abs. 3a haben die Kreise Paderborn und Hoxter die aus der
Aufgabentragerschaft erwachsenen Aufgaben dem Nahverkehrsverbund Pader-
born/Hoxter (nph) tbertragen.

Die Stadt Paderborn besitzt ein eigenes OPNV-Unternehmen und erlangte im De-
zember 2012 die Aufgabentragerschaft fur das Stadtgebiet Paderborn. Mit dem nph
wurde mit einer dffentlich-rechtlichen Vereinbarung®®® geregelt, dass die Stadt Art
und Umfang der ausreichenden Verkehrsbedienung in ihrem Stadtgebiet definiert
und in einem Verkehrskonzept dokumentiert.

Mittlerweile wurden alle Linienbundel des Regionalverkehrs, die das Stadtgebiet von
Paderborn beruhren, in den Wettbewerb uberfuhrt. Allerdings existieren aktuell
noch keine manifestierten Regelungen zur Fihrung des Regionalverkehrs in der
Stadt. In der Vergangenheit kam es daher haufig zu Verzégerungen in der Geneh-
migungserteilung und zu Unsicherheiten, sowohl bei den Aufgabentragern als auch
bei den Verkehrsunternehmen.

Vor diesem Hintergrund soll die zukunftige FUhrung der das Stadtgebiet Paderborn
bedienenden Regionalverkehrslinien gemeinsam geplant werden. Hierzu wird im
neuen Nahverkehrsplan des nph (NVP 2018) bzw. im OPNV-Konzept der Stadt Pa-
derborn die Rahmenplanung zur Fihrung des Regionalbusverkehrs in Paderborn
verankert. Die Verkehrsunternehmen erhalten so klare Planungsvorgaben und die
Aufgabentrager Stadt und nph erhalten mehr Planungssicherheit fur kiinftige Ver-
kehre. Die Planung der Linienfihrung erfolgt unter der Mal3gabe, dass unproduktive
Doppelbedienungen und Parallelverkehre zwischen Stadt- und Regionalverkehr
moglichst vermieden werden sollen.

In verschiedenen Sitzungen eines zu diesem Zweck gegriindeten kleinen Arbeits-
kreises bestehend aus Vertretern der Stadt Paderborn, dem stadteigenen Verkehrs-
unternehmen PaderSprinter und des nph wurden in einem ersten Schritt fur den
gesamten Regionalbusverkehr in Paderborn allgemein gultige Rahmenvorgaben
entwickelt (vgl. Kapitel 8.5.2).

Aufbauend auf diesen allgemein gultigen Vorgaben wurde dann ein abgestimmter
Entwurf fur die Linienfuhrung und Haltestellenpolitik aller Regionalbuslinien auf dem
Stadtgebiet Paderborn erarbeitet.

138 Offentlich-rechtliche Vereinbarung zwischen dem Zweckverband Nahverkehrsverbund
Paderborn/Hoxter (nph) und der Stadt Paderborn tber die Planung, Organisation und
Durchfiihrung von Leistungen im Offentlichen Personennahverkehr auf dem Gebiet des
Nahverkehrsverbundes Paderborn/Hoxter und in der Stadt Paderborn.
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Ziel ist es hierbei, fur alle Regionalbuslinien grundlegende Aussagen zu den Fahr-
wegen und den zu bedienenden Haltestellen in Paderborn zu definieren. Konkrete
Aussagen zum Bedienungsangebot (Fahrtenhaufigkeit und Bedienungszeitraum)
werden nicht getroffen, grundsatzlich soll sich das Bedienungsangebot des NVP
2018 am Status-Quo orientieren. Lediglich an den Stellen, an denen nachweislich
Defizite erkennbar sind, soll im Einzelfall in Abstimmung mit den Beteiligten nach-
gebessert werden.

Das gemeinsam vom nph, der Stadt Paderborn und dem PaderSprinter gewéhlte
Vorgehen zur Erstellung einer gemeinsamen Rahmenplanung im Rahmen eines
kleinen Arbeitskreises wird von allen Beteiligten ausdrucklich begrif3t. Der kleine
Arbeitskreis hat sich etabliert und soll auch zukinftig kontinuierlich die Themen
zum OPNV im Stadtgebiet Paderborn vorbereiten.

8.5.2 Rahmenvorgaben zur FUhrung des Regionalver-
kehrs im Stadtgebiet Paderborn

Als Ergebnis der Abstimmungsrunden des Arbeitskreises konnten die folgenden
Rahmenvorgaben fur die FUhrung des Regionalverkehrs im Stadtgebiet Paderborn
festgelegt werden:

e Flr alle Regionalbuslinien wird ein Fahrweg und eine Auswahl von Haltestellen
im Stadtgebiet Paderborn festgelegt.

e Im Schulverkehr sind in den Liniensteckbriefen definierte Ausnahmen vom
Fahrweg des Linienverkehrs zugelassen. Es gelten die folgenden Festlegungen:

o Die entsprechenden Linienwege werden morgens im Zulauf auf die Schulen
mit max. einer zusatzlichen Fahrt (ggf. mit Verstarkerwagen) bedient (au-
Rerhalb des Taktverkehrs).

o Die entsprechenden Linienwege werden nachmittags im Rucklauf von den
Schulen mit max. drei zusatzlichen Fahrten (ggf. mit Verstarkerwagen) be-
dient (auBRerhalb des Taktverkehrs).

e Im Universitatsverkehr sind in den Liniensteckbriefen definierte Ausnahmen
vom Fahrweg des Linienverkehrs zugelassen. Es gilt die folgende Festlegung:

o Die entsprechenden Linienwege werden max. zu den Hauptvorlesungsblo-
cken (9:00, 11:00, 14:00 und 16:00 Uhr Vorlesungsbeginn mit entsprechen-
dem Ende) bedient.

