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Stellungnahme des Fahrgastverbands e/ /]
PRO BAHN zum im Mai 2006 vorgelegten

Entwurf des Nahverkehrsplans Herne
Stand: 16.06.2006

1 Einleitung

PRO BAHN begriit, dass im Mai 2006 endlich ein Entwurf zur Fortschreibung des Herner Nahverkehrsplans
vorgelegt wurde. Der erste Herner Nahverkehrsplan stammt bereits aus dem Februar 1998, eine Uberpriifung und
Fortschreibung hat alle fiinf Jahre zu erfolgen.

Der vom Planungsbiiro Siidstadt vorgelegte Entwurf stoft bei PRO BAHN iiberwiegend auf grofie Zustimmung
wenn man von der Vernachldssigung der nahrdumlichen Verbindungen in die Nachbarstiddte absieht (siche
Abschnitt 5). Im Folgenden werden daher nur vereinzelte Kritikpunkte und Verbesserungsvorschlige aufgelistet.

Vermisst wird eine klare Erlduterung der Aufteilung in Teilkonzepte, hier gibt es nur sehr kurze Hinweise in den
Abschnitten A 1 und A 7.1. Nach den Erlduterungen im Forum Eickel im vergangenen Jahr geht PRO BAHN davon
aus, dass bis spétestens Ende 2007 auch die Teile D bis F nachgereicht werden, die die Teilkonzepte fiir folgende
Bereiche darlegen:

e Stadtbezirk Sodingen (ohne Horsthausen aber mit der dstlichen Innenstadt)
e Stadtbezirk Herne-Mitte (siidlich der Eisenbahn)

e Stadtbezirk Herne-Mitte (ndrdlich der Eisenbahn) und Horsthausen

Zusétzlich zu diesen Ausfiihrungen sei auf das ,,PRO BAHN-Konzept zur Verbesserung des Busliniennetzes und zur
Fortschreibung des Nahverkehrsplans in Herne® verwiesen, das bereits Ende 2001 der Stadtverwaltung und den
Ratsfraktionen vorgestellt und in einer Ende 2005 iiberarbeiteten Version dem Planungsbiiro Siidstadt zugesandt
wurde. Dieses Konzept kann auch aus dem Internet heruntergeladen werden unter:
<http://www.probahn-ruhr.de/projekte/nvp herne.htm>

2 Allgemeine Anmerkungen zum Teil A

Den Abschnitten A 1 bis A4, die die Vorgaben und Bestandsaufnahme enthalten, kann PRO BAHN voll
zustimmen. Eine kleine Korrektur zu Abschnitt A 4.3: Die VRR-Preisstufe B berechtigt nicht nur zu Fahrten in
benachbarte Tarifgebiete, sondern vom Starttarifgebiet aus zwei oder drei Tarifgebiete weit.

Dem in Abschnitt A 5.2 angewandten Verfahren zur Bewertung der Potenzialabschopfung spricht PRO BAHN nur
eine sehr geringe Aussagekraft zu. Zum einen erfolgte die Auswertung nur linienscharf, es wurde nicht
beriicksichtigt, das etliche Linien Aste vollig unterschiedlicher Charakteristik haben. Insbesondere bei den Linien
303 und 362 ist auf dem Abschnitt zwischen den beiden Bahnhofen zu beobachten, dass die Linie 303 in der
Bewertung deutlich besser abschneidet. Hier liegt auf der Hand, dass die Parallelfiihrung von Linien mit
unterschiedlichen Takten zur Verzerrung fiihrt.

Im Abschnitt A 6.5 werden sehr sinnvolle Anforderungen an die eingesetzten Fahrzeuge definiert. PRO BAHN
fordert hier zusitzlich auch noch freie Sicht nach drauBlen. Diese eigentlich selbstvestindliche Anforderung ist
wichtig, um den Fahrgésten die Orientierung und das Erkennen der Ausstiegshaltestelle zu ermdglichen, wird aber
von den Bussen mit Vollflichenwerbung auf den Fenstern zumindest bei Dunkelheit oder Regen derzeit nicht erfiillt.

