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Vor 30 Jahren...

Vor 30 Jahren hat kaum jemand geglaubt, dass der Schienen-Regionalverkehr rund
um Bielefeld noch eine Zukunft hat. Bei der damals zustandigen Deutschen Bundes-
bahn waren die Signale auf,Rot” gestellt.

Einige Unentwegte von VCD und PRO BAHN dachten anders und wurden aktiv.
Eine neue Generation von Filhrungskréften und Mitarbeitern hat im Zweckverband
Verkehrsverbund Ostwestfalen-Lippe (VVOWL) und im Zweckverband Nahverkehr
Westfalen-Lippe (NWL) die Verantwortung tbernommen und die Wende mdoglich
gemacht: Der Regionalverkehr auf Schienen ist heute nicht mehr verzichtbar fiir
unsere Region.

Beim Busverkehr steht dieser Kurswechsel in Teilen des VVOWL-Gebietes noch
aus. Dabei wird ein Kurswechsel auch beim Bus immer drédngender, denn die Zahl
der Schiiler und ihre Fahrgelder nehmen ab. Nur, wenn Fahrgdste aus anderen
Altersgruppen gewonnen werden kénnen, gibt es fiir den Busverkehr eine Zukunft.

In 10 Jahren...

In 10 Jahren sollte die erfolgreiche Arbeit des VVOWL und des NWL fortgefiihrt
worden sein und insbesondere die Defizite auch im Busverkehr beseitigt sein. Den
Weg dorthin hat die mit Experten besetzte OPNV-Zukunftskommission NRW gewie-
sen: Sie hat in den Jahren 2012 und 2013 auf Veranlassung des Landtages NRW
getagt und in ihrem Abschlussbericht richtungweisende Empfehlungen fir eine
nachhaltige Weiterentwicklung des 6ffentlichen Verkehrs in Nordrhein-Westfalen
formuliert.

Der Nahverkehrsplan des NWL datiert aus dem Jahr 2011 und ist demnachst zu
Uberarbeiten.

Die Leitbilder der zwei Dokumente stimmen nicht tiberein. Auf der Grundlage
der Empfehlungen der Zukunftskommission soll hier ein Leitbild fiir den 6ffentlichen
Verkehr in Ostwestfalen-Lippe vorgestellt und mit konkreten Handlungsempfehlun-
gen fiir den Bereich des VVOWL unterlegt werden. Dabei sind auch die spezifischen
Unterschiede innerhalb des NWL von Bedeutung.

Bielefeld, im Mai 2015
Uwe Hartmeier
Rainer Engel
Quellen:
OPNV-Zukunftskommission NRW: Kurzfassund, Langfassund
Wahverkehrsplan NWL|
Oder geben Sie einfach die Stichworte in Suchmaschinen ein.
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http://www.mbwsv.nrw.de/verkehr/_pdf_container/2013_08_30_OEPNV-Zukunftskommission_Abschlussbericht_Kurzfassung.pdf
http://www.mbwsv.nrw.de/verkehr/_pdf_container/2013_08_30_OEPNV-Zukunftskommission_Abschlussbericht_Langfassung.pdf
http://www.nwl-info.de/service/nwl-nahverkehrsplan.pdf
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Vision und Leitbild
Der offentlichen Verkehr im Jahre 2025

Im Jahre 2025 ist der 6ffentliche Verkehr ein leistungsfahiges
Gesamtangebot, das allen Menschen offen steht. Barriere-
freiheit und leichte Zuganglichkeit sind selbstverstandlich
geworden. Das Netz ist dicht, die Fahrplane sind abgestimmt
und ebenfalls dicht. Die Fahrpreise entsprechen der gebo-
tenen Leistung und sind gegeniiber dem konkurrierenden
motorisierten Individualverkehr konkurrenzfahig.

Auf den Schienenstrecken fahren barrierefrei erreichbare
Ziige im Stundentakt von den frilhen Morgenstunden bis
gegen Mitternacht, wahrend des Tages in der Regel im Halb-
stundentakt.

An den Bahnsteigen halten gepflegte Triebwagen mit
geniigend Sitzplatzen, Toiletten an Bord und mit Platz fiir
Fahrrader, Kinderwagen und Gepack.

Die nachsten Verkehrsvertrage fiir die Zeit bis 2040 sind
bereits ausgeschrieben.Von Gltersloh nach Versmold und Verl
fahren wieder Ziige. Die Fahrzeuge der nachsten Generation
fahren auf den Nebenstrecken nicht mehr mit Diesel, sondern
elektrisch mit Wind- und Sonnenkraft, die in leistungsfahigen
Batterien mitgeflihrt werden. Unter Fahrdraht und auf Endsta-
tionen kdnnen die Batterien nachgeladen werden. Auch fiir
elektrische Busse stehen Ladeeinrichtungen zur Verfligung.

Der offentliche Verkehr in OWL passt sich nahtlos in
den deutschen und europdischen Schienenverkehr ein. Der
Ausbau der Ost-West-Achse im Rahmen des europdischen
TEN-Projekts Nordsee—-Baltikum ist in Gang. Von Osnabriick
und Hamm in Richtung Hannover und Braunschweig durch-
quert diese Achse den VVOWL. Daneben ist die Elektrifizierung
von Lickenschliissen wie zwischen Bielefeld und Lage und
zwischen Léhne und Hameln in Gang gekommen. Trotz eines
hohen Aufkommens an Giiterziigen fahren die Reiseziige
plnktlich. Neue Bahnsteige und Weichenverbindungen auf
der Hauptstrecke machen das méglich.

Die Studien zur Verwirklichung eines Deutschland-Takts
sind abgeschlossen, auf den Hauptstrecken werden Infra-
struktur, Guter-, Fern- und Nahverkehr aus einem Guss nach

Vision

Gesamtschau

Schiene



den Grundsatzen des integralen Taktfahrplans entwickelt.
Bahn und Bus Busse fahren an den Bahnhéfen vor. Wenn der Liniendienst

am Abend eingestellt wird, steht mindestens ein Anruftaxi vor

dem Bahnhof, das Fahrtwiinsche entgegennimmt und aus-

fuhrt, auch wenn der Akku des eigenen Mobiltelefons leer

ist oder wegen einer Verspatung die Weiterfahrt nicht vorher

bestellt werden konnte. So ist gewiss, dass man mit der gel6s-
ten Fahrkarte auch im
Storungsfall sein  Ziel
erreicht.

Buslinien sind bis
zum Bahnhof verlan-
gert worden, auch wenn
die meisten Fahrgaste
schon im Stadtzent-
rum aussteigen. Auf
einigen Linien fahren
Expressbusse, die Sied-
Die kommunale Organisation von Schienenverkehr (Zweck- lungsschwerpunkte an
verband), Busverkehr (Kreise und Stddte) und Bahnhéfen die Schiene anbinden
(Gemeinden) macht ein schliissiges Angebot méglich. Daher und Schienenstrecken
hat die OPNV-Zukunftskommission den Erhalt der heutigen vernetzen. Das attrak-
Aufgabenverteilung in NRW empfohlen. Restaurierter Bahnhof  tive Netz der Stadtbahn
Detmold und neuer Busbahnhof in stédtischer Hand. Bielefeld wird weiter

ausgebaut, auch (ber
die Stadtgrenze hinaus. Busse und Stadtbahn erganzen das
Schienennetz, die Qualitédt der Fahrzeuge und das Angebot ist
so gut wie auf der Schiene.

Stadtbusse Die Stadtbusnetze in Ostwestfalen-Lippe, die in den
1990er Jahren entstanden sind, bestehen nach wie vor, und
neue Netze sollen hinzukommen.

Stationen Die Stationen sind gepflegt und bieten aktuelle Informati-
onen lber Verspatungen und dariiber, wie man weiterkommt.

Bahnhofe sind von beiden Seiten zugénglich. Barrierefrei
zugangliche Unterfihrungen mit Rampen und Aufzugan-
lagen machen das mdoglich. Der gleichwertige Zugang von
beiden Seiten schafft neue attraktive Bus-Bahn-Verkniipfun-
gen, die Busse miissen nicht mehr auf Umwegen um den
Bahnhof herumfahren. Buslinien verbinden Wohnquartiere
und die Innenstadt moglichst geradlinig mit dem Bahnhof.




Mehr als bisher erkennen die Kommunen, dass Bahnhofe
Kristallisationspunkte des stadtischen Lebens sind und bele-
ben die Stationen durch attraktive FuBwege und gefragte
Dienstleistungen: von der Taxizentrale bis zu Arztpraxen.

An allen Bahnstationen stehen Fahrradboxen sowie Leih-
fahrrader zur Verfligung, nahe am Gleis stehen an den meisten
Stationen Carsharing-Autos. Beide kénnen Uber das Internet
gebucht werden, genauso wie Fahrkarten.

Fahrkartenkauf und Buchung von Mobilitdtsleistungen
sind einfach geworden. Zumindest in der Form der Addition
von Einzelleistungen stehen alle Mobilitatsleistungenin einem
Portal zur Verfligung. Fiir starker nachgefragte Verbindungen
und Kombinationen stehen Tarife wie der Westfalentarif, der
NRW-Tarif und der Niedersachsentarif zur Verfligung. Die
Vertriebswege passen sich rasch den jeweiligen technischen
Méoglichkeiten an, vergessen aber nicht die Menschen der
alteren Generation, die mit elektronischen Medien nicht
umgehen konnen, und benachteiligen nicht Menschen, die
als Touristen, Zuwanderer und Fliichtlinge zu uns kommen
und nicht iber Vorkenntnisse, eigene technische Gerdte oder
Software verfligen.

Organisatorisch laufen alle Fiaden beim VVOWL
zusammen. Von hier aus werden Kommunen, Kreise und
Unternehmen motiviert, mehr fiir den 6ffentlichen Verkehr zu
tun, insbesondere die Bus-Bahn-Verkniipfung zu starken und
damit Synergien im 6ffentlichen Verkehr zu schopfen. Dafiir
stehen Fordermittel zur Anschubfinanzierung bereit.

Gesetzliche Vorgaben sichern, dass die Kommunen bei
der Aufstellung von Nahverkehrsplanen und den Entschei-
dungen zur Strallen-, Bau- und Siedlungsentwicklung den
Zielen der Gestaltung des o6ffentlichen Verkehrs Rechnung
tragen, ohne das Recht auf kommunale Selbstgestaltung im
Kern einzuschranken. Grundlage dafiir ist, dass Entscheidun-
gen Uber die Férderung der Verkehrsarten sich nicht auf das
Gebiet der eigenen Kommune beschranken, sondern dass
Folgewirkungen die Nachbarkommunen unter Druck setzen.
Bisher hat sich dieser Druck nur auf die Schaffung von Stra-
Benkapazitdten und Parkraum ausgewirkt. Kommunen, die
dem nicht gerecht werden, missen mit finanziellen Nachtei-
len rechnen.

Umweltverbund

Tarif und Vertrieb

Organisation



Bed(irfnisse der
Fahrgdste im Fokus

Fiir die Mehrheit
der Blirger

Teilhabe statt
Daseinsvorsorge

Nachhaltigkeit

Keine Subvention,
sondern Teil der
Sozialpolitik

Leitbild

Das Leitbild fiir den &ffentlichen Verkehr ist aus der Sicht der

Fahrgaste zu entwickeln. Nur wenn das Angebot den Ansprii-

chen des Fahrgastes Rechnung tragt, werden Biirgerinnen

und Biirger — sofern sie Alternativen haben — den 6ffentlichen

Verkehr fiir ihre Bedirfnisse nutzen. Da immer mehr junge

Menschen viel Wert auf Lebensqualitdt und immer weniger

Wert auf den Besitz eines eigenen Autos legen und es nicht

mehr als Statussymbol verstehen, werden Bewohner zuneh-

mend dort abwandern, wo das Angebot des offentlichen

Verkehrs nicht geniligend attraktiv ist. Daher wird es immer

wichtiger, den o6ffentlichen Verkehr als raumlich und zeitlich

gesamthaft verfligbares Angebot zu entwickeln.
Das Leitbild ist durch folgende Eckpunkte zu bestimmen:

> Der offentliche Personenverkehrist als System zu begreifen,
das den Anspruch hat, fiir die Mehrheit der Bevolkerung
alle Mobilitatsbediirfnisse erfiillen zu kénnen.