Die Festlegung der Haltestellenbedienung ist als Optimierung einer zugigen Linien-
fuhrung und der Umsteigemdglichkeiten auf den Stadtverkehr anzusehen. Hierbei
gelten die folgende Rahmenvorgaben:

e Es sollen Parallelverkehre vermieden werden.
e Die FeinerschlieBung erfolgt ausschlieZlich durch den Stadtverkehr.

Mit der Festlegung der Haltestellen und Linienwege kdnnen wichtige Umsteigebe-
ziehungen (Stadt-/ Regionalbus) definiert und in der Betriebsplanung umgesetzt
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werden (Anschlussaufnahme). Zudem kann die direkte Erreichbarkeit wichtiger Zie-
le im Stadtgebiet Paderborn besser gewahrleistet werden.

Ein weiterer Nutzen der Haltestellenfestlegung wird darin gesehen, den notwendi-
gen Ausbauzustand der Haltestellen besser steuern zu kénnen (Dimensionierung
der Haltestellen). Auch birgt dies Vorteile im Hinblick auf eine leichtere Priorisierung
far den barrierefreien Haltestellenausbau.

Die Anforderungen an die Regionalverkehrslinien im Stadtgebiet Paderborn sind in
Form von Liniensteckbriefen im Anlagenband Il beschrieben.

8.5.3 Kunftige Handlungsansatze

Trotz der verschiedenen Beruhrungspunkte zwischen Regional- und Stadtverkehr
im Paderborner Stadtgebiet handelt es sich um zwei autarke Systeme, die an meh-
reren Schnittpunkten miteinander verzahnt sind:

e Teilweise verbesserungswirdige Abstimmung der Fahrpldne im Regional- und
Stadtverkehr. Des Weiteren sind die infrastrukturellen Voraussetzungen zur
Gewahrleistung von Umsteigeverbindungen bisweilen als verbesserungswiirdig
zu bewerten (z. B. Haltestelle , liseweg®).

e Die Anbindung relevanter Ziele im Stadtgebiet von Paderborn aus der Region
wird auf die einzelnen Verkehrstrager aufgeteilt und weiter optimiert.

Nachfolgend werden Handlungsoptionen zur Férderung von Synergien im Zusam-
menhang mit der Aufgabenzuordnung und —teilung zwischen Stadt- und Regional-
verkehr aufgezeigt und es soll eine moglichst weitreichende Systemwirksamkeit
zwischen Stadt- und Regionalbusverkehr unterstitzt werden:

e Kontinuierliche Prifung der optimalen Vernetzung und Abstimmung der Pader-
Sprinter-Linien mit dem Regionalverkehr insbesondere vor dem Hintergrund der
neuen ZOH Westernmauer.

e Priufung der infrastrukturellen und fahrplanseitigen Ertiichtigung von Haltestel-
len zu leistungsfahigen Umsteigehaltestellen/ Verknupfungspunkten.

e Zusammenlegen von Stadt- und Regionalbushaltestellen fur eine bessere Sys-
temtransparenz aus Kundenperspektive (z. B. Aufgeben der Regionalbus-
Haltestelle ,,Georgskirche” und Halt des Regionalverkehrs an der Haltestelle
~Furstenweg“ bzw. ,Elsener Stral3e®).

e Punktuell prifen der Modglichkeiten zur Harmonisierung der Fahrplanlagen zwi-
schen Stadt- und Regionalverkehr unter Berlcksichtigung der Zwangspunkte im
Umland (z. B. Bedienung Detmolder Stral3e)

e Optimale betriebliche Kommunikation zwischen Regional- und Stadtverkehr im
Hinblick auf Anschlusssicherung.

Weitere Uberlegungen im Hinblick auf ein zukinftig optimiertes Zusammenwirken
zwischen Stadt- und Regionalbusverkehr betreffen Qualitatskriterien, Ticketing und
Fahrgastinformation.
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9 Integriertes Gesamtnetz ,,.Stadtverkehr Paderborn*

9.1 Festlegungen

Die Stadt Paderborn als Aufgabentrager fur den Stadtverkehr beabsichtigt die Be-
reitstellung und Gewahrleistung eines fir den Fahrgast attraktiven, abgestimmten
Leistungsangebotes ,,aus einem Guss*“. Besondere Bedeutung hat dabei der Aspekt
der Integration, welche den Zugang zum OPNV fiir den Fahrgast vereinfachen. Das
zusammenhdngende Liniennetz wird mit den Linien in der bestehenden Situation
festgelegt (siehe Tabelle 59). Bei Veranderungen in der Netzstruktur wird die Fest-
legung entsprechend angepasst.