In Abschnitt A 6.6 wird eine einheitliche und behindertengerechte Gestaltung der Haltestellen gefordert. Dem kann
PRO BAHN nur zustimmen, Haltestellen sind die Visitenkarten der Verkehrsunternehmen. Da die Bogestra bereits
seit rund zehn Jahren ihre Haltestellen nach einem eigenen Haltestellenkonzept mit diesen Anforderungen gestaltet,
wire es das einfachste, wenn auch die HCR dieses Konzept iibernimmt. Damit wéren alle Haltestellen in Herne,
Bochum und Gelsenkirchen einheitlich gestaltet. Zu beachten ist allerdings, dass das Bogestra-Konzept bisher nicht
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auf den zwischenzeitlich eingefiihrten Einstieg beim Fahrer angepasst ist. So sind die Fahrgastunterstdnde zwischen
der zweiten und dritten Tiir angeordnet, so dass sich beim Einstieg vorn die ein- und aussteigenden Fahrgaststrome
kreuzen.

3 Bedienungsstandards

In Abschnitt A 6.2 werden sinnvolle Anforderungen an die ErschlieBungsqualitdt gestellt. Nach Meinung von
PRO BAHN sollte dabei noch eine Forderung erginzt werden: Eine der beiden Innenstiddte mit Bahnhof soll
umsteigefrei in weniger als 20 Minuten erreicht werden, die andere Innenstadt innerhalb von 30 Minuten mit einem
Umstieg. Dann ist auch sichergestellt, dass auch die Zentren der benachbarten Stidte sowie die
Fernverkehrsbahnhofe Dortmund, Bochum und Essen von allen Herner Haltestellen mit nur einem Umstieg erreicht
werden konnen.

Zu den Bildern A 3.1 und A 3.3 sollten auch Varianten abgedruckt werden, die die Fahrzeiten zu den beiden
Bahnhofen mit maximal einem Umstieg darstellen. Dabei sollte auch die gute SPNV-Verbindung zwischen den
Bahnhofen Herne und Wanne-Eickel Hbf beriicksichtigt werden.

PRO BAHN vermisst in den Vorgaben eine Differenzierung des Liniennetzes. In Abschnitt A 4.2.1 werden zwar die
Funktionen -Verbindungen und -ErschlieBung genannt, die im NVP von 1998 als Kriterien zur Differenzierung
angewandt wurden, in diesem Entwurf werden die Linien aber nicht einer vorrangigen Funktion zugeordnet.

PRO BAHN hat bereits 2001vorgeschlagen, drei hierarchisch differenzierte Linientypen zu schaffen:

+ Direktverbindungslinien, die weiter auflen liegende Stadtteile auf moglichst direktem Weg an die Innenstadt
anschlieen (nur so ist beispielsweise die Forderung erfiillbar, die Fahrzeit von Holthausen in die Herner
Innenstadt unter 20 Minuten zu driicken). Zur ErschlieBung ist die weitgehende Parallelfiihrung einer weiteren
Linie erforderlich. Zu dieser Liniengruppe gehdren in Herne die Schienenlinien U35 und 306, die Schnellbusse
SB20 und SB27 sowie die neu zu schaffenden Schnellbuslinien nach Sodingen und Holthausen (Entlastung der
311) sowie ggf. zwischen Herne und Wanne parallel zur 362.

* Verbindungslinien, die alle Stadtteile mit einer Innenstadt und einem Bahnhof umsteigefrei verbinden und dabei
auch ErschlieBungsfunktionen {ibernehmen.

* ErschlieBungslinien, die unter Inkaufnahme langerer Fahrzeiten auch alle Wohngebiete erschlieB3en.

Zu Bild A 4.1 ist anzumerken, dass die Linie 321 nicht im 30-Minuten-Takt verkehrt. In Fahrtrichtung Castrop-
Rauxel bestehen Taktliicken bis zu 38 Minuten. Zwischen Constantin und Gerthe verkehrt nie mehr als eine Fahrt
stiindlich.

PRO BAHN moéchte die Feststellung des Planungsbiiros in Abschnitt A 6.1 noch einmal unterstreichen, dass bei
Ersatz von wenig nachgefragten Linienverbindungen durch bedarfsgesteuerte Verkehre nur der TaxiBus in Frage
kommt. Durch geringere Betriebskosten und Entfall der nicht nachgefragten Fahrten ist hier ein grof3es
Einsparpotenzial gegeniiber der Busbedienung vorhanden, ohne dass Fahrgéste durch insbesondere fiir
Zeitkarteninhaber massiv erhohte Fahrpreise vergrault werden.

Die Einrichtung von Anruf-Sammeltaxi-Angeboten mit hoheren Fahrpreisen kommt nur in Gebieten in Frage, in
denen bisher kein Linienbusangebot besteht. In Herne ist das nur der Siiden von Holthausen siidlich der Mont-Cenis-
Strafie.

Die Bogestra betreibt derzeit einige Fahrten auf der Linie 395 als AST. Nach obigen Ausfithrungen kann dieses
Angebot nicht als Bedienung der Linie gelten, Tabelle A 3 muss entsprechend korrigiert werden.