> Diese Aufgabe ist insbesondere wichtig, um allen
Menschen die Teilhabe am wirtschaftlichen und gesell-
schaftlichen Leben zu ermdglichen:

> Niemand soll ausgeschlossen werden, weil er/sie aus kor-
perlichen oder wirtschaftlichen Griinden nicht Giber ein
individuelles Verkehrsmittel verfligen kann.

> Der bisher verwendete Begriff der ,Daseinsvorsorge”
greift zu kurz: Korperlich und wirtschaftlich einge-
schrankte Menschen werden zu oft diskriminiert, weil mit
.Daseinsvorsorge” nur das politisch fiir lebensnotwendig
erachtete Mal3 an Mobilitdt (Schule, Arzt, ..) geboten
wird und damit nicht wirklich Teilhabe an allen Berei-
chen des gesellschaftlichen Lebens ermdglicht wird. Alle
Menschen haben jedoch ein Recht auf Teilhabe und
Inklusion.

> Der Gesamtverkehr ist umweltvertraglich auszugestalten.
Die Entwicklung des &ffentlichen Verkehrs hat den Zielen
der Nachhaltigkeit Rechnung zu tragen. Der 6ffentliche
Nahverkehr sollte dabei eine Vorbildfunktion haben.

> Hieraus folgt: Offentlicher Verkehr ist Teil einer aktiven
und zukunftsfahigen Sozial- und Umweltpolitik. Die
Finanzierung des Nahverkehrs ist keine ,Subvention” von
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Fahrgdsten oder Verkehrsunternehmen.
Ein groB3er Teil der als ,Defizitausgleich”
geltenden &ffentlichen Mittel dient tat-
sachlich sozialen Zwecken (Sicherung
der Teilhabe, Barrierefreiheit), die von
allen Nutzern des Verkehrs (also auch
von den Nutzern des motorisierten
Individualverkehrs) zu tragen sind.

> Ergdnzend wird daher der Staat durch
Steuern und Abgaben andere Ver-
kehrsmittel belasten, deren Nutzung
Teilhabe nicht sichert und den
Anspriichen des Umweltschutzes nicht
Rechnung tragt, um deren Nutzung Blindenleitstreifen sichern Teilhabe.
einzuschranken  und  entstehende Die Kosten dafiir sind Teil der Kosten
Folgekosten zu minimieren und auszu-  der Sozialpolitik.
gleichen.

> Da die groBe Mehrheit der Blrger auch Gber individuelle  Teil der
Verkehrsmittel verfiigt, muss sich der offentliche Ver-  Gesamtmobilitdt
kehr zugleich als Teil einer Gesamtmobilitat verstehen,
in der die zweckentsprechende Wahl und Kombination
des jeweils zweckmaBigsten Verkehrsmittels ermog-
licht wird. Da Kostenfaktoren eine wesentliche Rolle bei
der Verkehrsmittelwahl spielen, ist Kostenwahrheit eine
Grundvoraussetzung fiir eine Verkehrsmittelwahl, die mit  Kostenwahrheit
offentlichen Mitteln und Ressourcen verantwortlich und  spart 6ffent-
sparsam umgeht. liche Mittel

> Wirtschaftlichkeit und Finanzierbarkeit muss gewahrleis-
tet bleiben. Allerdings darf unter dem Gesichtspunkt der
Gewahrleistung der Teilhabe nicht langer so entschie-
den werden, dass der 6ffentliche Verkehr zu bestimmten
Zeiten oder in Randregionen keinerlei Angebot zur Ver-
fligung stellt. Die Mobilitat auch im 6ffentlichen Verkehr
muss insgesamt bezahlbar bleiben. Dabei muss auch
beriicksichtigt werden, dass insbesondere Standort-  Offentlicher
entscheidungen fiir Wohnen, Gewerbe und o&ffentliche  Verkehr ist
Einrichtungen in einem Zusammenhang mit dem Kos-  Standortfaktor
tenaufwand der Versorgung mit o6ffentlichem Verkehr
stehen. Dies ist im teilweise sehr dispers besiedelten Ost-
westfalen-Lippe von besonderer Bedeutung.




Strategie

Fordern und
Fordern statt
Mangel verwalten

Umsetzung des Leitbilds

Der Nahverkehrsplan des NWL (NVP) ist gepragt von der
gesetzlichen Vorgabe, eine Grundlage fiir die Finanzierung
von Betriebskosten und Infrastruktur zu schaffen. Diese
kurzfristige Perspektive tragt die Gefahr in sich, dass der
Nahverkehrsplan nicht nachhaltig wirkt, sondern finanzi-
elle Zwdnge und infrastrukturelle Engpdsse sowie fehlende
Zustandigkeiten einfach hinnimmt. Dadurch wird der Blick auf
den offentlichen Verkehr als vernetztes Angebot mit weitrei-
chenden strukturellen, 6kologischen und sozialen Wirkungen
verstellt. Die Sichtweise des vorliegenden NVP weist Ansatze

in die richtige Richtung auf, die weiterzuentwickeln sind.
Die Empfehlungen der OPNV-Zukunftskommission NRW
richten sich hingegen in

Es ist auch Aufgabe des Nahverkehrsplans, erster Linie an die Poli-
Anforderungen zu nennen, die gegenwartig tik. Die Aufgabentrager
nicht finanziert werden konnen. Nur so kann kénnen neue Gesetze
bei Bund und Land erreicht werden, dass die erst umsetzen, wenn
dafiir notwendigen Finanzmittel zur Verfligung sie in Kraft sind. Aber
gestellt werden. Dies gilt insbesondere fiir die  die  Aufgabentriger
Sicherung von Teilhabe und Inklusion. kénnen schon vorher

Modellprojekte:
Lippe-Modell

Haller Willem

..undnun?

in vielfaltiger Weise das
Leitbild aufgreifen und so daran mitwirken, dass die Gesetze
dem Leitbild Rechnung tragen. Dabei hat die Initiierung und
Forderung von Modellprojekten eine besondere Bedeutung.

Die Erfahrung, dass weitreichende Wirkungen moglich
sind, hat der OPNV-Modellversuch im Kreis Lippe belegt. Was
im Kreis Lippe in den Jahren seit 1988 modellhaft erprobt und
aufgebaut wurde, hat nicht nur in den vergangenen 25 Jahren
seine Zukunftsfahigkeit bewiesen, sondern ist heute flr den
OPNV in ganz Nordrhein-Westfalen Standard und Ziel.

Der VWOWL hat dieses Modellprojekt weiterentwickelt.
Von besonderer Bedeutung war das Modellprojekt ,Haller
Willem”, in dessen Rahmen auch die positiven Wirkungen
einer Siedlungsentwicklung in der Ndhe von Stationen aufge-
zeigt wurde.

Wie viel Innovationskraft hat der groBere NWL fiir
weitere Modellprojekte?
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Ausgangslage im VVOWL
Bedeutung von Bahn und Bus

Bahnen und Busse leisten nur einen vergleichsweise gerin-

gen Anteil der Verkehrsleistung. Haupttrager des Verkehrs,

gemessen an der Kilometerleistung, ist der motorisierte Indi-

vidualverkehr. Die Wirkung des offentlichen Verkehrs wird

daher unterschatzt. Ein leistungsstarker Personennahverkehr

mit Anschluss an den Schienenfernverkehr ist nicht nur ein

wichtiger Standortfaktor fiir die jeweilige Region. Der motori-

sierte Individualverkehr kann drei Probleme nicht 16sen:

> das Problem des Flachenverbrauchs: In Ballungsrdaumen
kann der Bedarf an Straf3en nicht gedeckt werden,

> das Problem der Teilhabe und Inklusion von Menschen,
die aus korperlichen oder wirtschaftlichen Griinden am
motorisierten Individualverkehr nicht teilhaben konnen,

> das Problem der Ressourcenverschwendung und der
ungleich hoéheren Umweltverschmutzung durch den
Energie- und Materialverbrauch des Individualverkehrs.

Insofern rechtfertigen auch neuere Entwicklungen nicht, den

offentlichen Verkehr auf dem heutigen Stand zu lassen:

> Elektromobilitat fiir private Pkw I6st allenfalls das Problem
des Verbrauchs an fossilen Brennstoffen, aber nicht den
Ressorcenverbrauch durch die Produktion der Fahrzeuge,
den Flachenverbrauch und das Problem der Teilhabe.

> Carsharing mildert den Flachenverbrauch fiir Parkplatze
in den Ballungen, nicht aber den Flachenverbrauch fiir
StraBBen. Carsharing kann sogar das Aufkommen des
Individualverkehrs steigern, wenn Fahrzeuge ohne
Wartezeiten (berall verfligbar sind und der offentliche
Verkehr nicht gut und kostenglinstiger ist.

> Carsharing 16st das Problem der Teilhabe nicht. Auch das
selbst fahrende Auto wird das Problem der Teilhabe fiir
wirtschaftlich oder korperlich eingeschrankte Menschen
auf keinen Fall binnen zehn Jahren I6sen, wahrscheinlich
sogar nie. Es ist noch nicht erprobt, ob technische Sys-
teme die Steuerung im komplexen Stadtverkehr allein
so Ubernehmen konnten, dass kein fahrtiichtiger Fahrer
mehr notwendig ist. Was selbst fahrende Autos kosten
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|6sen Probleme
nicht

Elektroauto ist kein
Allheilmittel

Das Auto ohne
Fahrer ist noch
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Wechselwirkungen
unterschdtzt

Verdichtungsraum
Ostwestfalen-Lippe

Ostwestfalen-
Lippe ist nicht
der sogenannte
Jdndliche Raum”

werden, ist vollig offen.

Zugleich beruht die heute dominierende Rolle des motorisier-
ten Individualverkehrs zu einem erheblichen Anteil darauf,
das externe Kosten (Parkraumkosten, Unfallkosten, Umwelt-
schdden) nicht auf die Nutzer unmittelbar getragen werden,
sondern Dritten. Weitere Kostenanteile werden einmalig
pauschal erhoben und nicht auf die Fahrleistung bezogen
(Steuern, Versicherung, Pkw-Maut).

Auch werden die Wechselwirkungen zwischen o6ffent-
lichem Verkehr und motorisiertem Individualverkehr nicht
oder nur verzerrt wahrgenommen: Bahn und Busse machen
StralBenraum und Parkplatze frei.

Auf dieser Grundlage und mit den Mdglichkeiten der
Optimierung des Systems Offentlicher Verkehr ist auch in Ost-
westfalen-Lippe eine Steigerung der Verkehrsnachfrage bei
Bahn und Bus um 50 bis 100 Prozent realistisch, von der die
OPNV- Zukunftskommission als Zukunftsperspektive ausgeht.

Siedlungsstruktur im VVOWL und im NWL

Innerhalb des NWL ist der VVOWL der am starksten verdich-
tete Teilraum. Das Zentrum
R”k” Bielefeld ist die groBte Stadt
VVOWL RRRRRR im NWL. Wahrend im NWL ins-
gesamt 5,7 Mio. Einwohner
RR””*” auf 19.418 km? wohnen, sind
es im VVOWL 1,6 Mio. Einwoh-
ner auf 4.070 km? Das sind:
- im VVOWL 390 Einwohner/
. ] kmzl
ubrlger RAAA - im  Gbrigen NWL 259
NWL RRRRRR Einwohner/km® Die Bevdlke-
rungsdichte im VVOWL ist also
um mehr als die 50 % hoher als
im Gbrigen NWL.