Tabelle 59: Gesamtnetz ,,Stadtverkehr Paderborn“

Verkehrsfunktion

Linien

Hauptlinien

1 Hauptbahnhof — Schlof3 Neuhaus — Sennelager
2 Wewer — Hauptbahnhof — Stadtheide — Marienloh

3 Monkeloh — Breslauer Stralle — Westerntor — Rathausplatz — Lemgoer
Stral3e

4 HN Wendeschleife — Westfriedhof — Hauptbahnhof — Husener Stralle —
Uni/ Sudring — Im Lichtenfelde — Dahl

5 Hauptbahnhof — Westerntor — Maspernplatz — Nordbahnhof —
Ingolstadter Weg

6 Sande — Elser Heide — Hauptbahnhof — Driburger Straf3e — Auf der
Lieth

7 Kilianplatz — Westerntor — Rathausplatz — Driburger Stralle —
SteubenstrafRe — Friedhof Auf dem Déren

8 Gesseln — Elsen — Nesthausen — Schlof3 Neuhaus — Hauptbahnhof —
Gierstor — Benhauser Stralle — Benhausen — Neuenbeken

9 Hauptbahnhof — Husener StraRe — Uni/ Sudring — Im Lichtenfelde —
Auf der Lieth — Kaukenberg

11 Hauptbahnhof — Freibad/ Schiutzenplatz — MuseumsForum — Schlof3
Neuhaus — Mastbruch — Thuner Siedlung

28 Wewer — Hauptbahnhof — Benhauser Strale — Kaukenberg
58 HN Wendeschleife — Sudring — Berliner Ring — An der Talle —
Mastbruch Schule — Schlo? Neuhaus — Hermann-Léns-Stadion — Sande

68 Sande — Elser Heide — Elsen Schule — Hauptbahnhof — Schéne
Aussicht

Erganzungslinien

UNI Uni/ Sudring — Hauptbahnhof — MuseumsForum
12 Thuner Siedlung — Mastbruch — Nordbahnhof — Hauptbahnhof

24 Wewer — Westfriedhof — Hauptbahnhof — Rathausplatz — Uni/ Stdring
— Dahl

43 HochstiftstralRe — Schulzentrum Niesenteich und zurtck
47 Hauptbahnhof/Kasseler Stral’e — Le-Mans-Wall — Auf der Lieth — Dahl
52 Marienloh — Stadtheide — Uni/Sudring - Mallinckrodtschule

61 Sande — Elser Heide — Elsen Schule — Schlo3 Neuhaus —
Hauptbahnhof — Schéne Aussicht
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Bedarfsgesteuerter ALF46 Hauptbahnhof — Zentralstation — Westerntor — Borchener Stralle
Verkehr — Sudstadt — Haxtergrund
Nachtlinien N1 Zentralstation — Benhauser Str. — Stadtheide — Marienloh —

Zentralstation

N2 Zentralstation — Englische Siedlung — Benhausen — Neuenbeken —
Zentralstation

N3 Zentralstation — Schdone Aussicht — Auf der Lieth — Kaukenberg —
Zentralstation

N4 Zentralstation — Kilianplatz — Stdring — Dahl — Zentralstation

N5 Zentralstation — Borchener StralRe — Breslauer StralRe — Wewer —
Zentralstation

N6 Zentralstation — Riemeke — Elsen — Gesseln — Zentralstation
N7 Zentralstation — Schlo3 Neuhaus — Elsen — Sande — Zentralstation

N8 Zentralstation — Bonifatius Kirche — Schlof3 Neuhaus — Mastbruch —
Sennelager - Zentralstation

Mit der Erbringung des Gesamtnetzes ,,Stadtverkehr Paderborn* durch einen Betrei-

ber wird

e zum einen der administrative Aufwand des Aufgabentragers fur die Durchfuh-
rung der beabsichtigten Direktvergabe und fur die Steuerung der Verkehrser-
bringung wahrend der ODA-Laufzeit minimiert,

e zum anderen der komplexe Stadtverkehr mit den integrierten Dienstleistungen
zum Vorteil des Fahrgastes ,,aus einer Hand“ durchgefihrt.

9.2 Verkehrliche Griinde

Im Stadtgebiet Paderborn bestehen komplexe Mobilitatsstrukturen sowohl mit Aus-
richtung der Mobilitat auf das Stadtzentrum als auch mit kleinraumigen Verflech-
tungen in den Stadtteilen und zwischen den Stadtteilen. Diesen vielfaltigen Mobili-
tatsstrukturen wird am besten ein Gesamtnetz mit Betrieb und Planung durch ein
Verkehrsunternehmen gerecht, insbesondere im Kontext der Zielsetzung einer op-
timalen Marktausschopfung.
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Das Gesamtnetz ,Stadtverkehr Paderborn® besteht aus einem integrierten Netz:

e Die Hauptlinien sind radial auf den Hauptbahnhof bzw. auf das Westerntor aus-
gerichtet. Diese langlaufenden Durchmesserlinien erschliel3en weite Teile des
Stadtgebietes, binden die zentralen Versorgungsbereiche auRerhalb der Innen-
stadt an und gewahrleisten die leistungsfahige Erreichbarkeit bedeutsamer Ver-
kehrserzeuger aulRerhalb des Stadtzentrums (z. B. Universitat). Die Linien sind
im Stadtzentrum (VerknUpfungspunkte Westerntor, Zentralstation und Haupt-
bahnhof) miteinander verkntpft, wodurch sie zu einem wirksamen System wer-
den.

e Die Ringlinie 58 bindet mit tangentialer Filhrung weite Teile des Stadtgebietes
u. a. an die Universitat und weitere Arbeitsplatzschwerpunkte an.

e Die Nebenlinien verkehren in der Regel lastrichtungsbezogen mit Einzelfahrten
im Schulverkehr.

Durch einen Betreiber kénnen in diesem komplexen Netz die Verknupfungen und
Anschlisse optimal geplant und im Betrieb mit den Instrumenten der Anschlusssi-
cherung (einheitliches RBL-System) gewahrleistet werden.