4 Forderungen fir die Teilnetze

Aus den obigen Ausfithrungen und der Méngelliste in Abschnitt A 5.1 lassen sich bereits einige Forderungen fiir die
Teilnetze ableiten, die bei der Erstellung der NVP-Teile D bis F beriicksichtigt werden sollen.

So ist eine schnellere Verbindung zwischen Holthausen und der Herner Innenstadt zu schaffen. Vorzugsweise sollte
dafiir die Linie 311 aufgespaltet werden in eine 20-Minuten-Takt-Linie, einen parallelen Schnellbus und
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parallelgefiihrte Verdichtungslinien in den Abschnitten, die der Schnellbus nicht bedient. Im PRO BAHN-Konzept
sind dazu mehrere Vorschldge enthalten.

Zur umsteigefreien Anbindung des Holthauser Siidens an eine Innenstadt und einen Bahnhof miissen die Linien 321
und 323 verkniipft werden. Details dazu sind ebenfalls bereits im PRO BAHN-Konzept enthalten.

Desweiteren ist es notig, neue Direktverbindungen durch geanderte Linienastverkniipfungen am Herner Bahnhof zu
schaffen. Insbesondere die Linie 333, die beinahe zu einer Ringlinie geschlossen ist, muss dort aufgetrennt werden.
Auch bei der Linie 312 bietet sich eine Auftrennung an.

Bei den Neuverkniipfungen sollten vorzugsweise die Schnellbuslinie nach Holthausen und die Linie 333 nach
Constantin aus Richtung Wanne-Eickel Hbf durchgebunden werden. Falls der Nordast der Linie 333 mit der Linie
390 verkniipft werden kann, ensteht eine im Freizeitverkehr wichtige umsteigefreie Verbindung zwischen Eickel und
dem Gysenberg.

Sinnvolle Verkniipfungen am Hbf Wanne-Eickel sind bereits umgesetzt oder im Teil C des NVP-Entwurfs
vorgeschlagen.

5 Verbindungen in die Nachbarstadte

Die Verbindung der Stadtzentren Hernes mit denen der Nachbarstidte ist gut. Uberwiegend gibt es Schienen-
verbindungen, nur nach Herten sind Fahrgéste auf einen Schnellbus angewiesen.

Vollig vernachlédssigt wird im Entwurf des Nahverkehrsplans aber die stadtgrenzeniiberschreitende Verbindung
benachbarter Ortsteile. Die Stddte Herne, Bochum und Gelsenkirchen scheinen bisher nur ihre ,,eigenen Linien* zu
optimieren und grenziiberschreitende Linien vielfach vollig unbeachtet zu lassen. Das gilt insbesondere fiir die
Linien 342, 384, 395, 367 und 321. An anderen Stellen endet das Angebot attraktiver Linien auf beiden Seiten der
Stadtgrenze.

OPNV-Nutzer werden so hiufig zu kaum zumutbaren Umwegen iiber zwei Hauptbahnhéfe gezwungen, um in einen
Nachbarstadtteil zu gelangen. Fiir Autofahrer stellen die Stadtgrenzen dagegen keinerlei Hindernis dar. Im
Ruhrgebiet mit seinen eng zusammengewachsenen Stidten und engen Verflechtungen benachbarter Stadtteile sind
die Grenzen vielfach nur an den gelben Ortstafeln zu erkennen und daran, dass die Linienbusse vorher wenden.

PRO BAHN fordert daher, auch die Busverbindungen in die Nachbarstidte im Nahverkehrsplan zu behandeln.
Forderung sollte hier sein, im Verkehr in benachbarte Stadtteile auch dann mindestens Qualititsstufe 1 zu erreichen,
wenn dazu eine Stadtgrenze {iberquert werden muss.

Durch geschickte zwischenstddtische Umlaufoptimierung ist hier auch ein deutliches Einsparpotenzial bei
gleichzeitig attraktiverem Angebot moglich. Im PRO BAHN-Konzept sind dazu etliche Vorschldge enthalten.

Dass die Konzessionen hier hdufig bei zwei verschiedenen Unternchmen liegen, darf kein Hindernis sein. Bogestra
und HCR bereiten derzeit die Einfithrung eines gemeinsamen rechnergestiitzten Betriebsleitsystems (RBL) vor, da
wird doch auch die Einrichtung von Gemeinschaftslinien moglich sein.

6 Nachtverkehr

Diese Anmerkungen beziehen sich auf Abschnitt 7.2.