Rechnet man die sehr diinn besiedelten und durch die
Schiene nicht erschlossenen Randbereiche in den Kreisen
Minden-Liibbecke und Lippe heraus, so ist die Besiedelungs-
dichte im Bereich des Schienennetzes noch deutlich hoher
und entspricht verdichteteren Teilen des Ruhrgebiets.
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Die verfuigbaren Prognosen der Bevdlkerungsentwicklung
deuten darauf hin, dass im Kernbereich des Schienennetzes
des VVOWL der prognostizierte Bevolkerungsriickgang sehr
gering ausfallen wird, wahrend er in tatsachlich als ,landlich”
zu bezeichnenden Teilen des NWL starker ausfallen wird.

Daher wird im VVOWL langerfristig kein markanter Riick-
gang der Fahrgastzahlen in den Regionalziigen eintreten.
Eine Steigerung der Nachfrage ist hingegen mit einer weiteren
Optimierung des Systems nicht nur moglich, sondern wird mit
Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir den 6ffentlichen
Verkehr eintreten. Die OPNV-Zukunftskommission hélt eine
Verdoppelung der Nachfrage fir moglich. Dieser Zuwachs
wird insbesondere auf den Schienenverkehr zukommen und
den VVOWL vor neue Herausforderungen stellen.

Stand des Nahverkehrs der Eisenbahnen Hoher Stand

Schienenverkehrsverbindungen sind das Grundgeriist der
Mobilitatsversorgung. Schienenverkehr ist zu rechtfertigen,
> wenn Ziige wesentlich schneller sind als Busse oder
> wenn die Menge der Fahrgaste mit Schienenfahrzeugen

wirtschaftlicher beférdert werden kann als mit Bussen.
Diese Anforderungen werdenvom SchienenverkehrimVVOWL
ausnahmslos erfillt: Die Reisegeschwindigkeit (Gesamtfahr-
zeit einschlieBlich Haltezeiten) betragt im VVOWL zwischen
50 km/h (Regionalbahn) bis 80 km/h (Regionalexpress). Die
Reisegeschwindigkeit
von Expressbussen er- Es begann in Oerlinghausen: Mit der Eréffnung der
reicht oft nur 30 km/h,  Bahn-Bus-Verkniipfung und dem Lippe-Tarif fiir Bahn und
von Regionalbussen  Bus wurde ein Vorbild geschaffen, das Standard fiir ganz
meistens nur 20 km/h. Nordrhein-Westfalen geworden ist.

Die Stadtbahn in
Bielefeld befordert
Fahrgastmengen, die
mit dem Bus nicht zu
bewaltigen waren.

Fur  Schienenver-
kehr spricht auch ein
,Schienenbonus”,  der
erheblich mehr Pkw-Be-
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Die Modernisierung

der Verkehrsstationen
schreitet voran: Symbo-
lischer Spatenstich in
Biinde am 3. Mdirz 2015.

Handlungsbedarf
Schienenverkehr

sitzer veranlasst, Zlige und Stadtbahnen zu nutzen
als einen gleich schnellen Bus.
Die Schienenstrecken im VVOWL stehen daher
nicht zur Disposition. Noch vor 30 Jahren hatte die
ausgebliebene Modernisierung der Schienenstre-
cken den Bestand in Frage gestellt. Das konnte durch
die gezielte Arbeit der Landesregierung und des
VVOWL (berwunden werden. Wahrend im Bereich
des VVOWL die Regionalbahnen vor 30 Jahren
weiter im Riickstand waren als in anderen Regionen, nimmt
der VWVOWL heute im Vergleich eine Spitzenstellung ein. Mit
dem friihen Beginn mit Ausschreibungen wurde eine deutli-
che Verbesserung des Angebots und der Qualitat ermoglicht.
Diesen Stand gilt es zu halten.
Die Modernisierungsoffensiven des Landes NRW fiir Bahn-
stationen und das Engagement des VVOWL und von Stadten
und Kreisen hat zur Modernisierung von Haltepunkten und
Bahnhofen und ihres Umfeldes gefiihrt. Auch mittelgrof3e Sta-
tionen, die hohen Aufwand erfordern, wie Lage und Biinde,
sind schon im Umbau begriffen.
Handlungsbedarf besteht vor allem
> bei der weiteren Modernisierung von Stationen
> bei der zeitlichen Verfligbarkeit,
> bei der Bewaltigung von Verkehrsspitzen,
> bei der Anbindung an Oberzentren auf3erhalb des VVOWL
im Norden und Siden,

bei der Lésung von Konflikten zwischen Regionalverkehr
und dem Uberregionalen Fern- und Giiterverkehr,

> beim infrastrukturellen Ausbau von Regionallinien.

\"

Verkehrsstation Lage im
Umbau, Friihjahr 2015. Der
provisorische Wetterschutz
wurde auf Betreiben von PRO
BAHN zur Verfiigung gestellt.
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Stand des Nahverkehrs mit Bus / Stadtbahn

Ausgehend vom OPNV-Modellversuch im Kreis Lippe, das
in den Jahren 1988 bis 1993 die Verbesserung des Nahver-
kehrs auBerhalb der Ballungsgebiete erprobte, ist auch der
Busverkehr in den Kreisen auf einem hohen Qualitatsniveau
entwickelt, wenn auch mit gro3en regionalen Unterschieden.

Im Bereich der Stadte besitzt die gro3te Stadt Bielefeld
ein leistungsfahiges Stadtbahnnetz, das aber noch nicht alle
stadtbahnwiirdigen Stadtteile erschlief3t und die Stadtgrenze
nicht Uberschreitet. Aufgrund der unterschiedlichen Spur-
weite von Stadtbahn und Eisenbahn ist die Erweiterung auf
das Eisenbahnnetz nicht moglich. Die Erweiterung Uber die
Stadtgrenzen auf eigener Trasse kann aber sinnvoll sein.

Viele kleinere Stadte haben einen gut funktionierenden
Stadtverkehr, es gibt aber auch Stadte mit erheblichem Nach-
holbedarf. So schwankt die Bedienung von vergleichbaren
stadtischen Strukturen von einem Viertelstundentakt (z.B.
Lemgo) bis zu einem unregelmaflig verkehrenden Anruftaxi
(z.B. Rheda). Die FlachenerschlieBung ist sehr unterschied-
lich, Anrufdienste sind nicht Gberall verfligbar, der Zugang ist
mancherorts durch sehr unterschiedliche Bedingungen und
Anmeldewege mangelhaft.

Dringender Handlungsbedarf besteht
> bei der Verkniipfung von Bahn und Bus,
> bei der Entwicklung guter Stadtbussysteme in einigen

Stadten und Agglomerationen,
> bei der hochwertigen Anbindung einiger Siedlungs-

schwerpunkte abseits der Schiene,
> bei der FlachenerschlieBung in Tagesrandzeiten,
> bei Haltestellen-
und Busqualitat.

Hoher Stand mit
grofen regionalen
Unterschieden

Handlungsbedarf
Busverkehr

Rollende Sparkasse und Paketauto? Nein:
Das sind Linienbusse in Herford und
Lippe. ,Einladend” sieht anders aus.



Ausbau und Handlungsfeld Schiene: Infrastruktur

Reaktivierung

Liniennetz
Liniennetz inner- Das vorhandene Liniennetz ist durch Bedingungen der
halb des VWOWL Infrastruktur, Verkehrsstrome und Anforderungen der Nach-

barregionen bestimmt.

Innerhalb des VVOWL bestehen folgende Defizite:
Versmold-Verl > Die Reaktivierung der Bahnlinie Versmold-Gutersloh-
Verl ist weiter aktiv zu
betreiben. Diese Linie
erschlieft die grofiten
Stadte, die im VVOWL
heute nicht auf der
Schiene erreichbar sind:
Harsewinkel
(Stadtkern 18.800 Einw.),
Verl
(Stadtkern 11.400 Einw.),
Versmold
(Stadtkern 9.900 Einw.).
Rund 70.000 Einwoh-
ner werden bis zu 30
Minuten schneller nach
Gutersloh gelangen.
Diese Ziige sollen im
Hauptbahnhof auf Gleis
: 1 halten, das ermdglicht
Zum Start des VWOWL im September 1996 demonstrierten  kurze Umsteigewege nach
moderne Triebwagen aus anderen Regionen, wie Regi- Bielefeld und Hamm und
onalverkehr zwischen Versmold und Verl aussehen soll.  durchgehende Fahrten
Viele Fahrgdiste nutzten die Mdglichkeit der Testfahrt. von Verl bis Versmold.

bufersioh Nord

=T —EEE S TR

Minden-Rheda > Auf der Ost-West-Achse zwischen Minden und Rheda
besteht nur einmal stiindlich eine durchgehende Ver-
bindung. Die zweite Verbindung Herford—Rheda fahrt im
10-Minuten-Abstand dazu. Als Lésungsansatze kommen
in Betracht: die Verlangerung des RE 70/78 bis Giitersloh,
die Verlangerung der RB 69 bis Herford und die erwei-
terte Freigabe des IC fiir Fahrgdste des Nahverkehrs.
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> Zwischen Herford und Detmold besteht nur ein Stun-

dentakt, zwischen Herford und Lemgo besteht keine
akzeptable Verbindung. Hierfiir sind neue Konzepte zu
entwickeln, die einen abschnittsweise zweigleisigen
Ausbau vorsehen. Bereits im Nahverkehrsplan 1997 des
VVOWL wurden MaBBnahmen zur Abhilfe genannt.

Weitere Probleme sind innerhalb des NWL und in Zusammen-
arbeit mit den weiteren Aufgabentragern in NRW I6sbar:

> Fehlende Durchbindung Bielefeld-KolIn.

Das derzeit
verfolgte RRX-Konzept sieht vor, die Linie Minden-Dus-
seldorf (RE 6) bis Koblenz zu verlangern (heute RE 5).
Dieses Konzept ist weiter zu verfolgen, da damit die
Direktverbindung mit gleicher Fahrzeit wie die heutige
Umsteigeverbindung tiber Hagen hergestellt wird.

Herford-
Detmold /Lemgo

Liniennetz in NRW

Bielefeld-KéIn

> Fehlende Schnellverbindung Bielefeld-Paderborn. Auch  Bielefeld-

nach Ausbau der Sennebahn (fertig Mitte 2015) liegt die  Paderborn

Reisegeschwindigkeit (Reisezeit einschlieBlich Halten)

bei nur 50 km/h. Vorplanung, Grundstuickssicherung

und Vorbereitung eines abschnittsweise zweigleisigen

Ausbaus der Sennebahn mit dem Ziel einer zusatzlichen

Expressverbindung mit einer moglichst kurzen Reisezeit

von um 33 Minuten (Reisegeschwindigkeit 80 km/h) sind

daher anzugehen.
Bahn i | | | |
Biglatald HbY ab| 434 B3| 604| 634 704| 734 B4 834 o 1234 13.04 | 13.34) 1404 14,34
Briciwads 438| 538 3.'{}9! .38 708) 7.59) B0A| A5 850 | 1238|1308 13,50 1400 1430
Binlateid:Sannm 443 543 w13 683 T3 743 B13 .43 82.43 12,43 13,13 91343 1413 14,43
Windelstislche | | #as| sas| 68| 845 78| 745 85| 845 0as | 1245} 13.15] 13.45] 14.15] 1445
Sennastadt 451| BBl 621 651 T21| TEI] B3| 85! 4951 12,581 13231 13.51) 1421 1451
Schioh Holte || 458 555 was) &8sl 76| 7850 mss| nss| gAs| el | 1255| 13.25] 1385] 14.28) 1488
Hbvelriege 001 800 7.00 8.00 OO L0 B 1300 14,00 15.00
Havelhot | | sm06) sor| 637 7ov| 7ar| eor| &s7| 07 10008 Min. | 13.08| 13.37] 1407] 1437 1507
Sannalagar 512 643 T3 B3 1012 13,12 13.43) 1443
PB-Schioh Meutaus | | Sa8| &1s| | | 78l | | aas 545 1015 |aaas] o) |adas) | | is1s
PB Nord S22 B22 652 T.22 TS| 823 BS2 923 102 13,22 13.52) 14.22| 14.52 1522
PO Kasseler Tor v | 528 &25| ass| 7.25] 75| 25l AE5| 925 1028 | 1325| 13.55| 1425] 1455| 15.25
Paderbam Hbd an| S27| G27| 65T| T.2T| TAT| B2T, BET| 8927 1027 | 1327 1357 1427 1457 18.27

Dieser Fahrplan sollte nach Ausbau der Sennebahn schon im Juni 2014 in Kraft treten.

