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Im vorliegenden Nahverkehrsplan wird das generische Maskulinum genutzt, um zur verbesserten Les-
barkeit beizutragen. Personenbezeichnungen schlieBen ausdriicklich Menschen aller Geschlechtsiden-
titaten ein.
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Vorwort

Mobilitat ist die Lebensader unserer Region. Sie verbindet Menschen, er6ffnet Chancen und macht
unser Westfalen-Lippe stark und lebenswert. Der 6ffentliche Nahverkehr — und besonders der Schie-
nenpersonennahverkehr — ermoglicht allen Menschen hier Teilhabe, unabhangig von Alter, Wohnort
oder Einkommen. Auch ist der OPNV essenziell fiir einen starken Wirtschaftsstandort in Westfalen-
Lippe. Zudem ist der o6ffentliche Nahverkehr unerldssliches Element einer Verkehrswende und damit
fiir die Erreichung der Klimaziele zwingend weiterzuentwickeln. Und er muss sich weiterentwickeln,
denn aktuell ist er nicht zufriedenstellend — weder was die Qualitdt im Hier und Jetzt angeht — erst
recht nicht flr die Zukunft — was unsere Verantwortung, unseren Beitrag zur Erreichung der Klimaziele
angeht.

Wir als NWL gestalten diesen SPNV — und wir denken ganz bewusst weiter: Wir vernetzen Bahn, Bus,
Rad, Sharing- und On-Demand-Angebote sowie den Auto- und FulBverkehr zu einem Ganzen.

Unser Ziel ist klar: verlassliche, klimafreundliche und einfach zugéangliche Mobilitat fur alle.

Das schaffen wir nicht allein. Wir verstehen uns als Partner — flir Kommunen, Verkehrsunternehmen,
Land, Bund und die Zivilgesellschaft. Gemeinsam wollen wir Mobilitdt neu denken und besser machen.

Dabei sind wir
e Planer, der den Nahverkehr strategisch entwickelt,
e Moglichmacher, der mit Partnern Infrastrukturprojekte realisiert,
e Impulsgeber, der Innovationen anstof3t und biindelt,
e Vorbereiter, der fundierte politische Entscheidungen ermdoglicht.

In einer Zeit von Klimawandel, Fachkraftemangel und enttduschten Erwartungen in Bezug auf die Zu-
verlassigkeit und Stabilitdt des OPNV-Systems sowie sich dynamisch dndernden rechtlichen Rahmen-
bedingungen und der angespannten finanziellen Situation braucht es erst recht entschlossenes Han-
deln und verlassliche Zusammenarbeit. Wir bieten uns an, diesen Weg gemeinsam zu gehen — mit kla-
rer Haltung, offener Kommunikation und dem festen Willen, Mobilitdt zukunftssicher zu gestalten.

Dieser Nahverkehrsplan ist unser Angebot und unser Versprechen: Wir wollen die Mobilitat in West-
falen-Lippe gemeinsam mit unseren Partnern gestalten — vernetzt, nachhaltig, zuverlassig.

Christiane Auffermann
Geschaftsfiihrerin NWL

Das Vorwort wird am Ende des Bearbeitungsprozesses optimiert und finalisiert, um Aktualitdt zu ge-
wdhrleisten und einen direkten Bezug zu den dann vollstindig feststehenden Inhalten des Nahverkehrs-
plans herstellen zu kénnen.
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Produkt- und Kontrollmodule
Point of Interest

Park and Ride

Regionalbahn

Regionalexpress
Regionalisierungsgesetz
Rhein-Ruhr-Express

Regionale Koordinierungsstelle
Rhein-Main-Verkehrsverbund
Regionalverkehr Miinsterland GmbH

Regionalverband Ruhr
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SEV
SiDaBa
SPNV
TEN-V
TSI
TWE
OLs
VDV
ViASi
VRR
VRS
VT

VU
VVOWL
WLE
WMP
WT
WTG
WVG
ZIP
Z0B
ZSK
ZRL
ZTP
ZVM
ZWS

Schienenersatzverkehr
Sicherheitsdatenbank NRW
Schienenpersonennahverkehr
Transeuropaisches Verkehrsnetz
Technische Spezifikationen fir die Interoperabilitat
Teutoburger Wald-Eisenbahn
Uberlasteter Schienenweg

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e.V.
Verbiinde im Austausch zu Sicherheit
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr AGR
Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH
Verbrennungstriebwagen
Verkehrsunternehmen
VerkehrsVerbund OstWestfalenLippe
Westfdlische Landes-Eisenbahn GmbH
Westfalische Mobilitatsplattform
WestfalenTarif

WestfalenTarif GmbH

Westfalische Verkehrsgesellschaft mbH
Zukunftsinvestitionsprogramm
Zentraler Omnibusbahnhof

Zentrale Koordinierungsstelle
Zweckverband Mobilitat Ruhr-Lippe
Zusatztexteplattform

Zweckverband Mobilitat Minsterland

Zweckverband Personennahverkehr Westfalen-Sud

Ein umfangreiches Glossar zur Erlauterung einzelner Begriffe ist online auf der Website des NWL ab-

rufbar.
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Einleitung

Der Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL) ist der Aufgabentréger fir den Schienenperso-
nennahverkehr (SPNV) in der nordrhein-westfalischen Region Westfalen-Lippe. Er plant, organisiert
und gestaltet ein SPNV-Angebot, das Uber ein Streckennetz von Regionalexpress-, Regionalbahn- und
S-Bahn-Linien verflgt und sich auf einer Flache von 19.400 Quadratkilometern erstreckt, damit zahlt
der NWL zu den gréBten SPNV-Raumen Deutschlands. Der NWL verfolgt das Ziel, ein flaichendecken-
des, leistungsstarkes und verldssliches SPNV-Angebot zu gewahrleisten, um die Region Westfalen-
Lippe nachhaltig zu entwickeln und ihre Zukunftsfahigkeit zu sichern.

In seiner Rolle als einer von drei Aufgabentragern des Landes Nordrhein-Westfalen (NRW) fir den
SPNV organisiert der NWL SPNV-Betriebsleistungen, schliel$t Verkehrsvertrage mit Eisenbahnverkehrs-
unternehmen (EVU), ist Eigentimer oder Leasingnehmer von SPNV-Fahrzeugen und stellt pauscha-
lierte Mittel des Landes fiir Investitionen in den &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) bereit. Als
Bewilligungsbehorde fir Investitionen im besonderen Landesinteresse Gibernimmt er zudem eine steu-
ernde Funktion bei der Umsetzung landesweiter Mobilitatsziele. Gesetzliche Grundlagen fiir das Han-
deln des NWL sind insbesondere das Regionalisierungsgesetz (RegG) auf Bundesebene sowie das
OPNV-Gesetz NRW (OPNVG NRW) auf Landesebene.

Dabei geht die Verantwortung des NWL lber die reine Sicherstellung von Zugverbindungen hinaus:
Der NWL versteht sich als wichtiger Akteur der Mobilitatswende. Neben seiner Kernaufgabe im SPNV
nimmt der NWL gemaR § 5 OPNVG NRW die sogenannte Hinwirkungsaufgabe wahr. Diese verpflichtet
ihn, auf die Entwicklung eines integrierten, vernetzten und zukunftsfahigen Gesamtsystems des 6f-
fentlichen Verkehrs in seinem Verbandsgebiet hinzuwirken. Dabei wird der SPNV nicht isoliert betrach-
tet, sondern als Rickgrat einer Gesamtmobilitat, die verschiedenste Verkehrstrager wie kommunalen
OPNV, Bikesharing, Carsharing, On-Demand-Verkehre, Fahrrad-, Auto- und FuRverkehr sowie multi-
modale Mobilitatsplattformen effizient verknipft. Darliber hinaus blickt der NWL Uber seine Ver-
bandsgrenzen hinaus und kooperiert eng mit den angrenzenden Aufgabentragern, um zukunftsfahige
Losungen im Sinne der Mobilitatsbedirfnisse der Birger zu schaffen. Der NWL Gbernimmt diese Ver-
antwortung aktiv und versteht sie als zentrales Element zur Erreichung der verkehrs-, klima- und sozi-
alpolitischen Ziele auf Landes- und Bundesebene.

Ziel der Fortschreibung des Nahverkehrsplans

Der Nahverkehrsplan (NVP) des NWL ist ein maBgebliches Planungsinstrument zur strategischen Ent-
wicklung des 6ffentlichen Nahverkehrs in Westfalen-Lippe. Seine Fortschreibung erfolgt im Einklang
mit den gesetzlichen Vorgaben des § 8 OPNVG NRW, der die regelmiRige Aktualisierung dieses Instru-
ments fordert.

Die Fortschreibung des Nahverkehrsplans erfolgt vor dem Hintergrund tiefgreifender Verdnderungen
im Mobilitatssektor: Neue technologische Moglichkeiten, ein verandertes Mobilitatsverhalten, wach-
sende Erwartungen an Klimaschutz und Nachhaltigkeit sowie strukturelle Herausforderungen wie
Fachkraftemangel, Kostensteigerungen und begrenzte finanzielle Mittel erfordern zukunftsfahige und
strategisch ausgerichtete Ansatze, fir die der vorliegende Nahverkehrsplan eine wichtige Grundlage
bildet.

NWL Nahverkehrsplan 1
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Aufbau des Nahverkehrsplans

Um diesen umfassenden Anspruch zu erfillen, ist der Nahverkehrsplan in vier Bausteine gegliedert,
die eine strukturierte Herangehensweise an die strategische Weiterentwicklung ermdéglichen und je-
weils aufeinander aufbauen.