9.3 Integrierte Dienstleistungen

Bei einem ,,Betrieb aus einer Hand* kénnen die Dienstleistungen im Bereich ,,Ver-
trieb, Fahrgastinformation und Kundenservice* fur den Fahrgast wiedererkennbar in
einer gleichen Qualitat und in einer einheitlichen Struktur erbracht werden.

Dies betrifft bspw.

e Fahrgastinformation/ Kommunikation,

e Dynamische Fahrgastinformation (Bereitstellung von Echtzeitdaten),
e Beschwerdemanagement,

e telefonische Auskunft,

e Verkehrsmeldungen tber Homepage/ App,

e Kundenzentrum,

e Vertriebswege und Vertriebsstellen,

e Mobilitatsberatung.

Die Fahrgaste haben somit fir ihre Belange nur einen Ansprechpartner.

Im Falle von Stérungen und Notfallen kénnen durch ein Verkehrsunternehmen
Ubergreifende Konzepte des Stdrungsmanagements zur Anwendung kommen.

Der Betrieb durch ein Verkehrsunternehmen gewahrleistet eine Maximierung der
Kundennéahe durch

e eindeutige Ansprechpartner (Kundenzentrum, Beschwerdemanagement usw.),
e Sicherung einer einheitlichen Qualitat,

¢ Vermarktung eines Gesamtproduktes.
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9.4 Betriebliche und 6konomische Grinde

Mit der Durchfihrung des Gesamtnetzes ,Stadtverkehr Paderborn“ durch einen Be-
treiber kdnnen wesentliche Synergieeffekte genutzt werden.

e Fir alle Linien kann eine gemeinsame Leitstelle genutzt werden.
e Das Kundenzentrum ist fur alle Linien im Stadtverkehr zustandig. Seite | 193
e Der Vertrieb kann optimiert gestaltet werden.

e Die vorhandenen betrieblichen Einrichtungen kénnen gemeinsam genutzt wer-
den (z. B. Betriebshof und Fahrschule).

e Alle Personale im Fahrdienst, in der Instandhaltung und in der Betriebstuberwa-
chung unterliegen der Uberwachung, dem ordnungsgemaRen Betrieb und der
Gewabhrleistung der Verkehrssicherheit durch einen gemeinsamen Betriebsleiter.
Die notwendigen Regelungen und Anweisungen sollen aus Sicht des Aufgaben-
trdgers unter dem Gesichtspunkt des 6ffentlichen Verkehrsinteresses einheitlich
durch einen Betriebsleiter getroffen werden.

e Bei nur einem Betreiber kann eine optimierte Betriebsplanung sichergestellt
werden.

e Bei der Personalvorhaltung in der technischen Instandhaltung, in der Leitstelle,
in der operativen Planung, im IT-Service, im Beschwerdemanagement und beim
Qualitatsmanagement sind entsprechende Synergieeffekte bei Betriebsdurchfuh-
rung durch nur einen Betreiber generierbar.

e Durch den Betrieb in einer Hand kdnnen im 6konomischen Ergebnis ertrags-
schwache Linien im Verbund durch ertragsstarke Linien ausgeglichen werden.

Die Durchfihrung des Stadtverkehrs durch einen Betreiber ,,aus einem
Guss*“ gewahrleistet somit sowohl fur den Fahrgast als auch fur den Auf-
gabentrager wesentliche Vorteile.
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10 Festlegung der Verkehrsbedienung

Im OPNV-Konzept werden fiir das Stadtgebiet Paderborn verschiedene MaRnahmen
und Planungsansatze zur Verbesserung des OPNV-Systems entwickelt, die in erster
Linie eine Stabilisierung und zielgerichtete Weiterentwicklung des OPNV-Systems
verfolgen.

Daruber hinaus definiert der Aufgabentrager Stadt Paderborn in enger Abstimmung
mit dem Aufgabentréger fur die Regionalverkehrslinien nph Rahmenvorgaben zur
Fuhrung des Regionalverkehrs im Stadtgebiet Paderborn.

In der nachfolgenden Tabelle wird linienscharf das Mengengerist aufgezeigt, wel-
ches die Zielvorstellungen des Aufgabentragers Stadt Paderborn hinsichtlich des
OPNV-Bedienungsangebotes im Stadtverkehr Paderborn fiir die kommenden Jahre
widerspiegelt. Wahrend die konkreten Mallhahmen mit einem definierten Bedie-
nungsangebot dargestellt sind, werden die Prifauftrage und weitergehende Uberle-
gungen mit ihrem konzeptionellen Ansatz hinterlegt.

Die Anforderungen an die Regionalverkehrslinien im Stadtgebiet Paderborn sind in
Form von Liniensteckbriefen im Anlagenband Il beschrieben.

Diese Anforderungen und Zielvorstellungen sind Grundlage der Angebotsgestaltung
und fur alle im Nahverkehrsraum Stadt Paderborn zukinftig tatigen Verkehrsunter-
nehmen gleichermallen verbindlich. Gleichzeitig bieten sie den Unternehmen eine
verléassliche Arbeits- und Planungsgrundlage uber die von der Stadt Paderborn an-
gestrebte OPNV-Qualitéat.
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Tabelle 60: Linienibersicht (Mengengerist Entwicklungskonzept)

Linie

Bedienungszeitraum

Mo.-Fr. Sa. So. u. Ft.