Zum

16.

Juni

2015

sind

die

Ausbauarbeiten endlich fertig und es kann abschnittsweise mit 100 km/h Héchstge-
schwindigkeit und ab August 2015 kann halbstiindlich gefahren werden. Dennoch:
Fast eine Stunde Fahrzeit zwischen zwei Grof3stddten, die nur 44 Kilometer von einander
entfernt sind, ist zu langsam und gegentiiber der Autobahn nicht konkurrenzféhig.
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Verbindungen

tiber NRW hinaus Verbindungen nach Norden und Siden sind fiir Ostwestfa-
len-Lippe strukturell besonders wichtig, weil die Halte des
Fernverkehrs in Kassel und Osnabriick ,vor den Toren” der
Region liegen, aber auBBerhalb von NRW. Probleme kénnen
nur in Zusammenarbeit mit den Nachbarldndern Niedersach-

Bielefeld-Kassel sen und Hessen geldst werden:

> Fehlende

Durchbindung
[ | #+cabfnspatst | . .
'53? : ! Bielefeld—Kassel-Wil-

ICES41/951 Hannover HibT = Wolfsburg = Berlin Ht helmshohe. Der
Anschluss an  den
ABCDE ICE-Bahnhof ist wich-

tig fir die Verbindung
von Ostwestfalen-Lippe

nach Suden. Die

ICE-Umseigeverbin-
Zitterpartie: War- dung Uber Hannover ist dauerhaft verspatungsanfallig,
tet der Anschluss am Tagesrand steht sie nicht zur Verfligung. Mit dem
in Hannover? Beginn des RRX-Vorlaufbetriebes 2016 wird zweistiind-
Der Zug auf dem lich wieder eine Direktverbindung von Paderborn und
direkten Weg Altenbeken nach Kassel hergestellt. Der Anschluss an die
wiire besser. Sennebahn (Fahrplan Seite 17) sichert aber keine kurzen

Fahrzeiten. Auf die Wiederherstellung des Anschlusses
Uber Detmold mit RE 82 ,Der Leineweber” kann daher
nicht verzichtet werden.

Bielefeld- > Fehlende Durchbindung Bielefeld—Nienburg-Roten-

Hamburg burg mit Anschluss nach Hamburg auf dem kiirzesten
Weg: Nach Ausbau (Sicherung von Bahniibergdngen fir
héhere Geschwindigkeit) und mit Durchbindung kénnte
Hamburg von Bielefeld in drei Stunden erreicht werden,
fast so schnell wie mit dem ICE Giber Hannover.

Bielefeld- > Fehlende Durchbindung des RE 6 (kiinfitg RRX) Ruhrge-

Hannover biet-Bielefeld-Minden-Hannover. Der fahrplanméaBige
Anschluss zwischen RE 6 von/nach Dusseldorf und S 1
von/nach Hannover in Minden wird aufgrund hoher Ver-
spatungsraten oft verpasst. Die Verlangerung des RE 6
nach Koblenz wird die Situation nicht verbessern. Abhilfe
ist moglich, wenn die Strecke bis Wunstorf vviergleisig
ausgebaut wird.
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Verkniipfungen im Schienennetz O\“‘“_“‘?.r,

Das Prinzip des - -
integralen  Takt- = 3

S

X
»

fahrplans sichert
mit  Anschlissen
zur vollen und
halben Stunde,

477

an  Abzweigstati- Das Prinzip
onen auch eine des integralen
Viertelstunde Taktfahrplans.
vor und nach der

vollen Stunde,

Rundum-Anschliissse. Das Zusammenspiel von Neutz- und
Angebotsplanung bringt so ein attraktives, kundenorientier-
tes Angebot auf die Schiene.

An Knotenbahnhofen sind grundsatzlich im Rahmen der
Entwicklung des integralen Taktfahrplans Anschliisse herzu-
stellen. Dies ist fiir viele Bahnhofe im VVOWL verwirklicht.

Die oft mihselige Detailarbeit zur Optimierung der
Anschliisse wird vom Kompetenzcenter Integraler Takt (KC
ITF) geleistet. Es ist organisatorisch beim VVOWL in Bielefeld
angesiedelt arbeitet, aber fiir ganz NRW. Diese Institution
bedarf unbedingt der Erhaltung.

Eine Reihe von Mangeln sind im Taktsystem noch vorhan-
den (siehe Tabelle auf der nachsten Seite). Die Fehlanschlisse
haben unterschiedliche Ursachen. Behoben oder gemildert
werden kénnen die Probleme

> durch Verdichtung des Angebots, In Herford ist der integrale Taktknoten zur

> durch Zusammenarbeit mit Nachbarn, halben Stunde schon seit Jahren verwirk-

> durch erganzende Buslinien, licht: Auf Gleis 1, 2 und 3 stehen die Ziige

> durch Investitionen in das Schienennetz. nach Blinde, Detmold und Bielefeld bereit.
Auf Gleis 4 fdhrt der Express nach Minden
und Braunsch weig ein.
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Ifd.Nr. | Bahnhof Linien Verbindung Ubergang /
Wartezeit*

1 Bielefeld Hbf RE 6-RB 75 Hamm --> 60 Min. /
Halle 20 - 30 Min.

2 Bielefeld Hbf RE 82-RB 67 Detmold <-> 60 Min.
Warendorf

3 Brackwede RB 74 - RB 69 Schloss Holte 30 Min.
--> Hamm

4x* Brackwede RB 74 -RB 75 Halle --> 54 Min.
Schloss Holte

5 Herford RB 72-RB 71 Detmold <-> 33 Min.
Rahden

6 Lage RB72-RB73 |Lemgo <-> 38 Min.
Paderborn

7 Lage RB 73-RB 72 Lemgo <-> 54 Min.
Herford

8 Lohne RB 77 - RE 60 Osnabriick 58 Min. /
<-> Hameln 30 Min.

9 Rheda RB 67 - RE 6 Warendorf 57 Min. /
<-> Oelde 25 Min.

10 Altenbeken RB72-S5 Detmold 60 Min.
<->Lugde

11 Herford RB 72— Detmold -> 60 Min. (eine

RE 78, RB 61 Minden und Verbindung

Osnabrtck Mo-Fr)

* Die Wartezeit ist kiirzer, wenn eine andere Linie genutzt werden kann.

** Fahrplan ab August 2015 (siehe Seite 17)
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Nicht funktionierende Anschliisse im VVOWL

Nr. 1: Ursache ist der Ausbauzustand des ,Haller Willem*, Fahrplan und Infra-
struktur sind auf den Priifstand zu stellen. Eine Losung erfordert die Abstimmung
mit Niedersachsen. Die Verlagerung der Taktlage um 15 Minuten erfordert Investiti-
onen in zusatzliche Gleise fiir die Begegnung von Ziigen.

Nr. 2: Die Aufgabe der Direktverbindung Detmold-Miinster war durch Ver-
spatungen verursacht, die vom Fernverkehr verursacht und in das regionale Netz
eingetragen wurden. Der Anschluss kann durch Beschleunigung der RB 67 zwischen
Beelen und Bielefeld wieder hergestellt werden. Voraussetzung sind Verbesserun-
gen im Bahnhof Giitersloh, damit die RB 67 liber die Giitergleise gefiihrt werden
kann.

Nr. 3 und 4 (Fahrplanzustand nach Ausbau der Sennebahn): Der Fahrplan der
Sennebahn erhdlt — abweichend vom gesamten in Deutschland praktizierten
System — eine Taktsymmetrie zur Minute 52. Das verursacht Fehlanschliisse nur in
einer Richtung. Ursache sind Trassenkonflikte mit dem Gliterverkehr. Die Verschie-
bung des gesamten Fahrplans um 8 Minuten sollte angestrebt werden.

Nr. 5: Der fehlende Anschluss ist nur durch Taktverdichtungen zwischen Det-
mold und Herford bzw. Biinde und Rahden zu beseitigen.

Nr. 6 und 7: Ursache ist die unglinstige Position des Knotens Lage. Prioritat
haben die Knoten Oerlinghausen, Lemgo, Herford und Detmold. Eine Losung ware
nur mit dem zweigleisigen Ausbau beider Linien méglich. Daher sind schnelle Regi-
onalbusse von Bad Salzuflen und Detmold als kurzfristige Losung anzustreben.

Nr. 8: Der Anschluss liegt im Interesse Niedersachsens. Ursache ist die Prioritat
flir Knoten in Hameln, Osnabriick und Rheine. Losungsansatze sind aus dem Inter-
esse des Nachbarlandes zu entwickeln.

Nr. 9: Der Anschluss liegt im Interesse des Kreises Warendorf. Die Mdglichkeiten
weiterer Beschleunigung der RB 67 im Abschnitt Beelen—-Rheda kénnen das Prob-
lem IGsen.

Nr. 10: Der systematische Fehlanschluss ist im S-Bahn-Netz Hannover zu besei-
tigen. Die heutige Fahrlage der S 5 entspricht auch in Hameln nicht dem integralen
Taktfahrplan. Dass eine bessere Fahrlage moglich und zukunftsweisend ist, zeigen
seit kurzem Expressziige zwischen Hannover und Hameln. Deren Fortflihrung nach
Paderborn wiirde das Problem Idsen.

Nr. 11: Aus Griinden des Schiilerverkehrs fahrt RB 72 ab Detmold 4 Minuten
spater und verpasst in Herford in der Praxis Anschliisse nach Minden und Osnabrtick,
da das Fahrgastaufkommen weitere Verspatungen hinzufligt und Anschlussziige
nicht warten. Solche Taktabweichungen sind nicht akzeptabel. Eine Milderung kann
mit Durchbindung nach Osnabriick erreicht werden.
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Notwendige Verbesserungen des Schienennetzes
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Infrastruktur Eisenbahnlinien

Die Anforderungen an die Infrastruktur ergeben sich zu
gro3en Teilen aus den vorhergehenden Kapiteln.

Die Infrastruktur im VVOWL bedarf eines weiteren Aus-
baus mit dem Ziel einer Ertlichtigung aller Strecken fiir einen
30-Minuten-Takt bei deutlich héherer Plinktlichkeit. Beson-
dere Herausforderungen ergeben sich dabei
> durch die Uberlastung von Hauptstrecken,
> durch die Reaktivierung von Bahnlinien,
> durch die Wiederherstellung der Flexibilitat eingleisiger

Strecken durch Kreuzungsmaglichkeiten fiir die Begeg-

nung von Ziigen ohne Wartezeiten.

Flr Ostwestfalen-Lippe bedeutet das konkret insbesondere:
> Auf der Bahnlinie Hamm-Bielefeld-Minden ist mit einer

Zunahme von Fern- und Guterziigen zu rechnen. Zum

Erhalt eines ausreichenden, schnellen und punktli-

chen Angebots im Regionalverkehr sind auch an den

Gutergleisen Bahnsteige zu schaffen (Bad Oeynhausen

Richtung Bielefeld, Herford Richtung Bielefeld, Gitersloh

Richtung Bielefeld) bzw. Weichenverbindungen zur

direkten Anfahrt von den Giitergleisen (Bad Oeynhausen

Gleis 3, Herford Gleis 7, Giitersloh Gleis 4, Rheda-Wieden-

briick Gleise 3 und 7). Dabei ist besonders zu beachten,

dass auf den Giitergleisen eine homogene Geschwindig-
keit von Reise- und Gliterziigen moglich ist.