1. Gestaltungsrahmen

Der Gestaltungsrahmen bildet die tibergeordnete Grundlage und enthalt die gesetzlichen Vor-
gaben, politischen Zielsetzungen und strategischen Leitlinien fiir die Planung, die insoweit als
rahmensetzend zu verstehen sind. Er berilcksichtigt zudem gesellschaftliche und wirtschaftli-
che Rahmenbedingungen sowie die Ziele und Planungen der EU, sowie von Bund, Land und
Region etwa in Bezug auf Klimaschutz und Verkehr. Uberdies werden die demografisch-struk-
turellen Rahmenbedingungen des Verbandsgebiets ebenso beleuchtet, wie das Mobilitdtsver-
halten in Westfalen-Lippe.

2. Bestandsanalyse

Die Bestandsanalyse liefert eine fundierte Datenbasis fir die weitere Planung. Sie umfasst die
Analyse des bestehenden SPNV-Angebots und der Infrastruktur, der Nachfragesituation, sowie
der Qualitat und Sicherheit. Weiterhin nimmt sie auch die Themenfelder Tarif und Vertrieb so-
wie Fahrgastinformation und werbliche Kommunikation als zunehmend wichtigere Bestand-
teile einer gesamthaften Entwicklung des OPNV in den Blick. Die Bestandsanalyse stellt dabei
nicht nur einen Abgleich zwischen dem letzten NVP und dem Status Quo her, sondern identifi-
ziert auch bestehende Defizite, Herausforderungen und Entwicklungspotenziale.

3. Ausrichtung
Aufbauend auf der Bestandsanalyse erfolgt die Formulierung eines Zielbildes fiir den zukinfti-
gen Nahverkehr in Westfalen-Lippe. Dieses Zielbild beschreibt die langfristige Ausrichtung des
Nahverkehrsangebotes im Verbandsgebiet des NWL und legt strategische Handlungsfelder,
MaRnahmenschwerpunkte und Angebotsstandards fest.

4. Handlungskonzept
Im Handlungskonzept werden die zuvor abgeleiteten strategischen Zielsetzungen in konkrete
Maflnahmen Uberfiihrt. Dabei wird der Blick deutlich tGber die Betrachtung von Angebot und
Infrastruktur fiir den SPNV geweitet. Raumlich verortbare MaRnahmen werden zusatzlich je-
weils in einem korridorspezifischen Handlungskonzept zusammengefasst. Das Handlungskon-
zept bildet somit die Grundlage fiir eine operative Umsetzung der Planungsziele.

Methodik der Fortschreibung und Hinweise fiir die folgenden Kapitel

Die Fortschreibung des Nahverkehrsplans des NWL basiert auf einem mehrjahrigen, methodisch struk-
turierten Planungsprozess, der durch eine Kombination aus fachlicher Analyse, strategischer Ausrich-
tung, interner Abstimmung sowie externer Beteiligung gepragt ist. Die Methodik folgt einer kaskaden-
artigen Struktur, bei dem einzelne Prozessschritte (Bausteine B1 bis B4) systematisch aufeinander auf-
bauen, gleichzeitig aber ausreichend flexibel sind, um neue Erkenntnisse und Anforderungen zu integ-
rieren. Dabei bericksichtigt dieser NVP die gesetzlich vorgeschriebenen Bestandteile eines NVP und
erweitert diese um weitere Analyseaspekte. Eine Abstimmung mit den NVP der anderen SPNV-Aufga-
bentragern in NRW, Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) und go.Rheinland, ist erfolgt.

NWL Nahverkehrsplan 2
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Die Arbeiten an der Fortschreibung des vorliegenden NVP begannen bereits im Jahr 2019 mit einer
ersten inhaltlichen Annaherung und konzeptionellen Voriberlegungen. In der Folge wurde eine erste
Offentlichkeitsbeteiligung durchgefiihrt, um friihzeitig externe Impulse aufzunehmen und das Vorha-
ben transparent zu gestalten. In den Jahren 2020 und 2021 wurden durch die zustandigen Fachabtei-
lungen des NWL die ersten inhaltlichen Bausteine entwickelt, insbesondere der Gestaltungsrahmen
(B1) sowie die Bestandsanalyse (B2). Aufbauend auf diesen Grundlagen fanden im Jahr 2021 mehrere
thematisch fokussierte Workshops statt, in denen gemeinsam mit den Fachabteilungen und externen
Akteuren zentrale Herausforderungen und Entwicklungsoptionen in den Bereichen Angebots- und Inf-
rastrukturplanung, Fahrzeugkonzepte sowie Qualitatsstandards erarbeitet wurden.

Aufgrund organisatorischer Rahmenbedingungen wurde der Fortschreibungsprozess im Anschluss zu-
nachst zurickgestellt. Im Jahr 2024 wurde die Bearbeitung wieder aufgenommen, begleitet durch die
externe Beauftragung eines Fachbiiros zur inhaltlichen und methodischen Unterstiitzung. Im Zuge des-
sen wurden die Inhalte des Nahverkehrsplans in enger Zusammenarbeit mit den Fachabteilungen
geclustert, gesammelt und geprift. Parallel dazu wurden interne Workshops durchgefiihrt, die auf die
Entwicklung einer strategischen Ausrichtung des NWL abzielten und den bestehenden internen Pro-
zess insoweit unterstiitzten. Dabei fanden auch die Ergebnisse aus den bereits durchgefiihrten Betei-
ligungsverfahren im friheren Projektstadium Einfluss. Die daraus abgeleiteten Zielsetzungen bilden
die Grundlage fiir die Erstellung der Bausteine B3 (Ausrichtung) und B4 (Handlungskonzept), in denen
strategische Uberlegungen in konkrete MaRnahmen und Handlungskonzepte tiberfiihrt werden. Das
Handlungskonzept wurde wiederum in enger Abstimmung mit den Fachabteilungen des NWL erarbei-
tet und abgestimmt.

Dem NWL ist die Orientierung an den Bedirfnissen der Blirger ein wichtiges Anliegen, sodass liber die
verpflichtenden Beteiligungsbausteine im Zuge der Fortschreibung des Nahverkehrsplans eine weitere
freiwillige Offentlichkeitsbeteiligung durchgefiihrt wurde. Die Ergebnisse fanden im Anschluss, soweit
moglich, Eingang in die Entwicklung des NVP. Neben der ebenfalls freiwilligen vorgelagerten Beteili-
gung zur inhaltlichen Abstimmung der Inhalte mit der Verbandsversammlung und weiteren Akteuren
folgt ein formelles Beteiligungsverfahren mit den Tragern offentlicher Belange, das nach MaRgabe der
gesetzlichen Vorgaben durchgefiihrt wird.

Den Abschluss des Fortschreibungsprozesses bildet letztlich die finale Beratung und Beschlussfassung
des Nahverkehrsplans durch die zustandigen Gremien des NWL.

Der vorige Abschnitt wird am Ende des Fortschreibungsprozesses aktualisiert. Zum gegenwdrtigen Zeit-
punkt steht das gesetzlich vorgeschriebene formale Beteiligungsverfahren noch aus. Die Beteiligungs-
phase der Offentlichkeitsbeteiligung ist inzwischen abgeschlossen. Die Ergebnisse wurden mit den In-
halten des NVP abgeglichen und wo erforderlich eingebunden.

Die Methodik der Fortschreibung ist insgesamt gepragt von Transparenz, Partizipation, datenbasierter
Analyse und strategischer Konsistenz. Durch diesen gewahlten systematischen Ansatz und den kaska-
denartigen Aufbau des NVP-Prozesses wird sichergestellt, dass der Nahverkehrsplan des NWL nicht
nur ein formales Dokument, sondern ein wirksames Steuerungsinstrument in Bezug auf die Entwick-
lung eines leistungsfahigen, vernetzten, nachhaltigen und zuverldssigen Nahverkehrs in Westfalen-
Lippe fiir den NWL darstellt.

NWL Nahverkehrsplan 3
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B1 Gestaltungsrahmen

Der Baustein Gestaltungsrahmen bildet die Grundlage fiir die weitere Betrachtung des Schienenperso-
nennahverkehrs (SPNV) im Rahmen dieses Nahverkehrsplans (NVP). Dabei werden zunachst dessen
komplexe Rahmenbedingungen, unter denen der SPNV geplant, organisiert und weiterentwickelt wird,
strukturiert. Um diese Voraussetzungen systematisch darzustellen und ihre Wechselwirkungen nach-
vollziehbar zu machen, wird der Gestaltungsrahmen entlang verschiedener, teilweise aufeinander auf-
bauender Dimensionen beschrieben. Jeder dieser Dimensionen wird ein Kapitel gewidmet.

Den Ausgangspunkt bildet eine Vorstellung des Zweckverbands Nahverkehr Westfalen-Lippe und sei-
ner Zustandigkeiten als SPNV-Aufgabentrager in Nordrhein-Westfalen. Die inhaltlichen Rahmenbedin-
gungen werden durch den gesellschaftlichen Rahmen eingeleitet, der aktuelle Herausforderungen wie
Klimawandel, demografische Veranderungen, Digitalisierung und die Notwendigkeit der Verkehrs- und
Mobilitdtswende! zusammenfasst. Diese Entwicklungen erzeugen neue Anforderungen an einen leis-
tungsfahigen Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) bzw. SPNV und markieren zugleich zentrale
Problemstellungen, auf die reagiert werden muss. Aus diesen gesellschaftlichen Erwartungen leiten sich
politische Zielsetzungen ab, die sich langfristig im daraufhin behandelten rechtlichen Rahmen wider-
spiegeln. Aktuell geltende rechtliche Rahmenbedingungen missen dabei unabhangig von gesellschaftli-
chen Entwicklungen bericksichtigt werden und bilden ebenfalls Grundlagen des gegenwartigen Han-
delns. Die rechtlichen Grundlagen umfassen die gesetzlichen und regulativen Vorgaben auf europai-
scher, bundes- und landesrechtlicher sowie kommunalrechtlicher Ebene und bilden das verbindliche
Fundament fiir Planung und Umsetzung des SPNV sowie auch fiir den vorliegenden Nahverkehrsplan.