Bedienungsangebot

(Takt/ Anzahl Fahrten je Richtung)

Mo.-Fr.

(HVZ, NVZ,

Svz2)

Sa. So. u. Ft.

(NVZ, SVZ) (SV2)

Erlauterung

Anmerkung zum Angebot
Priufansatz/ Weitere Uberlegung

Linien im TagNetz

1 Hauptbahnhof — Rathenaustrale — Schlo3 Neuhaus - Sennelager

1

4:45 - 5:00 - 7:15 -
00:30 00:30 00:30

T15
T15
T30

T15 T30
T30

Prifansatz/ Weitere Uberlegungen:
e Ansatz: Durchbinden mit Linie 9

e Vorstufe:

o0 durchgehenden Verbindung Sennelager — Schlof3 Neuhaus —
Innenstadt — Kaukenberg im 30-Min.-Takt
o Verdichtung auf 15-Min.-Takt im Abschnitt Innenstadt — Kau-
kenberg
Im Zuge der fortgeschrittenen und mittlerweile sehr konkreten Ent-
wicklungen zur ErschlieBung des Baugebietes Springbach Héfe wur-
de ein alternativer Prifansatz zur ErschlieBung des Bereiches Sud-
stadt/ Universitat/ Lieth/ Kaukenberg/ Springbach Hofe entwickelt,
der bei positivem Prifergebnis ggf. den Planungsansatz ersetzen
wird (vgl. Prifauftrag A.4, Tabelle 34).
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Bedienungszeitraum

Bedienungsangebot

(Takt/ Anzahl Fahrten je Richtung)

Erlauterung

Mo.-Fr.
o Sa. So. u. Ft. Anmerkung zum Angebot

Linie Mo.-Fr. sa. So. u. Ft. (HVSZ\}Z'\;VZ’ (NVZz, SVvz) (Svz) Priufansatz/ Weitere Uberlegung

Linien im TagNetz

2 Wewer — Hauptbahnhof — Stadtheide - Marienloh

2 5:00 - 5:00 - 8:00 - T30 T30 T60 Anmerkung zum Angebot:

00:30 00:30 00:30 T30 T30/60

T30/60 e Mo.-Fr. HVZ, NVZ und Sa. 9-17 Uhr: T15 zwischen Am Zollhaus

und Detmolder Tor aufgrund Uberlagerung mit Linie 28
e So0. u. Ft.: 12-19 Uhr: T30 zwischen Am Zollhaus und Kamp auf-
grund Uberlagerung von Linien

Prifansatz/ Weitere Uberlegungen:

¢ Im Zusammenhang mit Prufauftrag zur Linie 3:
Prifen der Méglichkeiten zur zeitlichen Uberlagerung der Linie 2
und 3.
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Linie

Bedienungszeitraum

Mo.-Fr. Sa. So. u. Ft.

Bedienungsangebot

(Takt/ Anzahl Fahrten je Richtung)

Mo.-Fr.
(HVZ, NVZ,
SVZ2)

Sa.
(NVZ, SVZ)

So. u. Ft.
(Sv2)

Erlauterung

Anmerkung zum Angebot
Priufansatz/ Weitere Uberlegung

Linien im TagNetz

3 Moénkeloh — Breslauer Stralle — Westerntor — Rathausplatz — Lemgoer StralRe

3

5:15 -
23:45

5:30 -
23:45

8:15 -
23:45

T30/60
(Moénkeloh -
Frankfurter

Weg)
T30
(Waldenbur-
ger Stralle —
Lemgoer St)
T30
T60

T30/60
(Mo6nkeloh -
Frankfurter

Weg)
T30
(Waldenbur-
ger Stralle —
Lemgoer St)
T60

T60

Anmerkung zum Angebot:

e Mo.-Fr.: 21/ 22 Uhr zusatzliche Fahrt zwischen Monkeloh und
Frankfurter Weg aufgrund Uberlagerung mit Linie 9.

Prufansatz/ Weitere Uberlegungen:

e Fihren der Linie 3 Uber den nachfragestarken Abschnitt Dr. R6-
rig-Damm — Nordbahnhof mit zeitlicher Uberlagerung der Linie
2.

e Einzelne Fahrten zur Anbindung des Schulzentrums weiter Gber
Detmolder Stral3e.
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Linie

Bedienungszeitraum

Mo.-Fr. Sa. So. u. Ft.

Bedienungsangebot
(Takt/ Anzahl Fahrten je Richtung)

Mo.-Fr.
(HVZ, NVZ,
SVZ2)

Sa.

(NVZ, SVZ)

So. u. Ft.
(Sv2)

Erlauterung

Anmerkung zum Angebot
Priufansatz/ Weitere Uberlegung

Linien im TagNetz

4 HN Wendeschleife — Westfriedhof — Hauptbahnhof — Husener Strale — Uni/ Schéne Aussicht — Im Lichtenfelde - Dahl

4

5:15 - 5:15 - 8:30 —
1:00 00:00 00:00

T30
T30
T60

T30
T60

T60

Anmerkung zum Angebot:

e Mo.-Fr. und Sa.: HVZ, NVZ T15 und SVZ T30 zwischen Hbf. und
dem Bereich Universitat/ Schone Aussicht aufgrund Uberlage-
rung mit Linie 68

e So. u. Ft.:

0 SVZ T30 zwischen Hbf. und dem Bereich Universitat/ Schone
Aussicht aufgrund Uberlagerung mit Linie 68

0 zwischen 12-19 Uhr kein Angebot der Linie 4 (Ersatz durch
Linie 24; T30 zwischen Hbf. und dem Bereich Universitat/
Schone Aussicht aufgrund Uberlagerung der Linie 24 und 68)

Prifansatz/ Weitere Uberlegungen:
e Durchbinden mit Linie 6

Im Zuge der fortgeschrittenen und mittlerweile sehr konkreten Ent-
wicklungen zur ErschlieBung des Baugebietes Springbach Hofe wur-
de ein alternativer Prufansatz zur ErschlieBung des Bereiches Sud-
stadt/ Universitat/ Lieth/ Kaukenberg/ Springbach Hofe entwickelt,
der bei positivem Prifergebnis ggf. den Planungsansatz ersetzen
wird (vgl. Prifauftrag A.4, Tabelle 34).
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Linie

Bedienungszeitraum

Mo.-Fr.

Sa.

So. u. Ft.

Bedienungsangebot

(Takt/ Anzahl Fahrten je Richtung)

Mo.-Fr.
Sa. So. u. Ft.
(H\;Z\}Z'\;VZ' (NVZ, SVZ) (svV2)

Erlauterung

Anmerkung zum Angebot
Priufansatz/ Weitere Uberlegung

Linien im TagNetz

5 Hauptbahnhof — Westerntor — Maspernplatz — Nordbahnhof — Ingolstadter Weg

5 5:30 - 6:00 - 09:30 - T30 T30 T60 N . . . - i
00:00 00:00 00:00 T30 T60 Prufansatz im Falle einer Durchbindung der Linien 4 und 6:
T60 Verlangerung der Linie 5 bis HN-Wendeplatz
e alternativ: Linie 3 ab Haltestelle Westerntor verlangern bis
Heinz-Nixdorf-Wendeschleife, Linie 5 tbernimmt sudlichen Ast
der Linie 3
6 Gesseln — Elsen — Erzberger StraRe — Hauptbahnhof
6 5:00 - 6:15 - 8:15 - T30 T30 T60 Anmerkung zum Angebot:
22:00 21:00 19:45

e Mo.-Fr., Sa.: HVZ, NVZ T15 und SVZ T30 zwischen Gesseln und
Hauptbahnhof aufgrund Uberlagerung mit Linie 68
e So. u. Ft. T30 aufgrund Uberlagerung mit Linie 68

Prifansatz/ Weitere Uberlegungen:
e Durchbinden mit Linie 4

Im Zuge der fortgeschrittenen und mittlerweile sehr konkreten Ent-
wicklungen zur ErschlieBung des Baugebietes Springbach Hofe wur-
de ein alternativer Prufansatz zur ErschlieBung des Bereiches Sud-
stadt/ Universitat/ Lieth/ Kaukenberg/ Springbach Hofe entwickelt,
der bei positivem Prufergebnis ggf. den Planungsansatz ersetzen
kann (vgl. Prufauftrag A.4, Tabelle 34)

7 Kilianplatz — West

erntor — Rathausplatz — Driburger Strale — Steubenstralle — Friedhof Auf dem Ddren

7

5:30 -
0:00

5:30 -
0:00

8:00 -
0:00

T30
T30
T60

T30
T30
T60

T60
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Bedienungszeitraum

Bedienungsangebot

(Takt/ Anzahl Fahrten je Richtung)

Erlauterung

Mo.-Fr.
o Sa. So. u. Ft. Anmerkung zum Angebot
Linie Mo.-Fr. sa. So. u. Ft. (HVSZ\}Z'\;VZ’ (NVZz, SVvz) (Svz) Priufansatz/ Weitere Uberlegung

Linien im TagNetz

8 Sande — Elsen — Nesthausen — SchloR Neuhaus — Hauptbahnhof — Gierstor — Benhauser Strale — Benhausen - Neuenbeken

8 5:00 -
00:00

5:45 -
00:00

8:00 -
00:00

T30
T30
T60

T30
T60

T60

Anmerkung zum Angebot:

Mo.-Fr.: HVZ, NVZ T15 zwischen Heinz Nixdorf Wendeschleife
und Kamp aufgrund Parallelverkehr Linie 4

Sa.: HVZ T15 zwischen Heinz Nixdorf Wendeschleife und Kamp
aufgrund Parallelverkehr Linie 4; ab 18 Uhr Parallelverkehr Linie
4 zwischen Hbf. und Kamp

So. u. Ft. : 12-19 Uhr T30 zwischen Damaschkestrafe und Kamp
aufgrund Parallelverkehr Linie 24

Prufansatz im Falle einer Durchbindung der Linien 4 und 6:

Bei Durchbindung der Linien 4 und 6 Entfall der Taktverdichtung
durch Uberlagerung der Linie 8 und 4;

ggf. Ersatz durch Verlangerung einer anderen Linien (vgl. hierzu
den bei Linie 5 dargestellter Prifansatz).
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Linie

Bedienungszeitraum

Mo.-Fr.

Sa.

So. u. Ft.

Bedienungsangebot
(Takt/ Anzahl Fahrten je Richtung)

Mo.-Fr.
(HVZ, NVZ,
SVZ2)

Sa.