> Die Reaktivierung der Bahnlinie Versmold-Gutersloh-Verl
ist weiter zu verfolgen (siehe Seite16).

> Der verspatungsanfillige eingleisige Streckenabschnitt
von Herford bis Kirchlengern ist durch zusatzliche Wei-
chen und Doppelspurabschnitte zu entscharfen.

> Der Kreuzungsbahnhof Holzhausen-Heddinghausen ist
fuir eine schnellere Betriebsabwicklung zu ertlichtigen.

> Zwischen Binde und Holzhausen-Heddinghausen ist
durch Wiederherstellung eines Kreuzungsgleises in Bie-
ren-Rédinghausen ein 30-Minuten-Takt zu ermdglichen.

> Die umstandliche Betriebsabwicklung in Quelle ist durch

Verlegung eines Bahnsteigs zu verbessern. Im Bereich

von Dissen-Bad Rothenfelde ist eine Begegnungsmadg-

lichkeit zu schaffen.
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Planen und sichern

Erfreuliche
Entwicklung,
noch viel zu tun

Stufenloser
Einstieg

> Die bereits mit zwei Zligen je Stunden ausgeschopfte
Kapazitat der Bahnlinie Bielefeld - Lage ist zu vergréBern.

> Zwischen Herford und Lage ist im freien Geldnde eine
Begegnungsstelle zu schaffen, um einen Halbstunden-
takt im integralen Takt zu ermoglichen.

> Die Betriebsabwicklung im Bahnhof Vlotho ist durch Ver-
langerung des zweigleisigen Abschnitts in Richtung Bad
Oeynhausen Sud zu verbessern.

> Die Sennebahn ist durch langere zweigleisige Abschnitte
weiter zu beschleunigen. Einzelheiten auf Seite 17.

> Die Bahnlinie Nienburg — Minden ist durch vollstandige
technischste Sicherung aller Bahniibergdange auf eine
Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h zu ertlichtigen.

> Die Vorhaltung der Schienenstrecke Verl - Hovelhof ist flr
eine spatere Verwendung im SPNV sicherzustellen.

Aufgabe des fiir den Schienenverkehr zustandigen Aufgaben-

tragers ist es in diesem Zusammenhang,

> die Vorhaben planerisch so vorzubereiten, dass sie in
die politische Diskussion um Fordermittel eingebracht
werden konnen,

> Finanzmittel fir Planungen und die Sicherstellung von
Grundstticken bei den beglinstigten Kommunen einzu-
werben,

> daflir zu sorgen, dass bendétigte Grundstlicke von den
Kommunen vor Bebauung geschiitzt werden.

Bahnhofe und Stationen

Die DB Netz AG unterscheidet zwischen ,Verkehrsstationen”
(Bahnsteiganlagen) und dem Empfangsgebaude (,Bahnhof”).

Der VVOWL, der NWL und das Land NRW haben mit zwei
Modernisierungsoffensiven Vorbildliches geleistet, um die
Verkehrsstationen benutzerfreundlich zu gestalten. Diese
Arbeit muss weitergefiihrt werden mit dem Ziel, dass alle Sta-
tionen dem Standard der Modernisierungsoffensiven 1 und 2
entsprechen.

Dabei ist von besonderer Bedeutung, dass in NRW nur
noch 76 cm (lUber Schienenoberkante) hohe Bahnsteige
gebaut werden, die als Standard fiir alle Regionalziige
gelten. Die wenigen mit 55 cm hohen Bahnsteigen aus-
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Bahnhof Rheda
im Eigentum der Stadt.

e —— -

gefiihrten Stationen sind anzupassen. Lediglich auf der
Strecke von Lohne nach Hameln wird es voraussichtlich beim
Niedersachsen-Standard (55-cm-Bahnsteig) bleiben miissen.
Ob in Lohne zusatzliche Bahnsteigabschnitte fur diese Linie
in der Hohe von 55 cm errichtet werden sollen, ist zu priifen.
Zugleich ist die Weiterfiihrung dieser Ziige nach Biinde in
Frage zu stellen und Investitionsmittel in die Herstellung des
Anschlusses auf den RE nach Osnabriick zu leiten (Seite 20 Ifd.
Nr. 8).
Auch die Instandsetzung von Bahnhofsgebduden und
die Ubernahme in kommunale Hand ist auf einem guten
Stand. Viele Bahnhofsgebdude (Lemgo, Detmold, Giitersloh,
Rheda) befinden sich in der Hand der Stadte. Die Arbeit
der Bahnflachen-Entwicklungs-Gesellschaft NRW, eine
Gemeinschaftseinrichtung von DB und Land, ist konsequent
weiterzufiihen und zu unterstitzen.
Dariiber hinaus ist die Wiederherstellung oder Neuanlage
von Zugangsstellen weiter zu férdern. Dafiir eignen sich nur
noch wenige Punkte im Zustandigkeitsbereich des VVOWL.
Zahlreiche Haltepunkte, die im NVP 1997 zur Wiederer6ffnung
genannt wurden, sind bereits realisiert, andere sind durch
genauere Untersuchungen aus guten Griinden verworfen
worden (ungentigendes Fahrgastaufkommen im Verhaltnis zu
Bau- und Betriebskosten, Fahrplanzwange, die nicht beseitigt
werden kdnnen). Weiter zu verfolgen sind:
> Gestringen: Ortsteil von Espelkamp, etwa 1.800 Einwoh-
ner, Kosten gering, keine Fahrzeitprobleme.
> Eisbergen: Ortsteil von Porta Westfalica, etwa 3.600 Ein-
wohner, Fahrzeitproblem I6sbar, Kosten vergleichsweise
gering.

> Rheda Barlach-Schule: Verbessert die Erreichbarkeit meh-
rerer grof3er Schulen. Die Kosten sind gering.
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Kernproblem Handlungsfeld Schiene: Verkehrsangebot
Teilhabe

Bedienungshaufigkeit

Im Nahverkehrsplan 2011 ist als Bedienungsdichte festgelegt:

7.500 und mehr Rkm/kmBL mindestens
3 stiindliche Verbindungen

3.000 bis unter 7.500 2 stiindliche Verbindungen
Rkm/kmBL

2.000 bis unter 3.000 Stundentakt mit HVZ-Ver-
Rkm/kmBL dichtung oder zusatzlichem

Zweistundentakt

500 bis unter 2.000 Rkm/kmBL | Stundentakt

unter 500 Rkm/kmBL Stundentakt, in begriindeten
Fallen Zweistundentakt

Rkm/kmBL = Reisendenkilometer je Kilometer Betriebslange

Diese Angebotsdichte ist noch nicht erreicht. Griinde dafur
liegen in Zwangen der Infrastruktur und in der Finanzierung.
Dementsprechend sind Losungsansatze Uber die Finanzie-
rung und Investitionen in die Infrastruktur zu verfolgen.

Eine Veranderung ist aufgrund der stabilen Bevolkerungs-
entwicklung nicht grundséatzlich notwendig, Ausweitungen
werden ihre Berechtigung Uber die Nachfrageentwicklung
i nachweisen.

Liibbecke: Ein Stunden-
takt ist ausreichend. Aber
der letzte Zug fdhrt in

« Bielefeld von Montag bis

26



Donnerstag schon um 20.50 Uhr ab. Das ist viel zu friih.
Bedienungszeiten

Der Nahverkehrsplan 2011 legt fest:

Ohne Angebot
keine Teilhabe

Verkehrs- Mo-Fr Sa So
nachfrage

5.000 und mehr | 5 bis 0 Uhr 5 bis 0 Uhr

Rkm/kmBL

6 bis 0 Uhr

3.000 bis
unter 5.000
Rkm/kmBL

1.000 bis
unter 3.000
Rkm/kmBL

Unter 1.000
Rkm/kmBL

Rkm/kmBL = Reisendenkilometer je Kilometer Betriebslange

Die orange markierten Festlegungen sind nicht mehr zeit-
gemaB und entsprechen einem Denken, das offentlichen
Verkehr ausschlie3lich an wirtschaftlichen Kriterien und dem
Anspruch der,Daseinsvorsorge” orientiert.

KEIN Angebot zu diesen Tageszeiten macht Teilhabe fiir
alle Biirgerinnen und Biirger unméglich, die nicht tiber einen
Pkw verfligen: Fir die im Regionalverkehr auf der Schiene
zuriickgelegten Entfernungen ist das Taxi zu teuer, Bus und
Fahrrad zu langsam, so dass Mobilitat ohne Pkw nicht mdg-
lich ist. Die Diskriminierung trifft bei fehlendem Angebot in
den Morgenstunden vor allem Arbeitnehmer und Arbeitneh-
merinnen, in den Abendstunden hingegen Mitglieder aller
Gesellschaftsschichten, insbesondere Schichtarbeiter und
Schichtarbeiterinnen, Jugendliche und Studierende in ihren
Ausbildungs- und Freizeitbedirfnissen.

Nur in besonderen Ausnahmefallen (kurze Entfernungen
bis zur Landesgrenze wie Petershagen und Vlotho kommt
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Diskriminierung



Erreichbarkeit der Region Ostwestfalen-Lippe
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Ab Bielefeld Montag bis Donnerstag:

Wer um 20 Uhr in Bielefeld auf dem Bahnhof ist,
kann noch fast alle Bahnstationen im VVOWL
erreichen. Eine  Ausnahme ist Petershagen-Lahde.

Die letzte Verbindung nach Libbecke, Espelkamp, Rahden,
Vlotho und Versmold fahrt in Bielefeld bereits vor 21 Uhr ab.

LubD€cke ESM(amp RaXer‘

Vor 22 Uhr besteht die letzte Verbindung nach Herze-
brock-Clarholz, Warendorf, Horn-Bad Meinberg, Schieder und
Ligde.

I-M LL’M& Clay@lz Waddidorf

Vor 23 Uhr fahrt der letzte Zug nach Detmold, Lemgo, Halle,
und Schloss Holte-Paderborn. Rund ein Drittel der Einwoh-
ner des VVOWL kommen um diese Zeit nicht mehr bis in ihre
Gemeinden. Wer kein eigenes Auto hat, miisste Taxikosten
von um 100 Euro zahlen - und bleibt ausgeschlossen.

2
Scho olte Pad rn

Nach 23 Uhr sind nur noch Bahnhofe an der Hauptstrecke erreichbar: Herford,
Biinde, Bad Oeynhausen, Minden, Gitersloh. Ein Busanschluss besteht nur bis Verl.

Grund der schlechten Erreichbarkeit der Region im VVOWL:
Bei der Deutschen Bundesbahn hiel3 Rationalisierung, Stell-
werke am Abend nicht mehr zu besetzen und Busse mit
unattraktiv langen Fahrzeiten einzusetzen. Diese wurden
dann mangels Nachfrage gestrichen. Andere Regionen
wie das Miinsterland waren davon weniger betroffen. Der
Ruickstand ist im VVOWL ist also historisch begriindet.

28



daher in Betracht, dass zu Randzeiten Busse oder Anruf-
dienste statt der Bahn verkehren, um das Angebot aufrecht
zu erhalten. In diesen Fllen ist es aber bei der Information
zu den Fahrplanen erforderlich, den Busverkehr als Teil des
Schienenverkehrsangebots auszuweisen (nicht aber als
Schienenersatzverkehr!). So wird ersichtlich, dass der Schie-
nenverkehr unmittelbar erganzt wird. Das Verkehrsangebot
ist durch den Schienenverkehrs-Aufgabentrager in Zusam-
menarbeit mit dem Aufgabentrdgern des Busverkehrs zu
organisieren und finanziell zu verantworten.