Daran anknipfend beschreibt der planerische Rahmen relevante Planwerke und Konzepte, die bei der
Planung des SPNV von Bedeutung sind. Dieser leitet sich aus den allgemeinen gesetzlichen Rahmenbe-
dingungen ab. Die Ausgestaltung der planerischen Rahmenbedingungen gliedert sich in planerische
Grundsatze wie dem integralen Taktfahrplan (ITF), aus welchem Infrastrukturanforderungen abgeleitet
werden. Der ITF ist dabei als konzeptionelle Grundlage der SPNV-Planung zu verstehen, welcher durch
die systematische zeitliche und raumliche Abstimmung von Linien ein vertaktetes Gesamtsystem schafft.
Die daraus abgeleiteten Infrastrukturanforderungen flieBen in den Bundesverkehrswegeplan (Fern- und
Guterverkehr) sowie den Bedarfsplan des Landes NRW (Nahverkehr) ein. Das Kapitel betrachtet die Rah-
menbedingungen auf verschiedenen Hierarchieebenen und bericksichtigt dabei zentrale Planwerke aus
dem européischen Kontext wie den TEN-V? (iber den Bundesverkehrswegeplan bis hin zu landes- und
regionalplanerischen Instrumenten wie den Landesentwicklungsplan oder Regionalplane.

Parallel dazu bildet der finanzielle Rahmen die wirtschaftliche Grundlage und den Rahmen fiir Gestal-
tungsspielraume im SPNV, wobei Forderstrukturen und gesetzlich zugewiesene Mittel ebenso maRgeb-
lich von rechtlichen und von politischen Rahmenbedingungen abhangig sind. In diesem Zusammenhang

1 Der Begriff Mobilitétswende beschreibt einen umfassenden gesellschaftlichen Transformationsprozess hin zu einem nachhal-
tigeren, sozial gerechteren Verkehrssystem mit Fokus auf Verdanderungen im individuellen Mobilitdtsverhalten. Die Mobilitats-
wende ist Bestandteil der weiter gefassten Verkehrswende, die neben der Verhaltensanderung auch infrastrukturelle und pla-
nerische MaRnahmen umfasst. Erganzt wird dieser Wandel durch die Antriebswende, die auf den technologischen Ersatz fossi-
ler Kraftstoffe durch klimafreundliche Alternativen wie Elektromobilitat oder Wasserstoff zielt (LeviN-KEITEL et al. 2020; VCD
2021; CanzLEr 2023).

2 Das Transeuropdische Verkehrsnetz (TEN-V) ist ein Infrastrukturkonzept der Europaischen Union, das auf den Auf- und Ausbau
eines leistungsfahigen, interoperablen und grenziiberschreitenden Verkehrsnetzes in Europa abzielt. Es umfasst ein Kern- und
Gesamtnetz fur die Verkehrstrager Schiene, StraRe, Wasserstralle sowie Knoten und bildet den Rahmen fiir die EU-Forderung
strategisch bedeutender Verkehrsprojekte.

NWL Nahverkehrsplan 5
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werden Einnahmen, gestiegene Kosten, Ausgaben und wesentliche Férderungen beleuchtet. Dieses Ka-
pitel stellt die Finanzierung des SPNV in Westfalen-Lippe zusammen.

Landesprogramme stellen innerhalb der Rahmenbedingungen fiir den SPNV ein wichtiges Element dar.
Sie werden unter Anwendung fachlicher Kriterien erarbeitet und kdnnen dariiber hinaus politische Ziele
konkretisieren. Dabei decken sie insbesondere inhaltliche Aspekte ab. Landesprogramme konnen so-
wohl durch finanzielle Forderung als auch durch qualitative Vorgaben Einfluss auf Planung, Betrieb und
Angebot nehmen. Als solche sind sie ein eigenstandiges, aber eng mit den anderen Rahmenbedingungen
verknipftes Element und daher in diesem Zusammenhang zu betrachten. Insbesondere werden hier die
Programme Fokus Bahn und Digitalisierungsoffensive behandelt. Davon abzugrenzen sind libergeord-
nete rechtlich normierte Rahmenbedingungen wie der OPNV-Bedarfsplan.

Daraufhin wird der wettbewerbliche Rahmen betrachtet, der den Markt, seine Akteure und neue Mo-
bilitditsangebote umfasst sowie die bestehende Marktstruktur und dessen Entwicklung darstellt. Das Ka-
pitel zeigt auf, in welchem Spannungsfeld zwischen Notwendigkeiten und den tatsachlich realisierbaren
Umsetzungsmoglichkeiten sich der SPNV-Markt aktuell bewegt und wie sich die Entwicklungen des
Marktes der vergangenen Jahre auf den Wettbewerb und Betrieb auswirken. Dabei werden auch die
wirtschaftlichen Unsicherheiten und sich wandelnden Marktbedingungen berticksichtigt.

Auf die zuvor beschriebenen marktspezifischen Rahmenbedingungen folgen demografisch-strukturelle
Rahmenbedingungen, welche Aspekte wie die raumliche Verteilung von Stadten sowie die Strukturen
und Entwicklungen der Bevolkerung beschreiben. Es wird dargestellt, wie das Verbandsgebiet von stad-
tischen und landlichen Regionen gepragt ist und wie sich die Bevolkerung in den folgenden Jahren ent-
wickelt. Darauffolgend wird die Mobilitat im Verbandsgebiet betrachtet. Zu dieser Betrachtung zahlt
neben den Wegebeziehungen zwischen den Raumen auch die Verkehrsmittelwahl der Reisenden. Diese
wird in Bezug auf den SPNV und OPNV betrachtet.

Abschliefend wird im Kapitel ZeitgemaRe Mobilitat fiir eine wirksame Verkehrswende der Blick auf neue
Mobilititsformen, die Mobilitdtsentwicklung und deren Bedeutung fiir den OPNV gerichtet. Diese neuen
Mobilitatsformen, die sich in den vergangenen Jahren entwickelt haben und sich so von traditionellen
Formen wie den Bus- und Schienenverkehr oder dem Fahrradfahren unterscheiden, werden ausfiihrlich
dargestellt. Daraufhin werden die Herausforderungen fiir die Integration dieser Mobilitdatsformen be-
leuchtet.

Durch die Darstellung der Rahmenbedingungen und Grundlagen werden gegenseitige Abhdngigkeiten
und deren wechselseitige Beeinflussung deutlich. Der Baustein B1 ermoglicht somit eine inhaltlich fun-
dierte Einordnung relevanter Einflussfaktoren und Rahmenbedingungen des SPNV, wodurch die Grund-
lage fur die spatere Analyse des Status Quo (B2: Bestandsanalyse) und die Ableitung strategischer Hand-
lungsfelder (B3: Ausrichtung) geschaffen wird, die im weiteren Verlauf des Nahverkehrsplans konkreti-
siert werden (B4: Handlungskonzept).

B1.1 Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe

Der Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL) ist nach dem zum Zeitpunkt der Beratungen noch
geltenden Gesetz iiber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen (OPNVG NRW) fiir
die Organisation des SPNV in Westfalen-Lippe zustdndig und wirkt dabei gemeinsam mit seinen Partnern
auf eine integrierte Verkehrsgestaltung hin. Die organisatorische und raumliche Verankerung des NWL
bildet die Grundlage seines Handelns. Bevor in diesem Baustein weitere Rahmenbedingungen

NWL Nahverkehrsplan 6
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beleuchtet werden, ist zunachst eine Betrachtung des Verbandsgebiets als Zustandigkeitsbereich des
NWL erforderlich.

GemiR § 5 OPNVG NRW ist der NWL seit dem 01.01.2008 als Aufgabentréger fiir den SPNV in Westfalen-
Lippe und damit fiir den durch das Gesetz geschaffenen Kooperationsraum C zustdndig. Neben dem
NWL existieren mit dem Verkehrsverbund Rhein-Ruhr A6R (VRR) fiir den Kooperationsraum A und dem
Zweckverband go.Rheinland fiir den Kooperationsraum B zwei weitere SPNV-Aufgabentrager in Nord-
rhein-Westfalen, die im Westen bzw. Siidwesten an das Verbandsgebiet des NWL grenzen (s. Abb. 1).
Die Aufgabentrager sind zustdndige Behorden fir die Auferlegung oder Vereinbarung gemeinwirtschaft-
licher Verkehrsleistungen im Sinne der Verordnung (EG) des Rates Nr. 1370/2007. Uberdies kommt dem
NWL gemaR § 5 Abs. 3 S. 3 OPNVG NRW eine Hinwirkungsaufgabe in Bezug auf die integrierte Verkehrs-
gestaltung zu.