(NVZ, SVZ)

So. u. Ft.
(Sv2)

Erlauterung

Anmerkung zum Angebot
Priufansatz/ Weitere Uberlegung

Linien im TagNetz

9 Hauptbahnhof — Husener StrafRe — Uni/ Sudring — Im Lichtenfelde — Auf der Lieth - Kaukenberg

9

5:00 -
00:30

5:00 -
00:30

7:15 -
00:30

T15
T15
T30

T15
T30

T30

Prufansatz/ Weitere Uberlegungen:

e Ansatz: Durchbinden mit Linie 1
e Vorstufe:
o durchgehende Verbindung Sennelager — Schlo3 Neuhaus —
Innenstadt — Kaukenberg im 30-Min.-Takt
o0 Verdichtung auf 15-Min.-Takt im Abschnitt Innenstadt — Kau-
kenberg
e Perspektivisch: Verlangern der Linie 9 zur Erschlielung des neu-
en Wohngebietes ,,Springbach Hofe*

Im Zuge der fortgeschrittenen und mittlerweile sehr konkreten Ent-
wicklungen zur ErschlieBung des Baugebietes Springbach Hofe wur-
de ein alternativer Prufansatz zur ErschlieBung des Bereiches Sud-
stadt/ Universitat/ Lieth/ Kaukenberg/ Springbach Hofe entwickelt,
der bei positivem Prufergebnis ggf. den Planungsansatz ersetzen
kann (vgl. Prufauftrag A.4, Tabelle 34)
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Linie

Bedienungszeitraum

Mo.-Fr.

Sa.

So. u. Ft.

Mo.-Fr. sa
(HVSZ\}Z'\;VZ’ (NVZz, SVvz)

Bedienungsangebot
(Takt/ Anzahl Fahrten je Richtung)

So. u. Ft.
(Sv2)

Erlauterung

Anmerkung zum Angebot
Priufansatz/ Weitere Uberlegung

Linien im TagNetz

10 (gegenlaufige Ringlinie)
Hauptbahnhof — Detmolder Tor — Steubenstralle — Kaukenberg — Auf der Lieth — Ludwigsfelder Ring — Detmolder Tor — Hauptbahnhof (und in Gegenrichtung)

10

5:30 -
21:00

9:15 -
17:00

T30
T30

T30

Anmerkung zum Angebot:
¢ gegenlaufige Ringlinie jeweils im 30-Min.-Takt

Prufansatz/ Weitere Uberlegungen:

e Perspektivisch:
Verlangern der Ringlinie zur ErschlieBung des neuen Wohngebie-
tes ,,Springbach Hofe*

Im Zuge der fortgeschrittenen und mittlerweile sehr konkreten Ent-
wicklungen zur ErschlieBung des Baugebietes Springbach Hofe wur-
de ein alternativer Prifansatz zur ErschlieBung des Bereiches Sud-
stadt/ Universitat/ Lieth/ Kaukenberg/ Springbach Hofe entwickelt,
der bei positivem Prifergebnis ggf. den Planungsansatz ersetzen
kann (vgl. Prifauftrag A.4, Tabelle 34)

11 Hauptbahnhof —

Freibad/ Schutzenplatz —

MuseumsForum — Schlol3 Neu

haus — Mastbru

ch — Thuner Siedlung

11

5:15 -
0:00

6:00 —
0:00

8:15 —
0:00

T30
T60
T60

T30
T60

T60

Anmerkung zum Angebot:

e Taktverdichtung im Zusammenspiel mit Linie 1 im Abschnitt
Hauptbahnhof — SchloR Neuhaus

Prufansatz/ Weitere Uberlegungen:

e Perspektivisch:
Verlangern der Linie 11 zur ErschlieBung der Konversionsflache
der heutigen ,,Normandy Kaserne*
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Bedienungszeitraum

Bedienungsangebot
(Takt/ Anzahl Fahrten je Richtung)

Erlauterung

e | or | sa | s et | GVENE | S | St P e
Linien im TagNetz
28 Wewer — Hauptbahnhof
28 5:30 - 9:15 — - T30 T30 - -
21:00 17:00

58 HN Wendeschleife — Stdring — Berliner Ring — An der Tall

e — Mastbruch

Schule — Schlo3 Neuhaus — Hermann-Ldns-Stadion

58 5:00 -
20:45

7:45 -
18:00

T30
T30

T30
T30

Anmerkung zum Angebot:

¢ Weiterfuhren von einzelnen Fahrten im Schulerverkehr zur An-
bindung der Schulen in Sande und Schlof? Neuhaus und Gewahr-
leistung einer Mindestbedienung der Haltestelle ,,Sennelager-
stral3e

68 Sande — Elser Heide — Elsen Schule — Hauptbahnhof — Sc

hoéne Aussicht

68 5:30 -
00:30

6:30 -
00:30

8:45 -
00:30

T30
T60

T30
T60

T60

Anmerkung zum Angebot:

e Mo.-Fr., Sa.: HVZ, NVZ T15 und SVZ T30 zwischen Elser Heide
und Hauptbahnhof Tor aufgrund Uberlagerung mit Linie 6.

e So. u. Ft.: 11-19 Uhr T30 zwischen Elser Heide und Hauptbahn-
hof Tor aufgrund Uberlagerung mit Linie 6.