Anrufdienste sind in Richtung auf Bahnhofe akzeptabel,
als Abbringer vom Zug sind sie aber ohne Voranmeldung
am Startort zur Verfligung zu halten. Das kann auch ein Taxi
sein, das weitere Fahrzeuge bei Bedarf anfordert. Die Bedie-
nungszeiten sind daher so auszudehnen, dass die Bedirfnisse
der Birger nach einer zeitlichen Verfligbarkeit bis zu einer
Ankunft nach 23 Uhr sichergestellt ist.

Nach 22 Uhr kdnnen Abweichungen vom Takt akzeptiert
werden, wenn bedeutende Anschliisse aus dem tberortlichen
Regional- und Fernverkehr aufgenommen werden. Fiir das
Oberzentrum Bielefeld kommt beispielsweise eine Abfahrt
nach 22.30 Uhr in Betracht, die mit dem Stadtbahnsystem
optimal abgestimmt ist.

Im Zusammenhang damit soll der VWOWL auch auf die
Betreiber von Fernverkehren zugehen, um letzte Zubringer-
fahrten und in Einzelfdllen auch einzelne zusatzliche Halte
zur Gewdhrung von Anschliissen zu erreichen. Dieses liegt
im beiderseiti-
gen Interesse
besserer Nach-
Ragavierte flr
beatione Nah-
viend &t und
lbersichtlich:
Bahnsteig in Bad
Oeynhausen.
Doch was
ntitzen sie, wenn
kein Zug mehr
ankommt?
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Vorbildlicher
Standard bei
Fahrzeugen, die
im Auftrag von
VWOWL und NWL
beschafft wurden

Hoher Komfort,
hohe Plinktlichkeit

Unten: ,Talent 1”.

Handlungsfeld Schiene: Fahrzeuge

Standards fir Fahrzeuge sind heute weitgehend durch
Normen festgelegt. Dies gilt insbesondere fiir die Barrierefrei-
heit. Diese Anforderungen sollen daher hier nicht wiederholt
werden. Gleichwohl haben die Aufgabentrager erheblichen
Einfluss auf die Qualitat, die der Fahrgast erlebt. Die Anforde-
rungen werden in der Regel in den Ausschreibungen gestellt.
Der VVOWL und in der Folge auch der NWL haben bislang
eine gllickliche Hand gehabt. Die von ihnen verantworteten
Ausschreibungen haben zur Bestellung der Triebwagen der
Typen ,Talent 1” (Dieselnetze) und ,Flirt” (elektrisch) gefihrt,
die durch Qualitaten Gberzeugen, die nicht selbstverstandlich
sind:
> hoher Fahrzeuganteil, der stufenlos erreichbar ist,
> Dbreite Tiren fir raschen Fahrgastwechsel,
> grofle Mehrzweckraume, die den Fahrgastwechsel eben-
falls beschleunigen und nicht zum Einstieg an einer
bestimmten Tiir zwingen,
> viele Klappsitze statt fest vorgegebene Sitzplatzmengen,
> grof3ziigige Sitzabstdnde,
> Verzicht auf die 1. Klasse im Dieselnetz zugunsten von
mehr Kapazitat flr alle Reisenden,
> hohe Qualitat der Sitze.
Solche Details sind die Visitenkarte, mit denen Fahrgaste
Uberzeugt werden, ihren Autositz mit der Fahrtim Zug zu tau-
schen. Diese Details tragen aber auch entscheidend dazu bei,
dass die Zlige punktlich fahren, weil die Fahrgdste zligig ein-
und aussteigen kdnnen..
Im Bereich anderer Aufgabentrager sind bei
neuen Fahrzeugen Negativbeispiele bekannt,
die fiir anhaltende Fahrgastproteste sorgen. ET
425: harte Sitze mit steiler Riickenlehne, ,Cora-
dia Continental’, ,Talent 2“: geringe Anteile
niederfluriger Rdume oder zu enge Bestuhlung,
«Coradia Lint”: schmale Tiren und Stufen im
Durchgang von einem Wagen zum anderen.
Es gilt daher, den im VVOWL gebote-
nen hohen Standard im Nahverkehrsplan
zu verankern.
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Handlungsfeld Bus und Stadtbahn
Stadt- und Regionalbusse, Stadtbahn

Im Bereich des VWVOWL sind zuerst im Kreis Lippe vorbildliche
Bahn-Bus-Verknilpfungen (Oerlinghausen, Lemgo) und Stadt-
verkehre (Detmold, Lemgo, Bad Salzuflen) entstanden.

Diese Vorbilder sind noch nicht Standard. Immer noch -
auch bei neu gebauten Anlagen - werden gravierende Fehler
gemacht. Die Koordination von Stadtverkehren, die bisher
weitgehend auf die interne Vernetzung ausgerichtet sind, mit
dem Schienenverkehr ist deutlich zu verbessern. Das ist heute
moglich, weil der Eisenbahnfahrplan mit Einfliihrung des Takt-
verkehrs (siehe Seite 19) verlassliche Zeitlagen bietet. Obwohl
der Taktverkehr bei den Eisenbahnen schon 25 Jahre alt ist,
wird von Busverkehren darauf zu wenig Riicksicht genom-
men.

Die Abstimmung von Schiene und Bus in den land-
lichen Regionen erfordert ein engagiertes Vorgehen der
Aufgabentrager, um die deutlich verbesserte Koordination
der Verkehrstrager und die Abstimmung von Fahrplanen mit
wesentlichen Verkehrserzeugern wie Schulen und anderen
Bildungseinrichtungen zu erreichen. Bisher war es tiblich, dass
der Bus fahren muss, wenn die Schule es will. Es muss Schul-
leitern und Eltern deutlich gemacht werden, dass dadurch der
Zuschussbedarf der 6ffentlichen Hand deutlich steigt und der
Busverkehr im Ergebnis schlechter wird.

Ziele sind
> kiirzere Gesamtfahrzeiten beim Ubergang zwischen Bahn

und Bus = mehr Fahrgaste,
> eine Mobilitatsgarantie mit einer verlasslichen Anschluss-
sicherung = mehr Fahrgaste,
langfristig stabile Fahrplane im Rahmen des integralen
Taktfahrplans = geringere Planungskosten,
> Koordination von Verkehrserzeugern (insbesondere Schu-
len) mit den Gegebenheiten des integralen Taktfahrplans.
Dabei hat die Entwicklung unter Beteiligung der Betroffenen
(Fahrgaste, Unternehmen, Aufgabentrager) vor Ort (Bottom
up), die Umsetzungsplanung hingegen zentral (top down) zu
erfolgen.

\%
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Verkniipfung von
Bahn und Bus:
Gute Beispiele,
viele gravie-
rende Defizite

Minden: Der
Bahnhof hat eine
neue Busstation.
Aber in Richtung
Stadt gibt es nur
zufdllige Verbin-
dungen, fast alle
fahren nur bis zum
ZOB. Dort finden
Neukunden sich
nicht zurecht -
siehe Seite 33.



Typische Probleme der Bahn-Bus-Verkniipfung
Mangelhafte Abstimmung der Fahrpléane

Ein typisches Beispiel fiir die mangelhafte Abstimmung von Fahrplanen ist die Bus-
linie 630 Libbecke-Espelkamp. Die Linie dient der FeinerschlieBung parallel zur
Bahnlinie, vermittelt aber an beiden Endpunkten keine Anschliisse in die Richtung,
in die der Zug weiterfahrt: Aus Richtung Bielefeld betragt die Ubergangszeit 59
Minuten, aus Richtung Rahden 44 Minuten. Der Grund: Mit einem Bus soll die Linie
hin und zurtick bedient werden. Ein abgestimmter Fahrplan wiirde entweder Mehr-
kosten verursachen oder erfordert die Planung eines komplexeren Umlaufs unter
Einbeziehung anderer Linien. Diese Kosten wiirden beim Aufgabentrager des Bus-
verkehrs anfallen, der von neuen Fahrgdsten im Schienenverkehr nicht profitiert.
Ein Interessenausglaich findet nicht statt.

Mangelhafte Linienfiihrung

Busse fahren oft nicht direkt zum Bahn-
hof. Dadurch werden Anschliisse unsicher
oder sogar verpasst. Beispiel Detmold,
Regionallinien 790 / 791 von/nach Lemgo:
Die Linie verbindet die Hansestadt mit
den Ziigen nach Herford und Paderborn
(siehe Seite 20 Ifd. Nr. 6 und 7). Statt direkt
zum Zuganschluss zu fahren, wird eine
Rundfahrt durch die Stadt gemacht. Eine
bessere Linienflihrung wiirde direkt zum
Bahnhof fiihren und kénnte von dort die
Haltestellen im Stadtkern in einer Rund-
fahrt bedienen. Dafiir misste die Stadt
Detmold zwei neue Haltestellen einrichten,
im Busverkehr wiirden Betriebskosten ein-
gespart und die Stadt besser erschlossen.
Anreize flir eine Prioritat der Bahn-Bus-Ver-
knipfung fehlen.
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Mangelhafte
Information

Wer sich nicht
auskennt,
wird nur auf
wenigen Bus- = : =
bahnhofen gut ZOB Minden: Wie komme ich zum Bahnhof? In Platzmitte eine Schnell-

informiert. strale. Regenschutz ist weit weg. Zwei Aushdnge am Rand informieren
Meist muss —um sie zu lesen, muss man davor niederknien.
man von

Busbahnsteig zu Busbahnsteig rennen, um die Abfahrtshaltestelle zu erkennen.
Abfahrtplatze sind nicht logisch angeordnet, Busse fahren zu gleichen Zielen von
verschiedenen Stellen ab. Wegen unglinstiger Gestaltung muss man liber Fahrbah-
nen hetzen, um den Anschluss zu bekommen.
Wer zum Bahnhof weiter will, findet den
Anschlussbus nicht. Sichtachsen sind verbaut
oder zugeparkt. Elektronische Abfahrtstafeln
fehlen, Lagepldne der Haltestellen sind ver-
steckt und dilettantisch erstellt. Solche Mangel
wurden unter anderem in Bielefeld Hbf, Halle,
Werther, Horn (Lippe) und am grof3en Mindener
ZOB festgestellt. So gewinnt man keine neuen
Fahrgaste. Eine Dokumentation wiirde eine wei-
tere Broschiire fillen.

Vorbildliche elektronische
Anzeige am Busbahnhof Det-
mold. Aber der Lageplan der
Bussteige fehlt.

Rechts: Vorbildlich angelegt:
Bahn und Bus in Halle. Aber
an welchem der 6 Haltestel-
len fdhrt mein Bus? Zwischen 4%
Fahrpldnen und Tarifen in
zwei Schaukdsten auf der vom
Zug abgewandten Seite hédngt
eine Ubersicht. Bis sie gefun-
den ist, ist der Bus s weg.
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Typische fiir Bus-
fahrpldne: Zu viele
Fulsnoten (iberfor-
dern Verstdndnis
und Sehvermégen
der Fahrgdiste:.

Mangelhafte Fahr-
planinformanion

Zuviel
Parallelverkehr
neben der
Stadtbahn

Zwar ist der Binnenverkehr von Buslinien und Busnetzen
in der Regel gréB3er als die Nachfrage der Umsteiger, die Akzep-
tanz des Gesamtsystems des offentlichen Verkehrs gerade
fur die wabhlfreien Nutzer ist aber davon abhangig, dass das
Verkehrsnetz nicht nur auf die Gruppe der nicht wahlfreien
Nutzer ausgerichtet ist. Der Umstand, dass Fahrgastzahlen in
den Ballungsrdaumen starker zunehmen als in Regionen wie
Ostwestfalen-Lippe, beweist die Notwendigkeit der besseren
Ausrichtung auf Fahrgaste, die zwischen verschiedenen Ver-
kehrsangeboten wahlen kdnnen.
Die Forderung der Bus-Bahn-Verkniipfung erfordert:
> Forderung von Begutachtungen und Neukonzeption
ganzer Netze,
> Forderung der Weiterflihrung von Buslinien bis zum Bahn-
hof durch Anschub- oder Dauerférderung,

> Forderung der Bereitstellung von Anrufdiensten am Bahn-
hof ohne Voranmeldung,

> Forderung der Ausdehnung der Betriebszeiten von Busli-
nien auf die Betriebszeit des Schienenverkehrs,

> Uberpriifung der Férderung von BaumaBBnahmen auf die
Fahrgastfreundlichkeit und Verkniipfungswirkung.