Y
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Abb. 1: Geogradfische Lage des Verbaqflsgebiets

Quelle: NWL 2025; Daten: STATISTISCHE AMTER DES BUNDES UND DER LANDER 2024
Vor der Novellierung des OPNVG NRW zum 01.01.2008 lag die gemeinsame Aufgabenwahrnehmung in
der Planung, Organisation und Ausgestaltung des SPNV im Verbandsgebiet des NWL bei den Zweckver-
banden Nahverkehrsverbund Paderborn/Hoxter (nph, heute HochstiftBewegt), VerkehrsVerbund Ost-
WestfalenLippe (VVOWL), Zweckverband Personennahverkehr Westfalen-Sid (ZWS), Zweckverband
Mobilitdat Miinsterland (ZVM) und Zweckverband SPNV Ruhr-Lippe (ZRL). Heute wird der NWL von den

NWL Nahverkehrsplan 7
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Verbandsmitgliedern VV OWL, ZWS, ZVM und ZRL sowie den Kreisen Hoxter und Paderborn getragen.
Die sogenannten Mitgliedszweckverbédnde sind in der vorstehenden Karte (s. Abb. 1) dargestellt. Die
Ausgestaltung der Organisationsstrukturen im jeweiligen Kooperationsraum erfolgt durch die Mitglieder
des Zweckverbands oder der gemeinsamen Anstalt. Im Fall des NWL sind dies die Mitgliedszweckver-
bande und kommunalen Verbandsmitglieder.

Das Gebiet des NWL umfasst eine Flache von rund 19.400 Quadratkilometern, womit der NWL als Auf-
gabentrager in NRW das flachenmaRig groRte Gebiet verantwortet und auch deutschlandweit zu den
drei groBten Aufgabentragern gehort. Es grenzt von Norden bis Osten an Niedersachsen, von Osten bis
Siden an Hessen, im Stiden an Rheinland-Pfalz, im Stiden bis Westen an die Gebiete der weiteren Auf-
gabentrager des Landes Nordrhein-Westfalen sowie im Nordwesten an die niederlandischen Provinzen
Gelderland und Overijssel. Nach Stand des Zensus 2022 leben rund 5,6 Millionen Einwohner im Ver-
bandsgebiet des NWL, was einer durchschnittlichen Einwohnerdichte von 290 Einwohnern pro Quadrat-
kilometer entspricht (STATISTISCHE AMTER DES BUNDES UND DER LANDER 2025).3 Das Verbandsgebiet umfasst
drei kreisfreie Stadte (Bielefeld, Hamm und Miinster) sowie 16 Kreise (Borken, Coesfeld, Gitersloh,
Herford, Hochsauerlandkreis, Hoxter, Lippe, Markischer Kreis, Minden-Liibbecke, Olpe, Paderborn, Sie-
gen-Wittgenstein, Soest, Steinfurt, Unna und Warendorf).

Das Verbandsgebiet besteht dabei einerseits aus urbanen und andererseits aus landlichen Rdumen mit
jeweils unterschiedlichen Anforderungen und Bedirfnissen in Bezug auf die Mobilitdt. Insgesamt ist
auch strukturell eine heterogene Struktur deutlich erkennbar. Die GroRstadte Minster und Bielefeld
stellen als Universitdtsstandorte attraktive Lebensraume fir junge Menschen dar und fungieren als Wis-
sensstandorte und Motoren der lokalen Wirtschaft. Daneben ist die Region von vielen landliche(re)n
Regionen, aber auch von wirtschaftlich starken Rdumen gepragt. Eine vertiefte Betrachtung der raumli-
chen Strukturen erfolgt in Kapitel B1.8.

B1.2 Gesellschaftliche Rahmenbedingungen

Die vergangenen Jahrzehnte haben zu vielfaltigen Veranderungen gefihrt. Herausforderungen wie der
Klimawandel, der demografische Wandel, soziale Ungleichheit, globale Pandemien und geopolitische
Instabilitaten sind komplex sowie vielfach miteinander verflochten und wirken sich zunehmend auf
samtliche Lebensbereiche aus. Sie verlangen entschlossenes und koordiniertes Handeln, wobei nicht nur
die Politik gefordert ist. Auch die Wirtschaft, Wissenschaft, Zivilgesellschaft und jeder Einzelne tragen
Verantwortung.

Diese Dynamiken setzen bestehende Systeme unter Anpassungsdruck. Die Art und Weise, wie wir leben,
wohnen, arbeiten und uns fortbewegen, andert sich mit den vorgenannten Herausforderungen und wird
aufgrund der Verdanderungen in vielen Bereichen stetig weiterentwickelt und neu gedacht. Insbesondere
der Verkehrssektor steht exemplarisch fir die Notwendigkeit eines nachhaltigen Umbaus. In diesem Be-
reich biindeln sich 6kologische, 6konomische und soziale Fragen in besonderer Weise. Der Verkehrssek-
tor spielt als ein Baustein fiir den Weg zur Klimaneutralitat eine wichtige Rolle.

3 Die Daten des Zensus 2022 werden im vorliegenden Nahverkehrsplan als Datengrundlage fiir Bevélkerungskenn-
zahlen genutzt.

NWL Nahverkehrsplan 8
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Die Mobilitat pragt unsere Alltagswelt wie kaum ein anderer Lebensbereich. Sie ermdglicht Teilhabe,
personliche Freiheit und gesellschaftliche Integration. Dabei ist sie heute nicht mehr nur funktional, son-
dern Ausdruck individueller Lebensentwiirfe und sozialer Wirklichkeit zugleich. Die fortschreitende
Technologisierung, Urbanisierung und Individualisierung verandern dabei nicht nur die Art, wie Mobili-
tat genutzt wird, sondern auch die Anforderungen, die Menschen an Mobilitdtsangebote stellen. Vor
diesem Hintergrund riickt die gesellschaftliche Bedeutung des OPNV als sozial gerechtes, dkologisch
sinnvolles und infrastrukturell stabiles Riickgrat der Mobilitat in den Fokus.

Vor diesem Hintergrund missen sich auch die Leitbilder und Planungsansatze der Verkehrs- und Mobi-
litatsentwicklung weiterentwickeln. Planung soll nicht mehr ausschlielich auf wachstumsabhangige
Prognosen, Kosten-Nutzen-Analysen, Leistungssteigerungen und Verkehrsabwicklung ausgerichtet sein,
sondern muss sich innerhalb 6kologischer Grenzen bewegen und zugleich die Sicherung grundlegender
menschlicher Bediirfnisse wie Erreichbarkeit, sozialer Teilhabe und Lebensqualitat gewahrleisten. Eine
zukunftsfahige Mobilitdtsplanung hat daher den Anspruch, 6kologische Tragfahigkeit, 6konomische Ver-
nunft und soziale Gerechtigkeit integrativ zu berticksichtigen und miteinander in Einklang zu bringen.

B1.2.1 Okologische Bedeutung

Der Klimawandel ist eine der grofRten und drangendsten Herausforderungen des 21. Jahrhunderts. Die
Erderwarmung schreitet voran, was sich u. a. in extremen Wetterereignissen, dem Anstieg des Meeres-
spiegels und der zunehmenden Haufigkeit von Dirren zeigt. Wissenschaftliche Prognosen zeigen, dass
eine vollstandige Rickfihrung der Erwdarmung auf das vorindustrielle Niveau unrealistisch ist. Stattdes-
sen liegt der Fokus darauf, die globale Temperatursteigerung auf moglichst 1,5°C, maximal 2°C, zu be-
grenzen. Diese Zielsetzung, die im Pariser Klimaabkommen verankert ist, verlangt immense Anstrengun-
gen in allen Lebensbereichen und weltweite Zusammenarbeit. Die Verantwortung der Umsetzung liegt
jedoch bei den Staaten. Um die Ziele des Abkommens zu erreichen, missten pro Jahr eine grofle Menge
CO,-Aquivalente (15 Tonnen fiir 1,5°C-Ziel) eingespart werden. Unter der Einheit CO,-Aquivalente wer-
den derweil alle Treibhausgase zusammengefasst. Neben dem bedeutendsten Treibhausgas Kohlen-
stoffdioxid (CO,) zahlen hier-zu beispielsweise auch Methan (CH,) und Lachgas (N,O).

Der Verkehrssektor zahlt zu den Hauptverursachern der Treibhausgasemissionen. Im Jahr 2024 trug er
rund 143,1 Millionen Tonnen CO2-Aquivalente zu den globalen Gesamtemissionen bei. Damit liegt er
auf Platz drei hinter den Sektoren Energiewirtschaft (185 Millionen Tonnen CO2-Aquivalente) und In-
dustrie (153 Millionen Tonnen CO2-Aquivalente). In Deutschland entfallen etwa 20 Prozent der CO,-
Aquivalente auf diesen Bereich, wobei der MIV einen maRgeblichen Anteil hat (Umweltbundesamt
2025). Die Transformation des Verkehrssektors in Richtung Nachhaltigkeit ist daher ein zentraler Hebel
zur Erreichung der Klimaziele. Dies ist beispielsweise das Ergebnis einer Bilanz des Wuppertal Instituts.
Die Analyse belegt, dass der SPNV auf Grundlage des aktuellen Planungsstandes in Nordrhein-Westfalen
klinftig splrbar an Bedeutung gewinnen wird, wahrend die Nutzung des MIV entsprechend zuriickgeht
(Fokus BAHN 2025).

B1.2.2 Soziale Bedeutung

Neben seiner Bedeutung fiir Umwelt- und Klimaschutz ist der OPNV zugleich ein zentrales Instrument
zur Sicherung gesellschaftlicher Teilhabe und zur Wahrung gleichwertiger Lebensverhaltnisse in stadti-
schen und landlichen Raumen. Mobilitat ist eine Grundvoraussetzung fiir die aktive Teilnahme am sozi-
alen, wirtschaftlichen und kulturellen Leben unabhangig von Alter, Einkommen oder Wohnort. Der

NWL Nahverkehrsplan 9
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OPNV leistet in diesem Zusammenhang auch in Westfalen-Lippe einen unverzichtbaren Beitrag zur Da-
seinsvorsorge und damit zur Sicherung des gesellschaftlichen Zusammenhalts.