Es ist sehr zu begriiBen, dass in Herne seit Juni 2006 auch ein Nachtverkehrsangebot eingerichtet wurde. Als erste
Stufe sind die vier eingerichteten Ringlinien sicherlich sinnvoll.

Da sich Ringlinien nicht dafiir eignen, gilinstige Verbindungen in beiden Richtungen anzubieten, haben mehrere
Stddte wie z. B. Oberhausen, Essen und Dortmund ihre NE-Netze auf Halb- und Durchmesserlinien umgestellt und
fahren diese auch als Friihverkehr an Samstagen und Sonn- und Feiertagen, wodurch in diesen verkehrsschwachen
Zeiten Einsparungen gegeniiber dem Betrieb der Tagesnetze erzielt werden konnen. Ebenso werden in diesen
Stédten die NE-Linien an allen Tagen ab ca. 23:30 Uhr als Spéatverkehr gefahren.

Dementsprechend sollte auch Herne beim weiteren Ausbau des Nachtnetzes nicht die Ringlinien auf Betrieb mit 6
oder gar 12 Fahrzeugen (wie am Ende von Abschnitt 7.2 vorgeschlagen) ausgweitet werden. Statt dessen ist ein
Nachtnetz aus Halb- und Durchmesserlinien einzurichten, das mit 6 bis 8 Fahrzeugen bedient werden kann und auch
im Frithverkehr ein akzeptables Angebot bietet. Diese Umstellung hat in enger Abstimmung zum Bochumer
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Nachtnetz zu erfolgen, dessen Ringlinien ebenfalls der Uberarbeitung bediirfen. Die genaue Zahl der bendtigten
Fahrzeuge hingt dann vor allem davon ab, welche stadtgrenzeniiberschreitenden Linien mit Bochum eingerichtet
werden und ob der Nachtverkehr auf den Achsen der Linien U35 und 306 dann auf der Schiene oder mit Bussen
abgewickelt wird. Busse bieten bei geringeren Kosten eine bessere FldchenerschlieBung und verlédngern im Fall der
U 35 auch die Reisezeit nicht , da die Kantenzeit zwischen den Knoten Bochum Hbf und Herne Bf eine halbe Stunde
betrégt.

In Tabelle A 14 sollte der Frithverkehr auch an Samstagen bis 6 Uhr eingetragen werden. Fiir Tagesverkehr ist die
Nachfrage zu diesen Zeiten zu gering, da fiir die meisten Arbeitnehmer der Samstag inzwischen ein arbeitsfreier Tag
ist.

Entsprechend kann auch in Tabelle A 11 das Bedienungsangebot der Stufe N2 samstags bis 6 Uhr und sonntags bis
9 Uhr eingetragen werden, die Stufen 1 und 2 kénnen dann entsprechend spater beginnen. Es gibe am Wochenende
keine Bedienungsliicke mehr.

In Tabelle A 5 fehlt das Nachtangebot der Linie U35, diese Linie bietet sonntags morgens einen durchgehenden
Betrieb.

7 Stellungnahme zum Teilnetz Eickel — Teil B

Die Aufwertung der Linie 387 und die ErsterschlieBung des Bereichs Tiefenbruchstrafle ist sinnvoll und dringend
notwendig. Gepriift werden sollte, ob die Linie nicht auch durch die Friedrichstraie und die Gelsenkircher Strafe
gefiihrt werden kann, um an der Haltestelle Friedrichstrale eine Verkniipfung zur Linie 340 herzustellen und den
Bereich um die Heinrich-Imbusch-Strafie ebenfalls an das Rohlinghauser und Eickeler Zentrum anzubinden.

Da die Linie 387 eine typische ErschlieBungslinie ist, die Linie 390 dagegen eine Verbindungslinie mit langem
Laufweg, sollte die Haltestelle Dahlhauser Straf3e der Linie 387 zugeschlagen und die Linie 390 in diesem Bereich
gestreckt werden.

Im Bereich Rohlinghausen Nord sollte gepriift werden, ob der Zuschnitt der Tempo-30-Zonen an den neuen
Linienweg angepasst werden kann. Bisher sind dort genau die von der Linie befahrenen Straflen aus diesen Zonen
ausgenommen.

Der Vorschlag, die Linie 385 mit dem Teilstiick der Linie 395 zu verkniipfen und nach Riemke zu verldngern, ist
sinnvoll. Der verbleibende Teil der Linie 395 auf der Dorstener Stral3e kann entweder iiber die Herzogstrale mit der
Linie 387 verbunden werden oder auf TaxiBus-Betriecb im Abschnitt EickelHolsterhausen umgestellt werden.
Denkbar ist auch eine andere Durchbindung im Rahmen des Teilkonzeptes Herne-Mitte/Holsterhausen, wenn dort
die Linien 390 oder 303 verdndert werden sollten. Verschiedene Vorschldge enthélt das PRO BAHN-Konzept.