Diese Forderung ist organisatorisch auf der Ebene des Aufga-

bentrager fir den Schienenverkehr anzusiedeln.

Ein Problem ist auch die aktuelle und klare Information der
Fahrgaste lber Busfahrplane. Die Mangel beginnen bei der
sinnfreien Zuordnung von Liniennummern zu Fahrtstrecken
und der nicht verlasslichen Einhaltung eines Linienweges und
setzen sich bei Informationen in Aushdngen und Zielanzeigen
fort. So werden Fahrplane verwirrend statt merkbar. Schon
das Ergebnis von Stichproben hitte diese Broschiire stark auf-
geblaht. Die Unterschiede werden rasch sichtbar, wenn man
Fahrplane von Bahn und Bus nebeneinander sieht.

Neben der Stadtbahn Bielefeld bestehen noch zu viele
Parallelfahrten mit Bussen, insbesondere in Richtung Loh-
mannshof und Brackwede. Hier sind noch Einsparungen an
offentlichen Mitteln und Dieselabgasen mdéglich.
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Busverbindungen mit Schienenqualitat Ein Nez aus
Bahn und Bus

Um ein geschlossenes Netz anzubieten, ist die Erganzung

der Schienenstrecken mit Schnellbuslinien erforderlich.

Bedarf Buslinien mit Schiene-Qualitat

Lemforde o Rahden

(OPetershagen-
Lahde
B eynhausen
- J
O Rinteln
Viotho
Herford

fVersmold

chloss "Augustqprf

V...
Glitersloh Holte

Rheda}

@
RietdergC Verl

Altenbeken

@
Paderborn

Zubringer-Schnellbuslinien mit Schienennetz-Qualidten
— SChnellbus als Netzverkniipfung

Schnellbus bis zur Reaktivierung



Grofte Stadtkerne
abseits der Schiene
und Reaktivierung

Siedlungsschwer-
punkte und Knoten

Linien

Linien liber den
VWOWL hinaus

Anforderungen

Darauf hat die OPNV-Zukunftskommission NRW hingewiesen.

Andere Bundeslander fordern bereits die Ergdnzung mit qua-

lifizierten Buslinien mit Erfolg. NRW-Verkehrsminister Michael

Groschek hat aufgrund der Empfehlung der OPNV-Zukunfts-

kommission angekiindigt, dass auch in NRW der Weg fiir die

Weiterentwicklung im OPNV-Gesetz in diesem Sinne geebnet

wird.
Erforderlich sind solche Verbindungen vor allem dort, wo

> im Schienenverkehr Verkniipfungen nicht hergestellt
werden konnen (Seite 20 Ifd.Nr. 6, 7, 10),

> Siedlungsschwerpunkte mit eigener Zentralitat (Ver-
teilknoten) abseits der Schiene zu erschlie3en sind,

> Stralleninfrastruktur zur Verfiigung steht, die eine spiir-
bare Beschleunigung erméglicht.

Der Bedarf im VVOWL fir solche Linien ist geringer als in

anderen Teilen des NWL: Die groten Siedlungsschwerpunkte

Harsewinkel, Verl und Versmold ohne Bahnanschluss liegen

an der Bahnlinie Versmold-Gitersloh-Verl, deren Reaktivie-

rung weiter zu betreiben ist (siehe Seite 16).

Weitere Siedlungsschwerpunkte sind die Ortskerne von

> Rietberg (9.300 Einwohner),

> Augustdorf (9.000 Einwohner),

> Enger (7.800 Einwohner) und Spenge (8.800 Einwohner).

Werther (5.000 Einwohner) hat als Bus-Knotenpunkt eine

besondere Funktion.

Zur Verknlpfung von Bahnlinien sind von Bedeutung:

> PreuBisch Oldendorf-Liibbecke-Minden Bahnhof,

> Detmold-Augustdorf-Schloss Holte-Verl,

> Blinde-Spenge-Werther-Halle-Versmold-Warendorf,

> Bad Salzuflen-Lemgo (siehe Seite 20 Ifd.Nr. 6),

> Detmold-Lemgo. (Seite 20 Nr. 7).

Uber die Grenzen des VVOWL hinaus:

> Detmold-Blomberg / Steinheim-Hoxter (siehe Seite 20 Ifd.
Nr. 10),

> Lubbecke-Levern-Lemférde (Anschluss Bremen, Ersatz
der nicht mehr bestehenden direkten Zugverbindung),

> Rheda-Wiedenbriick-Lippstadt (ehemals Schiene),

> Rietberg-Delbriick-Paderborn (ehemals Schiene),

> Verl-Hovelhof (ehemals Schiene).

Solche Buslinien haben in erster Linie eine Verbindungsfunk-
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tion zwischen Bahnhofen oder zu abseits gelegenen zentralen

Verteilknoten mit Anschliissen und orientieren sich an den

Standards von Regionalbahnen. Sie zeichnen sich aus durch

> moglichst direkte Fahrt zu Bahnhofen oder zwischen
Bahnhofen und Umsteigeknoten,

> Bedienung nur von zentrale Haltestellen, wo andere Ange-
bote verfligbar sind,

> Halte nur zum Ein- und Aussteigen im Bereich von Stadt-
busverkehren,

> genigend Ablageflache fur Gepack,

> Ansage nicht nur von Haltestellen, sondern auch von
Anschlussinformationen an Schienen- und Stadtverkehr,

> Bedienungszeiten, die dem Schienenverkehr entsprechen.

Die fallweise Mitbedienung lokaler Bediirfnisse ist moglich,

wenn die Anschliisse an den Schienenverkehr gewdhrleistet

werden. Alle vorgenannten Linien und Anschliisse sind darauf

zu prifen, ob das heutige Angebot den Anspriichen an ein

effizientes Gesamtnetz genligt.

Die Verbesserungen des Netzes kann von der Neuordnung
von Verkniipfungen vorhandener Buslinien bis zum Neuauf-
bau von Schnellbuslinien reichen, wie sie sich im Minsterland
bewdhrt haben. Die einem Uberregionalen Netz zuzurechnen-
den Linien sind zu definieren. A uf dieser Grundlage ist von den
StraBenbaulasttragern in Bund, Land, Kreisen und Kommunen
die Verbesserung der StraBen mit dem Ziel einzufordern, dass
die Busse schneller und piinktlicher verkehren. Dazu soll auch
planerische Hilfe und finanzielle Férderung von Einzelmal3-
nahmen gehdren. Die pilothafte Entwicklung einer solchen
Liste soll auch dazu dienen, von den Stral3enbaulasttragern
die Beteiligung an allen BaumaBnahmen einzufordern.

Anschlusssicherung

Wenn der Zug ankommt, fahrt der Bus gerade weg — oder
umgekehrt. Dagegen muss Vorsorge getroffen werden. Da
die Schnittstelle zwischen den verschiedenen Unternehmen,
verschiedenen Aufgabentrdgern und verschiedenen
Grundeigentimern liegt, flhlt sich keiner zustandig.
Auch innerhalb des Eisenbahnbetriebes klappt es haufi-
ger nicht. Hier wartet eine gro3e Aufgabe auf den VVOWL.
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Zugang zum
Bahnhof Minden:
Hinterrticks biegen
Pkw und Lkw in
die Einbahnstral3e
ein, die liberquert
werden muss.
Ful3géinger haben
keinen Vorrang,
obwohl Autofah-
rer die bessere
Sicht haben, um
anzuhalten.

Mehr als ein
Feigenblatt

Infrastruktur
Stralennetz

Haltestellen des Busver-
kehrs missen bis 2022
barrierefrei ausgebaut
sein. Der VVOWL sollte
insoweit Fachwissen zur
Verfligung stellen.

Zugange zu Haltestel-
len und Bahnhofen sind
systematisch zu erleich-
tern. Es genugt nicht, die
Querung der StraBe an
Unfallschwerpunkten oder
an Orten zu erleichtern
und sicherer zu machen, an denen schon viele Menschen
Uber die StraBBe gehen. Bislang ist das aber gangige Praxis.
Hintergrund sind Gesetze, die Stral3en ausschlieBlich flir den
JflieBenden Verkehr” vorsehen und Menschen diskriminieren,
die sich anders als mit dem Auto fortbewegen.

Busverkehr wird durch unnétige Schleifenfahrten
erschwert. Kosten fiir Verbesserungen werden ausschlief3-
lich den Kommunen in Rechnung gestellt. Potenziale fir
den offentlichen Verkehr konnen so nicht gehoben werden.
StraBen NRW und die Kreise als StraBentrager miissen Ver-
antwortung auch fiir die Barrieren lbernehmen, die der
JflieBende Verkehr” erst schafft — nicht nur fir behinderte
Menschen, sondern auch fir Kinder, Senioren und andere,
deren Mobilitat nicht vom PKW abhangt.

Alternative Bedienungsformen

Wo Linienverkehr nicht sinnvoll angeboten werden kann, sind

alternative Bedienungsformen einzurichten und zu férdern.
Dabei kommt dem VVOWL die Aufgabe zu, zu initiieren,

zu fordern, zu koordinieren und Know-How zu vermitteln.
Alternative Bedienungsformen kénnen bestehen in

> Bilrgerbussen,

> Anrufdiensten,
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> Vermittlung  privater  Mitfahrgele-
genheiten mit Verlasslichkeit und
Versicherungsschutz auf dem Niveau

des offentlichen Verkehrs.

Wesentlich flr die bessere Akzeptanz dieser

Bedienungsformen sind:

> Buchung uber eine einheitliche Telefon-
nummer und Uber ein einheitliches

Internetportal,

> Takt und Anschliisse, die mit Bahn und

Bus abgestimmt sind,

> Beforderung von Kindern, Kinderwa-

gen, Rollstiihlen, groBem Gepack.

Taxibus in Rheda: Ohne Takt, nur wenige
Fahrten. So werden Interessenten abge-
schreckt. Absicht oder nur Unverstand?

Hinsichtlich der Einzelheiten wird auf die Langfassung des

Berichts der Zukunftskommission verwiesen.

Integrierte Mobilitat

Integrierte Mobilitdtskonzepte sind vor dem Hintergrund,
dass viele Menschen tber individuelle Verkehrsmittel verfi-
gen oder verfligen kdnnen, zu entwickeln und auszubauen.

Folgende Ideen sind zu diskutieren:

> Carsharing: gut erreichbare Parkplatze im Park-and-Ride-

Bereich,

Radstation auf

> Fahrradabstellanlagen (Fahrradstationen, abschlieBbare dem Bahnsteig:
Boxen) an den Bahnhdofen mit Einbeziehung in Tarif und ~ Minden. Und

Vertrieb, wo kann man

> Bereitstellung von Leihrédern (Bikesharing). das Fahrrad an

> Elektrotankstellen fiir Elektroautos der Wohnung
und -Fahrriader im Park-and-Ride bequemund ™
Bereich. sicher abstellen?

Diesen Angeboten miissen entspre-
chende Abstellmoéglichkeiten in den
Wohnbereichen, vor allem bei Mehrfa-
milienhdusern (Geschosswohnungen)
gegeniiberstehen. Insoweit muss der
Gesetzgeber tatig werden, aber Pilot-
projekte vor Ort kénnen das fordern.
Die Forderung der integrierten
Mobilitdat muss also UGber das Umfeld
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Von Stddten und
Gemeinden getra-
gen: Arbeit fiir

die Stddte und
Gemeinden

Der Erfolg von
Modellprojekt,
Férderung und
lokalem Engage-
ment: Erfolgreicher
neuer Halt in
Lemgo-Lliittfeld.

des offentlichen Verkehrs hinaus gehen und auch die Verbes-
serung von FulBwegen und Fahrradwegen umfassen.