Besonders in landlich gepragten Regionen gewinnt der Zugang zu verlasslicher Mobilitdt weiter an Be-
deutung. Aufgrund der haufig geringeren Infrastrukturdichte und gréReren Entfernungen zu Einrichtun-
gen der Grundversorgung etwa in den Bereichen Gesundheit und Bildung ist die Bevolkerung auf eine
gesicherte Erreichbarkeit zur Bedirfnisbefriedigung angewiesen (BBSR 2021; KERSTEN et al. 2019; NoBIs
u. HERGET 2020). In vielen landlichen Raumen besteht jedoch mangels attraktiver Alternativen nach wie
vor eine starke Abhangigkeit vom motorisierten Individualverkehr (MIV)?, was insbesondere Menschen
ohne Zugang zu einem eigenen Fahrzeug deutlich benachteiligt (HENKEL 2020; BAUER u. GIES 2023; INFAS
2018). Dies bezieht sich auch auf die Erreichbarkeit von sozialen Begegnungsstatten. Eine flaichende-
ckende, bediirfnisgerechte und barrierefreie OPNV-Infrastruktur und ein entsprechendes Angebot sind
daher elementarer Bestandteil gleichwertiger Lebensverhéltnisse und zugleich Ausdruck sozialer Ge-
rechtigkeit. Gerade in einem Flachenraum wie dem NWL-Verbandsgebiet ist es eine wichtige Aufgabe,
durch ein an die Bediirfnisse angepasstes und verldssliches OPNV-Angebot allen Menschen Mobilitit
und Teilhabe zu ermdglichen.

B1.2.3 Okonomische Bedeutung

Trotz seiner unverzichtbaren Bedeutung fiir eine 6kologisch notwendige Verkehrswende und die Ge-
wahrleistung gesellschaftlicher Teilhabe steht der OPNV in Deutschland unter wachsendem finanziellem
Druck. Die zur Verfligung stehenden Mittel reichen oftmals nicht aus, um den steigenden Anforderungen
an Qualitat, Zuverlassigkeit und Verfligbarkeit gerecht zu werden. Gleichzeitig wachsen die gesellschaft-
lichen und politischen Erwartungen an den OPNV im Zuge der Verkehrswende.

Neben seinem Beitrag zur 6kologischen Nachhaltigkeit und seiner Rolle fir die soziale Teilhabe entfaltet
der OPNV jedoch auch eine erhebliche 6konomische Wirkung, welche im 6ffentlichen Diskurs hiufig
vernachlissigt wird. Wahrend die Kosten des OPNV vielfach im Vordergrund stehen, bleiben seine wirt-
schaftlichen Leistungen und positiven gesamtgesellschaftlichen Effekte in der politischen Betrachtung
oftmals unbeachtet. Dabei ist der OPNV nicht nur ein Bestandteil der 6ffentlichen Daseinsvorsorge, son-
dern zugleich ein bedeutender volkswirtschaftlicher Leistungstrager.

Aktuelle Studien belegen die weitreichenden wirtschaftlichen Effekte des OPNV. So zeigt eine im Rah-
men der Initiative Zukunft Nahverkehr durchgefiihrte Untersuchung (ZUKUNFT NAHVERKEHR 2025), dass
der OPNV in Deutschland jahrlich rund 75 Milliarden Euro an Wertschépfung generiert — und damit das
Dreifache seiner angesetzten Kosten. Investitionen in den OPNV haben demnach nachweislich einen
hohen wirtschaftlichen Riickfluss (Return of Investment). Dieser ist auf die direkte und indirekte Wert-
schopfung im Sektor selbst, Wertschopfungseffekte in anderen Branchen sowie externe gesellschaftli-
che Effekte wie Umweltfolgekosten aufzuteilen. Analog dazu bescheinigt auch eine Studie des Verbands
Deutscher Verkehrsunternehmen aus 2021 positive Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte fiir die
Gesellschaft durch den OPNV (VERBAND DEUTSCHER VERKEHRSUNTERNEHMEN 2021). Die 6konomische Bedeu-
tung des OPNV ist somit vielschichtig und reicht weit iber seine unmittelbare Funktion als Verkehrs-
dienstleistung hinaus. Der OPNV kann zur Sicherung von Arbeitspldtzen beitragen, wirkt

4 Der motorisierte Individualverkehr umfasst Mittel der persénlichen, individuellen Fortbewegung, welche nicht
vom OPNV und SPNV abgedeckt ist. Dazu zdhlen v. a. Autos und andere Kleinfahrzeuge wie Motorrader nicht je-
doch Fahrrader mit elektrischer Tretunterstiitzung wie Pedelecs.

NWL Nahverkehrsplan 10
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investitionsstimulierend, reduziert durch vermiedene Umwelt- und Unfallkosten die Belastung 6ffentli-
cher Haushalte und unterstiitzt die wirtschaftliche Entwicklung der Regionen (HAzoD 2020; WITTOWSKY
u. AHLMEYER 2018).

B1.2.4 Politische und soziodemografische Rahmenbedingungen

Die Zielsetzungen und Gestaltungsspielraume werden mafigeblich durch politische Rahmenbedingun-
gen und die entsprechende Ausrichtung auf den verschiedenen Ebenen beeinflusst. Aus libergeordne-
ten Zielen lassen sich konkrete Ableitungen fiir das konkrete Handeln treffen.

Im Jahr 2021 erklarte die Europdische Union im Zusammenhang mit dem voranschreitenden Klimawan-
del das Ziel, bis zum Jahr 2030 Treibhausgasemissionen gegeniiber dem Jahr 1990 um mindestens 55
Prozent zu reduzieren, um bis zum Jahr 2050 Klimaneutralitat zu erreichen, also netto keine Treibhaus-
gase mehr auszustoRen (EUROPAISCHES PARLAMENT 2019).

Durch die Mitwirkung von nachhaltiger Mobilitat im Umweltverbund (SPNV, OPNV, sowie dem FuR- und
Radverkehr) ist es dem Verkehrssektor moglich, seine Zielvorgaben zu erfillen. Der Einsatz moderner,
emissionsarmer Technologien im OPNV wie elektrischer Antriebe und erneuerbarer Energien kann die
CO,-Emissionen des Verkehrssektors erheblich verringern und klimafreundliche Mobilitatslésungen
etablieren. Gleichzeitig ermoglicht der OPNV die Erfiillung von Mobilititsbediirfnissen mit deutlich ge-
ringerer Umweltbelastung im Vergleich zum Pkw-Verkehr. Die Realisierung dieser Transformation und
die Ausschopfung ihres vollen Potenzials sind jedoch maRgeblich von unterstiitzenden politischen Rah-
menbedingungen und einer entsprechenden planerischen wie finanziellen Prioritdtensetzung abhangig.
Dabei muss die Entwicklung auch einschlieRen, dass der 6ffentliche Verkehr selbst MaRnahmen zur An-
passung an die klimatologischen Anderungen ergreift, etwa an den Stationen durch ausreichende Schat-
tenplatze oder weniger Flachenversiegelung.

Des Weiteren muss die Planung des OPNV auch den demografischen Wandel als zentralen Faktor be-
ricksichtigen. Besonders in vielen landlichen Regionen, die von Alterung und Bevdlkerungsriickgang
durch Abwanderung und Urbanisierung betroffen sind, sinkt die Nachfrage nach klassischen Linienver-
kehren, was sich negativ auf die Wirtschaftlichkeit des OPNV auswirkt (BBSR 2021). Gleichzeitig erfor-
dert die Alterung der Gesellschaft barrierefreie und nutzerfreundliche Mobilitatsangebote (HENKEL 2020;
NAUMANN 2023).

Neben der demografischen Entwicklung ist bei der Gestaltung nachhaltiger Mobilitdt auch der Aspekt
der Verkehrsvermeidung zu beriicksichtigen. Die Verkehrsvermeidung umfasst dabei nicht nur die For-
derung kurzer Wege durch eine integrierte Raumentwicklung, sondern auch die bewusste Reflexion dar-
Uber, in welchem Umfang Mobilitat tatsachlich notwendig ist. Etwa durch die Biindelung von Funktio-
nen, wohnortnahe Versorgung sowie digitale Kommunikationsméglichkeiten und flexibler Arbeitsmo-
delle lassen sich Fahrtanldsse reduzieren, was mafgeblich zur Verringerung von Verkehr und Emissionen
beitragen kann.

Der OPNV muss daher flexibel auf unterschiedliche regionale Bediirfnisse und Anforderungen reagieren.
Diese Flexibilitat ist ferner ebenso im Hinblick auf herausfordernde Umstdande geboten, die sich einer
administrativen Kontrolle weitgehend entziehen. Etwa die Auswirkungen der Corona-Pandemie ab dem
Jahr 2020 fiihrten zu einem langfristigen Trend neuer Arbeits- und Lebensmodelle, wie das Homeoffice
und flexiblere Arbeitszeiten, welche auch bisherige Mobilitatsmuster grundlegend veranderten.