8 Stellungnahme zum Teilnetz Wanne - Teil C

Die Verkniipfung der Linien 323 und 387 ist sehr zu begriifien, bringt sie doch dem Stadtteil Bickern endlich eine
angemessene Bedienungshaufigkeit.

Nicht ganz nachvollziehbar ist die Aufhebung der Haltestellen Rathausplatz, Am Miihlenbach und Am
Berg/Bickernstrafle. Hier dréngt sich der Eindruck auf, mit der Fahrzeitverkiirzung um wenige Minuten solle durch
knappe Umléaufe ein Fahrzeug auf der neuen Linie 323 eingespart werden. Dabei ist nicht beriicksichtigt, dass die
Linie 323 im Teilkonzept Sodingen noch einmal verdndert werden muss (zum Beispiel Durchbindung iiber die Linie
321 nach Castrop-Rauxel).

Die Haltestelle Rathausplatz bietet eine zusitzliche Anbindung der Wanner Innenstadt auf der Ostseite und eine sehr
gute Anbindung des Wanner Rathauses, das mit seinen Einrichtungen (u.a. Gesundheitsamt) auch Ziel
mobilitdtseingeschrankter Personen ist. Diese Haltestelle sollte daher erhalten bleiben, zumal wie in Bild C 1 zu
erkennen in diesem Bereich ohnehin bereits ErschlieBungsliicken bestehen.

Die Haltestelle Am Berg/BickernstraBe verbindet heute den Bereich Bickernstrale (mit einigen zentralen
Einrichtugen) mit dem Ortsteil Bickern.

PRO BAHN fordert auBerdem die Einrichtung einer Haltestelle KoBmanns Hof im Drégenkamp auf der Linie 323.
Wie in Bild C 1 zu erkennen bestehen hier noch Bedienungsliicken.
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Die Vorschliage zu den Linien 328 und 329 sind prinzipiell zu begriilen, wobei der Variante 2 mit Fithrung der Linie
329 iiber das Wananas eindeutig der Vorzug zu geben ist. Diese Linie kann alternativ auch iiber die Ludwigstrale
statt durch die Cranger Heide gefiihrt werden, so wie die Linie 342 wihrend der Cranger Kirmes verkehrt.

Zu kritisieren ist die Nichtberiicksichtigung der Linien 384 und 342. Diese Linien, die mit einem Stundentakt nur ein
unzureichendes Angebot bieten, wurden offensichtlich nur deshalb unveréndert gelassen, weil sie die Stadtgrenze
iiberschreiten (siche Anmerkungen im Abschnitt 5). Die optimierten Linien 323, 328 und 329 kehren dagegen alle
direkt vor der Stadtgrenze um.

Insbesondere bei den Linien 329 und 342 bietet sich eine Verschmelzung an. Die Linie 342 wird auf ihrem
derzeitigen Linienweg in Herne entbehrlich, kann aber von Gelsenkirchen-Erle kommend i{iber den ZOOM zur
Haltestelle SchlossstraBBe geflihrt werden und dort in die Linie 329 iibergehen. So ist eine Fahrzeugeinsparung bei
verbessertem Angebot moglich.

Auch bei der Linie 384 muss die Qualitétsstufe 1 gefordert werden. Eine Verkniipfung mit der Linie 387 wurde im
PRO BAHN-Konzept vorgesehen, ist aber im Zusammenhang mit der vorgeschlagenen Linie 323 nur schwer zu
realisieren. Moglich wire aber, die Linie tiber die Haltestellen Bickernstrale, Am Rottfeld und Gerichtsstraie zu
fithren. Dann kdonnte die Verbindungslinie 340 zwischen Steinbergstrafle und Buschmannshof den direkten Weg iiber
die Berliner Strafle nehmen.

Die Verkniipfung der Linien 329 und 342 konnte im Gemeinschaftsverkehr zwischen HCR und Bogestra erfolgen.
Alternativ konnte die die Bogestra diese Linie (einschlieBlich der vorgeschlagenen Verbindung nach Réhlinghausen)
tibernehmen, die giinstig zu ihrem Gelsenkirchener Betriebshof liegt. Die HCR konnte dafiir im Bereich Bochum-
Zillertal oder Hiltrop Linienabschnitte von der Bogestra {ibernechmen.