Hinweis zur Realisierung:

e Voraussetzung: Schaffen einer Wendemaglichkeit im Westen von
Sande
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Bedienungsangebot

Bedienungszeitraum (Takt/ Anzahl Fahrten je Richtung) Erlauterung
Mo.-Fr. Sa So. u. Ft Anmerkung zum Angebot
Linie Mo.-Fr. sa. So. u. Ft. (HVSZ\}Z'\;VZ’ (NVZz, SVvz) (Svz) Priufansatz/ Weitere Uberlegung

Linien im TagNetz

UNI Uni/ Sudring — Hauptbahnhof (- MuseumsForum)

UNI 7:15 — - - T15
20.30 (an T15
Freitagen T15

19:00)

Anmerkung zum Angebot:

e Linien verkehrt nur in der Vorlesungszeit;
e Uni/ Stdring bis Hauptbahnhof T15;
Neuhauser Tor bis MuseumsForum T120

12 Thuner Siedlung — Mastbruch — Nordbahnhof - Hauptbahnhof

12 7:00 — - - 1 Fahrt

7:30

Anmerkung zum Angebot:

e Linie verkehrt nur an Schultagen

24 Wewer — Westfriedhof — Hauptbahnhof — Rathausplatz — Uni/ Schéne Au

ssicht — Dahl u

nd zurick

12:30 - -
20:15

24 - -

T60

Anmerkung zum Angebot:

zeitraums die Linie 4 sowie die Linie 28

e Ersetzt auf dem Abschnitt Hbf. — Dahl wahrend ihres Betriebs-

43 Hochstiftstralle — Schulzentrum Niesenteich und zuriick

43 7:30 — - -
13:30

2 Fahrten -

Anmerkung zum Angebot:

e Linie verkehrt nur an Schultagen
e richtungsbezogen jeweils eine Fahrt
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Linie

Bedienungszeitraum

Mo.-Fr.

Sa.

So. u. Ft.

Bedienungsangebot
(Takt/ Anzahl Fahrten je Richtung)

Mo.-Fr.
(HVZ, NVZ,

SVZz)

Sa.
(NVZ, SVZ)

So. u. Ft.
(Sv2)

Erlauterung

Anmerkung zum Angebot
Priufansatz/ Weitere Uberlegung

Linien im TagNetz

46 Hauptbahnhof — Zentralstation — Westerntor — Borchener Straf’e — Sudstadt — Haxtergrund und zurick

46

12:15 -
20:00

12:15 -
20:00

12:15 -
20:00

Einzelfahrten

Einzelfahrten

Einzelfahrten

Anmerkung zum Angebot:

e Linie verkehrt als Anruf-Linien-Fahrt
e im Winter endet der Bedienungszeitraum gegen 17 Uhr

47 Hauptbahnhof/ Kasseler StraRe — Le-Mans-Wall — Auf der Lieth — Dahl u

nd zurick

47

7:15 -
13:30

2 Fahrten

Anmerkung zum Angebot:

e Linie verkehrt nur an Schultagen
e richtungsbezogen jeweils eine Fahrt

61 Sande — Elser Heide — Elsen Schule — Schl

o3 Neuhaus — Hauptbahnhof — Schéne Aussicht

61

5:15 -
13:45

5:15 -
08:00

3 Fahrten

2 Fahrten

Anmerkung zum Angebot:

e mit Ausnahme einer Fahrt Mo.-Fr. gegen 13 Uhr ab Kasseler
StraB3e in Richtung Sande, verkehren die Gbrigen Fahrten alle
ausgehend von Sande in Richtung Zentrum

e Fahrt gegen 13 Uhr ab Kasseler StralRe in Richtung Sande ver-
kehrt nur an Schultagen
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Linie

Mo.-Fr.

Bedienungszeitraum

Sa.

So. u. Ft.

Bedienungsangebot

(Takt/ Anzahl Fahrten je Richtung)

Mo.-Fr.

(HVZ, NVZ,

SVZ)

Sa.
(NVZ, SVZ)

So. u. Ft.
(SVv2)

Erlauterung

Anmerkung zum Angebot
Prufansatz/ Weitere Uberlegung

Linien im NachtNetz (Die NachtBus-Linien verkehren in den Nachten von Freitag auf Samstag und vor Sonn-/ und Feiertagen.)

N1 Zentralstation — Benhauser Str. — Stadtheide — Marienloh - Zentralstation

N1 - 1:30 - 4.15 1:30 - 4.15 - 2 Fahrten 2 Fahrten
N2 Zentralstation — Englische Siedlung — Benhausen — Neuenbeken - Zentralstation

N2 - 0:30 - 3:15 0:30 - 3:15 - 2 Fahrten 2 Fahrten
N3 Zentralstation — Schone Aussicht — Auf der Lieth — Kaukenberg - Zentralstation

N3 - 1:30 - 4:15 1:30 - 4:15 - 2 Fahrten 2 Fahrten
N4 Zentralstation — Kilianplatz — Sidring — Dahl - Zentralstation

N4 - 0:30 - 3:30 0:30 - 3:30 - 2 Fahrten 2 Fahrten
N5 Zentralstation — Borchener StralRe — Breslauer StraBe — Wewer - Zentralstation

N5 - 1:30 - 4:15 1:30 - 4:15 - 2 Fahrten 2 Fahrten
N6 Zentralstation — Riemeke — Elsen — Gesseln - Zentralstation

N6 - 0:30 - 3:15 0:30 - 3:15 - 2 Fahrten 2 Fahrten
N7 Zentralstation — SchloR Neuhaus — Elsen — Sande - Zentralstation

N7 1:30 - 4:30 1:30 - 4:30 - 2 Fahrten 2 Fahrten
N8 Zentralstation — Bonifatius Kirche — Schlo3 Neuhaus — Mastbruch — Sennelager - Zentralstation

N8 - 0:30 - 3:30 0:30 - 3:30 - 2 Fahrten 2 Fahrten
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