NWL Nahverkehrsplan 11
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Aus der notwendigen oder auch unumganglichen Transformation vielschichtiger Lebensbereiche heraus
haben die Vereinten Nationen im Jahr 2015 Nachhaltigkeitsziele verabschiedet — die Sustainable Deve-
lopment Goals (SDGs). Diese 17 Ziele bilden als Weiterentwicklung der Millenniumsziele von 2000 eine
umfassende Agenda fiir eine globale nachhaltige Entwicklung bis zum Jahr 2030 und fungieren als Ori-
entierungsrahmen fiir 6kologisch, sozial und wirtschaftlich nachhaltiges Handeln sowohl fiir Staaten und
Institutionen als auch fiir Einzelpersonen. Die Themen reichen hierbei von der Bekdmpfung von Armut
und Hunger (ber Bildung und Gesundheit bis hin zu Klimaschutz, Frieden und globaler Partnerschaft.
Die SDGs durchdringen damit samtliche Bereiche des gesellschaftlichen Zusammenlebens, wahrend sie-
ben von ihnen direkt (Nr. 9, 11, 13) oder indirekt (Nr. 1, 3, 8, 10) in starkem Zusammenhang mit Mobilitat
und Verkehr stehen und in der nachstehenden Abbildung (s. Abb. 2) hervorgehoben sind.
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Abb. 2: Nachhaltigkeitsziele der UN (SDGs)
Quelle: NWL 2025, Bearbeitet nach VEREINTE NATIONEN 2024

Fir den NWL bedeutet dies, das eigene Handeln sowohl intern als auch in seiner AuBenwirkung als 6f-
fentlicher Aufgabentrédger an ebendiesen SDGs auszurichten, die als Kompass fiir das Handeln fungieren.
Besonders gilt dies fiir die Schaffung nachhaltiger Stadte und Gemeinden, einer nachhaltigen infrastruk-
turellen Entwicklung in Symbiose mit einer auszuweitenden Digitalisierung von Planungs- und Pro-
zessablaufen und damit einhergehend einer erfolgreichen Umsetzung von MaRRnahmen zum Klima-
schutz.

Eine nachhaltige Entwicklung des OPNV in Westfalen-Lippe erfordert die ganzheitliche Betrachtung aller
drei Dimensionen der Nachhaltigkeit — Okologie, Okonomie und Soziales. Diese Aspekte stehen nicht
isoliert nebeneinander, sondern missen in ein ausgewogenes Verhéltnis zueinander gebracht werden.
Um langfristig nachhaltige Losungen zu erreichen, ist daher stets ein Abwagungsprozess erforderlich,
der die unterschiedlichen Dimensionen und dahinterliegende Interessen miteinander in Einklang bringt
und dadurch die Lebensqualitat in der Region dauerhaft starkt.

B1.2.5 Relevanz von Mobilitdt und Verkehrswende im Spiegel der Gesellschaft

Damit Mobilitat ihren vollen Beitrag zu einer nachhaltigen Entwicklung leisten kann, bedarf es eines
ausgepragten gesellschaftlichen Bewusstseins fiir deren Bedeutung und Gestaltung. Laut Umfragen des
Allgemeinen Deutschen Automobil-Clubs (ADAC) aus dem Jahr 2022 ist das gesellschaftliche Bewusst-
sein in Bezug auf den Begriff ,Verkehrswende” beispielsweise nur bei der Halfte der Bevolkerung der

NWL Nahverkehrsplan 12
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Fall (ADAC MARKT- UND MEINUNGSFORSCHUNG 2022). Die Verkehrswende ist ein komplexer, multidimensi-
onaler Transformationsprozess, der weit liber technologische Innovationen oder infrastrukturelle An-
passungen hinausgeht und, wie zuvor beschrieben, auch 6kologische, soziale, und 6konomische Dimen-
sionen umfasst. Die Verkehrswende als gesellschaftlich-politische Entwicklung muss somit im gesell-
schaftlichen Bewusstsein einen hoheren Stellenwert erhalten, um den zuvor beschriebenen Effekten,
wie der Sicherung von Grundbediirfnissen, dauerhaft gerecht zu werden.

Im Spiegel der Gesellschaft werden Aspekte, die mit der Verkehrswende verbunden werden, als durch-
aus wichtig angesehen. Dies zeigt sich auch in Erhebungen. Dazu zahlt beispielsweise, dass 55 Prozent
der Befragten in der zuvor erwahnten Umfrage des ADAC aus dem Jahr 2022 eine Reduzierung der Emis-
sionen des Verkehrssektors um die Halfte bis 2030 als dringend ansehen. Die Halfte der Befragten sieht
die verstarkte Nutzung des Umweltverbunds gegeniiber dem MIV als dringend an. Auch die Dringlichkeit
zur erhohten Sicherheit im StraRenverkehr fiir FuBganger und Radfahrer lasst sich als positive Einstel-
lung fir den Umweltverbund werten. Diese Ergebnisse signalisieren einen Auftrag seitens der Bevolke-
rung, die 6kologischen und sozialen Aspekte der Verkehrswende prioritar zu behandeln. Die hohe Be-
deutung, die Zielen wie der verbesserten Umweltbilanz des Verkehrssektors beigemessen wird, zeigt,
dass die Sensibilitat fir die negativen Auswirkungen des aktuellen Verkehrssystems und die Notwendig-
keit einer Transformation bereits in weiten Teilen der Gesellschaft verankert ist. Dies unterstreicht das
Potenzial, auf dieser Grundlage aufbauend, die Akzeptanz fiir konkrete MalRnahmen zur Starkung des
Umweltverbundes und zur Reduktion des MIV weiter zu fordern, da diese direkt auf die als dringend
empfundenen Ziele einwirken.

Eine erhohte Sensibilitdt kann auch als Katalysator fiir intrinsisch motivierte Verhaltensanderungen wir-
ken. Dass eine solche Bereitschaft zur Verdanderung des eigenen Mobilitatsverhaltens in der Bevolkerung

vorhanden ist, unterstreicht eine weitere Auswertung der folgenden Abb. 3.

Inwiefern trifft zum Erreichen der Klimaziele Folgendes

auf Sie zu?

Autofahrten durch E-Scooter ersetzen 24 54 | 8 |
Dienstreisen durch virtuelle Termine ersetzen 30 8
Autofahrten zur Arbeit durch Homeoffice... 40 8
Autofahrten durch OPV ersetzen | EEENIEZE 22 21 1A
Autofahrten durch Fahrradfahrten ersetzen || EENNEZS 23 16
Autofahrten durch ZufuRgehen ersetzen 22 10

0 20 40 60 80 100

B Mache ich bereits ®m Plane ich umzusetzen = Kann ich nicht = Mochte ich nicht B Weil nicht

Abb. 3: Umfrage zum eigenen Beitrag zur Verkehrswende

Anmerkung: Angaben in Prozent, Rundungsdifferenzen méglich. Basis: Bevélkerung ab 17 Jahren.

Quelle: NWL 2025; Bearbeitet nach ADAC MARKT- UND MEINUNGSFORSCHUNG 2022
Die Ergebnisse der Umfrage zeigen, dass 44 Prozent der Befragten Autofahren durch die Nutzung des
Offentlichen Personenverkehrs (OPV) oder durch Fahrradfahrten ersetzen. Ein gréRerer Anteil der Be-
fragten, 56 Prozent, ersetzt sie durch ZufuBgehen. Rund zehn Prozent an weiteren Personen planen,

NWL Nahverkehrsplan 13
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dies jeweils zu tun. Beachtlich ist jedoch der recht hohe Anteil von 22 bzw. 23 Prozent, bei dem der
Wechsel vom Auto auf das Fahrrad oder den OPV und damit in den Umweltverbund nicht vollzogen
werden kann. Dieser ist jeweils hoher als die Anteile derer, die den Umweltverbund nicht nutzen moch-
ten. Die Anteile derer, die eine Veranderung nicht mdchten, signalisieren auch, dass subjektive Prafe-
renzen, Gewohnheiten oder eine mangelnde Attraktivitat der Alternativen eine Rolle spielen. Fir die
Nahverkehrsplanung bedeutet dies, nicht nur die Potenziale fiir eine Verlagerung zu erkennen, sondern
auch gezielt die genannten Hirden durch attraktive Angebote, eine verbesserte Infrastruktur und eine
zielgruppenspezifische Kommunikation anzugehen, um die Bereitschaft zur Verhaltensanderung weiter
zu aktivieren. Die Aufgabe des NWL ist es, die Attraktivitat des SPNV zu steigern und dadurch den Anteil
des SPNV als Teil des Umweltverbunds am Gesamtverkehr zu erhéhen.

Die Sensibilisierung zum Nutzen des OPNV ist eine fundamentale Voraussetzung fiir mehrere Aspekte:

1. Erhohung der Akzeptanz fiir notwendige MalRnahmen:
Viele MalRnahmen der Verkehrswende, sei es die Umverteilung von Verkehrsflaichen zugunsten des
Umweltverbunds, die Einfihrung neuer Regulierungen oder die Bepreisung umweltschadlichen
Verhaltens, konnen initial als Einschrdankung oder Belastung empfunden werden. Ein fundiertes
Wissen Uber die Hintergriinde kann die Akzeptanz zu MaRnahmen erhéhen.

2. Starkung des gesellschaftlichen Diskurses und der Partizipation:
Eine informierte und sensibilisierte Bevolkerung ist besser in der Lage, konstruktiv an gesellschaft-
lichen Diskursen liber die Ausgestaltung der Verkehrswende teilzunehmen. Dies erméglicht sowohl
qualifiziertere Debatten als auch verbesserte Partizipation.

3. Forderung der Bereitschaft zur Verhaltensanderung:
Die Verkehrswende erfordert nicht nur politische und infrastrukturelle MaBnahmen, sondern auch
eine Anpassung individueller Mobilitatsroutinen. Ein erhohtes gesellschaftliches Bewusstsein zum
Umweltverbund starkt dessen Nutzung und somit den Beitrag des Verkehrssektors zur Erreichung
Ubergeordneter Ziele. Darum muss ein zielgruppenorientiertes Mobilitdtsmanagement ein zentra-
les Anliegen sein.