Aufgabe des VVOWL wird insoweit vor allem die
Vermittlung von Fachwissen und die Forderung von Modell-
projekten sein. Eine Ausweitung der Kompetenzen (iber
denSchienenverkehr hinaus als Kompetenzcenter integrierte
Mobilitdtskonzepte und als AnstoBgeber gegeniiber Kommu-
nen und Verkehrsunternehmen tétig werden zu kdnnen.

Handlungsfeld Zusammenarbeit
Organisation und Férderung

Der VVOWL als o6rtlich verwurzelte Organisation in kommu-
naler Tragerschaft soll die zentrale Rolle als Forderer und
Organisator tibernehmen. Der NWL hat zwar eine gute Organi-
sationsgroBe fir die Organisation des Schienen-Nahverkehrs,
ist aber flaichenmaBig zu groB3, um die Koordination von
Schiene und ortlichem Busverkehr und intensive Kontakte zu
Kreisen und Kommunen zu leisten. Der Blickwinkel der Kreise
und der Stadte, die Aufgabentrager fiir den Busverkehr sind,
hat sich als zu lokal beschrankt erwiesen, um Uberdrtlichen
Verkehrsbedirfnissen gerecht zu werden und bessere Organi-
sationsformen in kreistibergreifenden Einheiten anzupacken.

Daher ist die Ebene des VVOWL in der gegenwartigen
Organisationsform die richtige Ebene, um aus Schienen-
verkehr und Busverkehr ein Angebot ,aus einem Guss” zu
entwickeln.

Entsprechend muss der VVOWL personell und finanziell
in den Stand versetzt werden, solche Aufgaben zu leisten.
Wesentliche Aufgabe ist es, Mdngel im System aufzudecken,
ihre Beseitigung zu verfolgen (und bisweilen die Anderung
mit FoOrdermitteln anzutreiben) und
Know-How zur Problemlésung einzubrin-
gen. Das ist kein neuer Aufgabentrager an
sich, sondern ein Dienstleister fiir die Auf-
gabentrager, die ihre Aufgaben in Kreisen
und Stadten weiterhin wahrnehmen und
finanziell verantworten.

Dabei ist es winschenswert, dass
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der VWOWL kiinftig deutlicher als bisher auch gegeniiber
der Offentlichkeit darstellt, wo MaBnahmen auf kommuna-
ler Ebene die Einnahmen des Schienenverkehrs schmalern
und die Leistungsfahigkeit von VVOWL und NWL als Besteller
beeintrachtigen.

Zusammenarbeit mit Nachbarn

Dass der VWVOWL als Teilorganisation des NWL in diesem konst-
ruktiv mitarbeitet, ist selbstverstandlich. Die Zusammenarbeit
mit der benachbarten Landesnahverkehrsgesellschaft Nie-
dersachsen hat einen sehr guten Stand und sollte erfolgreich
fortgefiihrt werden. Mit Nachbarn, die nicht unmittelbar an
den VVOWL angrenzen (VRR und NVR, Hessen, Niederlande)
bestehen ebenfalls erfolgreiche Kooperationen, die fortge-
setzt werden sollen.

Zusammenarbeit mit dem Fernverkehr

Die im Marz 2015 von der Deutschen Bahn AG veroffentlichte
Offensive im Fernverkehr bietet auch fiir Ostwestfalen-Lippe
neue Chancen. Die Deutsche Bahn AG will zwischen Berlin
und dem Ruhrgebiet halbstiindlich fahren und alle Gro3stadte
Uber 100.000 Einwohner in den Fernverkehr einbinden. Das
birgt die Gefahr, dass die DB die Agglomeration in Ostwestfa-
len-Lippe unterschatzt. Insbesondere der Halt in Herford mit
einem Einzugsbereich von tiber 300.000 Einwohnern von Det-
mold bis Biinde wird derzeit in Richtung Berlin nicht im Takt
bedient. Im Rahmen der Entwicklung eines Deutschland-Tak-
tes sollten NWL und VVOWL darauf hinwirken, dass ein Halt
des ICE mit guten Anschliissen eingerichtet wird, der die Fahr-
zeit flir Umsteiger um bis zu 60 Minuten verkiirzen kann.

Fur den Intercity-Verkehr wird es darauf ankommen, ob
die Deutsche Bahn bereit ist, ahnlich wie in Niedersachsen
und Baden-Wiirttemberg eine intensivere Zusammenarbeit
mit dem Nahverkehr vor allem beim Tarif einzugehen. Die
Méglichkeiten hierfir sollten ausgeschopft werden, um eine
vollstandige Anerkennung des Verbundstarifs zu erreichen. Fiir
die Anbindung in Richtung Kassel ist die Anerkennung des
Nahverkehrstarifs ebenfalls von groBem Interesse, um die frei-
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Erfreuliche
Zusammenarbeit
im Fahrgastbeirat

Unternehmen sind
verantwortlich

Attraktive Tarife fiir
neue Fahrgdste

zligige Nutzung aller Ziige mit der gleichen Fahrkarte moglich
zu machen, vor allem, wenn die Ziige im gleichen Takt fahren.

Eine fallweise Zusammenarbeit mit anderen Unterneh-
men des Fernverkehrs (Bahn und Bus) kommt in Betracht,
wenn diese bereit sind, sich mit dem Fahrplan des Regio-
nalverkehrs abzustimmen und durchgehende Fahrkarten
anzubieten.

Zusammenarbeit mit Verbanden:
Fahrgastbeirat

Der VVOWL hat von Anfang an mit den am 6ffentlichen Ver-
kehr interessierten Verbdanden zusammengearbeitet und
einen Fahrgastbeirat eingerichtet. Die Zusammenarbeit wird
von beiden Seiten als konstruktiv und fruchtbar empfunden.
Diese Broschiire spiegelt diese Zusammenarbeit. Es ist nicht
ganz einfach, qualifizierte und interessierte Mitglieder fiir
einen Fahrgastbeirat zu finden. Aber wer sich engagiert, kann
sich besser in Zwange und Abhangigkeiten einfinden und
daher konstruktiver und fiir beide Seiten erfolgreicher die
Interessen der Fahrgéste in die Arbeit einbringen.

Handlungsfeld Tarif und Vertrieb

DieTarifhoheit liegt rechtlich nach wie vor bei den Verkehrsun-
ternehmen. Daraus resultiert eine vielteilige Tariflandschaft,
die gekennzeichnet ist durch Verbundtarife (Der Sechser,
kiinftig Westfalentarif), NRW-Tarif, DB-Tarife fiir Nah- und Fern-
verkehr. Zwischen Osnabriick, Minden und Rinteln kommt es
dariiber hinaus zu Uberlappungen mit dem Niedersachsen-
tarif. Fallweise gelten (iber die Landesgrenze hinweg auch
Haustarife von Busunternehmen. Preisbestimmend sind die
Verbundtarife und die Tarife der Deutschen Bahn AG.

Die Einfihrung des Westfalentarifs ist zu begrif3en.
Dadurch wird die Tariflandschaft innerhalb Westfalens, aber
auch in Richtung Osnabrtick, deutlich tGbersichtlicher.

Die Fahrpreise haben sich in den letzten Jahren ohne
Beriicksichtigung bzw. oft sogar entgegen der allgemei-
nen Preisentwicklung kontinuierlich nach oben bewegt. Vor
allem im Bereich des Verbundtarifs und vor allem auf kiirze-
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ren Entfernungen ist inzwischen eine Tarifh6he erreicht, die
auf Gelegenheitsfahrgdste abschreckend wirkt. Die daraus
resultierende Forderung nach Sozialtickets mit Blick auf
eine zunehmende Nutzergruppe mit geringen Einkommen
verspricht nur auf den ersten Blick eine Linderung des Prob-
lems. Vielmehr ist eine Preisgestaltung anzustreben, die den
offentlichen Verkehr preislich attraktiv macht und durch die
zu erwartende Steigerung der Fahrgastzahlen dennoch den
Kostendeckungsgrad erhalt, womdglich sogar erhoht.

Die Beschrankung der Aufgabentrager in Tariffragen auf
die ,Entwicklung eines Gemeinschaftstarifs” ist fiir eine ver-
kehrspolitisch sinnvolle Tarifgestaltung unzureichend. Es,
gibt unmittelbare Zusammenhdnge zwischen Tarifhéhe und
Nachfrage einerseits und dem Finanzbedarf aus 6ffentlichen
Mitteln andererseits. Eine Neuordnung ist dringend geboten.

Bei der Entwicklung von Tarifangeboten ist mehr als
bisher darauf zu achten, die Moglichkeiten des Vertriebs zum
Mafstab des Angebots zu machen. Fahrgaste, die ein ihnen
bekanntes Tarifangebot nicht kaufen kénnen, weil es der
Automat oder die Kasse des Busfahrers nicht hergibt, werden
dem System den Riicken kehren.

Im Vertrieb haben die Verkehrsunternehmen eine
wesentliche Aufgabe. Fiir Neukunden sind personliche Kon-
takte mit Busfahrern und Zugbegleitern, personalbesetzten
Verkaufsstellen und anderen Beratern unverzichtbar. Damit
Unternehmen sich engagieren, missen sie vom Verkauf
unmittelbar tiber eine Provision profitieren. Die Vertriebswege
Uber Internet und Apps sind weiter zu entwickeln, ersetzen
aber die Beratung von Mensch zu Mensch nicht.

Auch die permanente Offentlichkeitsarbeit ist erforder-
lich, damit Bahn und Bus nicht aus der Wahrnehmung der
Biirgerinnen und Biirger verschwinden. Daflir miissen ausrei-
chende Betrage aus den Tarifeinnahmen bereitstehen.

Die Einbeziehung von Leistungen, die nicht unmittel-
bar Fahrten sind, in den Vertrieb, fallweise auch in den Tarif,
ist unerlasslich. Die Idee des Verkehrsverbundes, in dem der
Fahrgast nicht bei jedem Unternehmen neu zahlen muss,
hat viele neue Fahrgaste gewonnen. Der erleichterte Zugang
zu Dienstleistungen wie Fahrradboxen, Leihfahrradern und
Carsharing-Autos wird einen vergleichbaren Effekt haben.
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Wie soll der offentliche Verkehr im Jahre 2025 aussehen?
Welche Konsequenzen ergeben sich aus den Empfehlungen
der OPNV-Zukunftskommission NRW fiir Ostwestfalen-

Lippe?

Was sollte in die Nahverkehrsplane eingehen?

Was hat sich bewahrt?

Wo bestehtt dringender Handlungsbedarf?

Antworten auf diese Fragen geben Mitglieder

des

Fahrgastbeirats des Verkehrsverbundes Ostwestfalen-

Lippe.

% VCD
ﬂ' Verkehrsclub

Deutschland

Verkehrsclub Deutschland e.V.
VCD Herford-Minden-Libbecke
Bultestrafe 70b
32584 Lohne
E-Mail: minden-herford@vcd.org

Link:www.vcd.org/vorort/minden-herford

Fahrgastverband

PRO BAHN

Fahrgastverband PRO BAHN e.V.
Landesverband Nordrhein-Westfalen
Mulheimer StraBBe 91, 47058 Duisburg
Tel. 0203 3981698
E-Mail: info@probahn-nrw.de

Internet: Www.probahn—nrw.dei

VCD Ostwestfalen-Lippe
Umweltzentrum Bielefeld
August-Bebel-Str. 16-18
33602 Bielefeld, Telefon: 0521/63961
E-Mail: ostwestfalen-lippe@vcd.org

Internet: www.vcd.org/ostwestfalen-lippd

Regionalverband Ostwestfalen-Lippe
Gretchenstral3e 26, 32756 Detmold
Tel. 05231300112

Email: engel@probahn-nrw.de


http://www.probahn-nrw.de
http://www.vcd.org/vorort/minden-herford

http://www.vcd.org/ostwestfalen-lippe
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