B1.3 Rechtliche Rahmenbedingungen

Aufbauend auf diesem gesellschaftlichen Rahmen bestimmen zugleich die rechtlichen Rahmenbedin-
gungen malgeblich, in welchem Umfang und auf welche Weise Mobilitdt organisiert, finanziert und um-
gesetzt werden kann. Die rechtlichen Rahmenbedingungen fiir die Entwicklung und Planung des 6ffent-
lichen Nahverkehrs sind dabei vielschichtig und je nach Hierarchieebene unterschiedlich. Vom europai-
schen Recht Uber die Bundes- und Landesebene bis hin zu den kommunalen Vorgaben ergeben sich
unterschiedliche Anforderungen und Zielvorgaben, die die Planung und Umsetzung von Verkehrsprojek-
ten sowie die Ausgestaltung des OPNV allgemein und im SPNV im Speziellen maRgeblich beeinflussen.
Diese verschiedenen Ebenen der rechtlichen Vorgaben bilden eine komplexe, aber gleichzeitig mitei-
nander verwobene Struktur, die die Entwicklung des 6ffentlichen Nahverkehrs steuert. Insgesamt bieten
die rechtlichen Rahmenbedingungen somit eine weitere Grundlage zur Schaffung einer nachhaltigen,
zukunftsfahigen Mobilitat. Weiterhin bildet der rechtliche Rahmen auch eine Basis fiir die im Kapitel 1.4
Planerische Rahmenbedingungen beleuchteten planerischen Grundlagen, die diesen Rahmen weiter
konkretisieren.

NWL Nahverkehrsplan 14
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Die Darstellung des rechtlichen Rahmens umfasst dabei nicht nur die Betrachtung von Gesetzen und
Verordnungen auf den verschiedenen Ebenen, sondern nimmt auch jeweils bedeutsame gerichtliche
Entscheidungen mit mittelbarem Bezug auf das Handlungsfeld Nahverkehr in den Blick. Zunachst wird
aber die gesetzliche Verpflichtung zur Erstellung des vorliegenden Nahverkehrsplans beleuchtet.

B1.3.1 Gesetzlicher Auftrag fiir den NVP

Die Aufstellung und Fortschreibung des Nahverkehrsplans obliegt dem NWL als gesetzlicher Auftrag
nach § 8 OPNVG NRW und stellt den rechtlichen Anlass dieses Planwerkes dar. Neben dem NWL als
Aufgabentrager sind demnach alle Kreise und kreisfreien Stadte sowie die weiteren Aufgabentrager in
NRW (VRR und go.Rheinland) zur Aufstellung eines Nahverkehrsplans verpflichtet. Das Ziel ist die Siche-
rung und die Verbesserung des Nahverkehrs im jeweiligen Gebiet. Dabei kommt den Nahverkehrspla-
nungen der Zweckverbande, v. a. fir den SPNV, besondere Bedeutung zu, denn sie sind nach § 8 Abs. 2
OPNVG NRW bei der sonstigen Nahverkehrsplanung zu beachten. Der Nahverkehrsplan soll nach den
Festlegungen des § 8 Abs. 1 OPNVG NRW die 6ffentlichen Verkehrsinteressen konkretisieren und den
mittel- bis langfristig angestrebten Anteil des OPNV am Gesamtverkehr (,Modal Split“) benennen. Wei-
terhin sind auch Aspekte des Klima- und Umweltschutzes, des Rad- und FuRverkehrs sowie der Barrie-
refreiheit und auch des Stadtebaus und der Quartiersentwicklung auch im Sinne der Verkehrsvermei-
dung von Relevanz. Die Ziele der Raumordnung und Landesplanung und das SPNV-Netz im besonderes
Landesinteresse (§ 7 Abs. 4 OPNVG NRW) sind ebenso zu beachten und damit Festlegungen zum Neu-
und Ausbau von Schieneninfrastruktur zu schaffen. Darliber hinaus sind im Nahverkehrsplan auf Grund-
lage der vorhandenen und geplanten Siedlungs- und Verkehrsstrukturen sowie einer Prognose der kiinf-
tigen Verkehrsentwicklung verbindliche Ziele und Rahmenvorgaben fiir das betriebliche Leistungsange-
bot, dessen Finanzierung sowie die Investitionsplanung festzulegen. Der NVP hat dabei insbesondere
Mindestanforderungen fiir die Abstimmung der Verkehrsleistungen im OPNV zu definieren. Dazu gehé-
ren Vorgaben zu Betriebszeiten, Taktfrequenzen und Anschlussbeziehungen an wichtigen Verknup-
fungspunkten sowie eine angemessene Verkehrsbedienung gemaR § 2 Abs. 3 S. 1 OPNVG NRW. Zudem
sind Standards fiir die technische Ausstattung der Fahrzeuge sowie die Qualifikation und Entlohnung des
eingesetzten Personals gemal reprasentativen Tarifvertragen festzulegen. Darliber hinaus missen die
Nahverkehrspldne eine Investitionsplanung mit einer Abschatzung des voraussichtlichen Finanzbedarfs
enthalten. Weiterhin sind Vorgaben zur Struktur und Weiterentwicklung der gemeinschaftlichen Befor-
derungsentgelte und -bedingungen zu treffen. Auch sollen Aspekte der vernetzten Mobilitat hier vor-
dergriindig betrachtet werden.

Das OPNVG NRW legt indes fiir die Aufstellung eines derartigen Nahverkehrsplans ein umfassendes Be-
teiligungsverfahren fest und regelt, welche Akteure jeweils im Rahmen des partizipativen Prozesses ein-
zubeziehen sind. Der NVP wird gemaR § 9 Abs. 1 OPNVG NRW im Benehmen mit den betroffenen Ge-
bietskorperschaften aufgestellt. Soweit kreisangehdrige Stadte und Gemeinden gemaRk § 3 Abs. 1S. 1
OPNVG NRW als Aufgabentréiger fungieren oder nach § 4 entsprechende Aufgaben wahrnehmen, ist ihr
Einvernehmen mit dem Plan herzustellen. Die Bezirksplanungsbehorde ist iber die Einleitung des Fort-
schreibungsverfahrens unverziiglich zu unterrichten. Im Rahmen der Fortschreibung sind auch die vor-
handenen Verkehrsunternehmen frihzeitig zu beteiligen. Zudem sind Behindertenbeauftragte oder -
beirdte, Verbande der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch eingeschrankten Fahrgaste sowie Fahrgastver-
bande anzuhdren. Deren Interessen sind diskriminierungsfrei und angemessen zu bericksichtigen. Eine
Abstimmung mit benachbarten Kreisen und kreisfreien Stidten ist (iberdies sicherzustellen,

NWL Nahverkehrsplan 15



N =

O 00 N O U b W

10

11

12
13
14
15
16
17
18

19

20
21
22
23
24
25

26

27
28
29
30
31

32
33
34
35

36

37
38
39

insbesondere in Bezug auf gemeinsame Verkehrsverbindungen und tarifliche Regelungen. Gleiches gilt
flir Zweckverbande, sofern diese fir die Planung zustandig sind.

Da es sich gegenstandlich um eine erforderliche Fortschreibung des NWL-Nahverkehrsplans handelt,
sind die Vorgaben des bestehenden Nahverkehrsplans aus dem Jahr 2011 zu Gberpriifen, unter Bertick-
sichtigung aktueller Entwicklungen anzupassen und entsprechend fortzuschreiben. Uber den fortge-
schriebenen Nahverkehrsplan entscheidet die zustandige Vertretungskorperschaft des jeweiligen Auf-
gabentrigers gemaR § 8 Abs. 1 OPNVG NRW. Fiir den NWL entscheidet die Verbandsversammlung iiber
die Aufstellung. Zudem ist der fortgeschriebene Nahverkehrsplan in geeigneter Weise bekannt zu ma-
chen und zur Einsichtnahme bereitzuhalten. Die regelmé&Rige Pflicht zur Uberpriifung des Nahverkehrs-
plans bleibt auch nach der Fortschreibung bestehen und erfolgt nach derselben Verfahrensweise.

B1.3.2 Europdische Union und Bundesebene

Nachdem der gesetzliche Auftrag zur Aufstellung eines Nahverkehrsplans mit seinen erforderlichen Be-
standteilen erldutert wurde, folgt nun die Betrachtung der rechtlichen Rahmenbedingungen fir den
NWL. Dabei werden die unterschiedlichen Hierarchieebenen beleuchtet, beginnend mit den Vorgaben
der Europdischen Union und den Regelungen auf Bundesebene, die das Handeln des NWL pradgen. Die
Vorgaben des Europa- und Bundesrechts forcieren einen sicheren, effizienten und hochwertigen Perso-
nenverkehr. Hierbei sind soziale, wettbewerbliche umweltpolitische und raumplanerische Faktoren zu
bericksichtigen. Dazu gehoren z. B. spezielle Tarife flir Menschen mit Behinderungen.

Vergaberechtliche Vorschriften

Der OPNV soll optimal auf die Bediirfnisse der Bevdlkerung ausgerichtet werden. Hierfiir sollen alle zu-
standigen Behorden die Moglichkeit haben, die Betreiber eines 6ffentlichen Dienstes — wie zum Beispiel
einer Bahnlinie — gemaR dem europarechtlichen Rahmen frei zu wahlen. Um einen regulierten Wettbe-
werb zu schaffen, missen die zustdandigen Behorden fiir die Vergabe von SPNV-Leistungen entspre-
chende Vergabeverfahren durchfiihren. Hierbei sind konkurrierende Betreiber transparent und gleich
zu behandeln.

Vorgaben fir Wettbewerbe bei SPNV-Vergaben sind v. a.:

e Europaische Union:
Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 zur Vergabe &ffentlicher Dienste im Personenverkehr auf der
Schiene und der StraRe

e Bundesrepublik Deutschland:
Gesetz gegen Wettbewerbsbeschriankungen, Teil 4 (Verfahren)

Der Entwurf des Gesetzes zur Beschleunigung der Vergabe 6ffentlicher Auftrage sieht eine Entbiirokra-
tisierung und Flexibilisierung der vergaberechtlichen Vorschriften vor, mit Blick auf OPNV-Vergaben sind
allerdings keine nennenswerten Verdanderungen zu erwarten. Das Gesetz soll Anfang 2026 in Kraft tre-
ten.

Regionalisierungsgesetz (RegG) und Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG)

Nach § 1 Abs. 1 RegG ist die Sicherstellung eines ausreichenden Angebots an 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln Teil der Daseinsvorsorge und damit Auftrag der 6ffentlichen Verwaltung. Dazu gibt das RegG den
Landern die Kompetenz zur Organisation des OPNV; das Land NRW hat zur Erfiillung dieser Aufgabe das

NWL Nahverkehrsplan 16
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OPNVG NRW erlassen. Weiter trifft das RegG Regelungen zur Finanzierung des OPNV, insbesondere zur
Verteilung der Regionalisierungsmittel auf die Bundeslander.

Das Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG) regelt u. a. den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur sowie die
dafiir zu erhebenden Entgelte. In einem aktuellen gerichtlichen Verfahren vor dem Verwaltungsgericht
KoIn greift die DB InfraGO AG (DB InfraGO) den Genehmigungsbescheid der Bundesnetzagentur zum
Trassenpreissystem 2025 mit dem Argument an, die diesem zugrunde gelegte sogenannte SPNV-Tras-
senpreisbremse (in § 37 Abs. 2 ERegGi. V. m. § 5 Abs. 10 RegG) sei wegen VerstoRes gegen europarecht-
liche Vorgaben unangewendet zu lassen. Nach § 5 Abs. 10 RegG steigen Trassenpreise fir den SPNV
jahrlich um 1,8 Prozent (ab 2026 nach Abs. 3: 3,0 Prozent), was die tatsdchlichen Kostensteigerungen
nicht widerspiegele. Das Verwaltungsgericht KéIn hat die Frage, inwieweit die Trassenpreisbremse mit
europdischem Recht vereinbar ist, dem Europaischen Gerichtshof (EuGH) vorgelegt. Eine Entscheidung
steht aus. Folglich hat die DB InfraGO AG der Bundesnetzagentur fiir das Trassenpreissystem 2026 deut-
lich Giber der Trassenpreisbremse liegende Steigerungen auch fiir den SPNV angemeldet; eine Entschei-
dung der Bundesnetzagentur wird im Dezember 2025 erwartet. Der Ausgang des Vorlageverfahrens so-
wie der weiteren damit verbundenen Verfahren kdnnte erhebliche Auswirkungen auf die Finanzierbar-
keit von SPNV-Leistungen haben.

Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSWAG)

Mit der Novellierung des Bundesschienenwegeausbaugesetzes (BSWAG) zum 29.12.2023 wurden In-
vestitionen in den Ausbau der Schieneninfrastruktur priorisiert. Sie liegen in Gberragendem 6ffentli-
chem Interesse, wenn nach dem Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege ein vordringlicher Bedarf
festgestellt wird (vgl. § 1 Abs. 3 BSWAG). Dabei werden die geplanten infrastrukturellen Vorhaben in
der Zustandigkeit des Bundes betrachtet.

Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG)

Die Neufassung des Bundes-Klimaschutzgesetzes (KSG) zum 15.07.2024 behilt die im Jahr 2021 festge-
legten Klimaschutzziele unverdandert bei, allerdings wurde die Betrachtung nach Sektoren aufgegeben.
Der OPNV koénnte daher grundsatzlich nicht nur innerhalb des Verkehrssektors, sondern auch sektoren-
Ubergreifend zur Erreichung der Klimaschutzziele beitragen. Die Anpassung des KSG bericksichtigt auch
die Entscheidungen u. a. des Bundesverfassungsgerichts (BVerfG), welche den Gesetzgeber verpflichten,
Anpassungen im Sinne des Klimaschutzes vorzunehmen.

Technische Spezifikationen fiir die Interoperabilitat beziiglich der Zuganglichkeit des Eisenbahnsys-
tems der Union fiir Menschen mit Behinderungen und Menschen mit eingeschrankter Mobilitat (TSI
PRM)

Die TSI PRM sind eine rechtliche MaBnahme der EU, um die Teilhabe von Menschen mit Behinderung
und eingeschrankter Mobilitat am 6ffentlichen Verkehr zu gewahrleisten. Die TSI PRM basieren auf der
Verordnung 1300/2014 und der Durchfuihrungsverordnung EU 2019/772. Zu den Elementen der TSI PRM
gehort die Gewahrleistung von hindernisfreien Wegen und die Bereitstellung von sowohl visuellen als
auch akustischen Informationen.

NWL Nahverkehrsplan 17
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B1.3.3 Landesebene Nordrhein-Westfalen
OPNVG NRW

Fir den NWL als Nahverkehrs-Zweckverband ist die Ebene des Landes Nordrhein-Westfalen von beson-
derer Bedeutung. Wie bereits beschrieben, ist die Organisation des OPNV und SPNV seit der Einfiihrung
des RegG in der Verantwortung der Bundeslander. Der NWL ist in NRW neben dem VRR und go.Rhein-
land einer der drei SPNV-Aufgabentrager. Somit ist das Landesrecht eine fiir den NWL malgeblich wich-
tige Rahmenbedingung.

Die Grundlage dafiir, dass die Zweckverbande als Gestalter einer vernetzten Mobilitat aktiv werden kon-
nen, ist das OPNVG NRW. Dieses beauftragt die Zweckverbinde, auf eine integrierte Verkehrsgestaltung
hinzuwirken. Dazu gehoren die Themenbereiche der Etablierung eines Gemeinschaftstarifs und Tarifan-
gebote zwischen den Zweckverbinden, ein koordiniertes Angebot des OPNV, einheitliche Beférderungs-
bedingungen, die Definition von Qualitatsstandards und die Nutzung digitaler Moglichkeiten fiir Fahr-
gastinformationssysteme.

Das OPNVG NRW regelt auBerdem die Verteilung von finanziellen Mitteln, die dem Land aus dem RegG
des Bundes als Pauschale zugewiesen werden, an die Zweckverbande. Diese pauschalisierten Mittel ha-
ben die Zweckverbande insbesondere zur Sicherstellung eines bedarfsgerechten SPNV-Angebots einzu-
setzen. Zudem sind die drei Zweckverbande jeweils die Bewilligungsbehorden fiir Zuwendungen fir In-
vestitionsmaRnahmen, die von 6ffentlichem Interesse sind. In diesem Sinne regelt das OPNVG die Ver-
teilung der vom Bund an die Lander zur Verfligung gestellten Finanzmittel, welche wiederum vom NWL
weiterverteilt werden. Die finanziellen Rahmenbedingungen sowie die Finanzierung des OPNV im Ver-
bandsgebiet im Allgemeinen werden im Kapitel B1.5 Finanzielle Rahmenbedingungen vertieft aufgegrif-
fen.

Der NWL kann zudem im Rahmen einer integrierten Verkehrsplanung ein Gestalter fiir die gesamte ver-
netzte Mobilitat sein. Er bringt damit Mobilitdtsangebote und -dienstleister sowie die damit erforderli-
chen Infrastrukturen zusammen und wirkt auf eine weitere Vernetzung verschiedener Verkehrstrager
hin. Eine Gestaltung der vernetzten Mobilitat erfolgt zusammen mit dem SPNV. Daraus ergibt sich auch
der rechtliche Rahmen fir den NWL, als Gestalter einer nachhaltigen Mobilitdt durch Vernetzung zu
agieren.

Die im Verbandsgebiet des NWL liegenden Kommunen tragen als Gewahrstrager die Verantwortung fir
die Ausgestaltung des SPNV-Angebots im Verbandsgebiet und Gbernehmen zugleich das finanzielle Ri-
siko. Dabei haben sie ein umfassendes Mitbestimmungsrecht bei der Planung und Organisation des An-
gebots. Die Finanzierung erfolgt liberwiegend durch Mittel von Bund und Land, deren Verwendung die
Kommunen tber ihre jeweiligen Mitgliedszweckverbande im Rahmen ihrer Verantwortung zielgerichtet
steuern.

Derzeit wird das OPNVG NRW einer umfassenden Novelle unterzogen, die eine weitere Biindelung der
Aufgaben im Bereich der Organisation des SPNV in einer zentralen Institution vorsieht. Im Anschluss muss
eine Neubewertung diverser Aspekte, wie etwa der Aufgabenorganisation und der Finanzierungsgrund-
lage, erfolgen. Im weiteren Verlauf des Fortschreibungsprozesses wird der aktuelle Stand entsprechend
beriicksichtigt.

Das OPNVG bildet, wie bereits dargestellt, die gesetzliche Grundlage der Aufstellung des Nahverkehrs-
plans. Demnach ist es Aufgabe des NWL, den Nahverkehrsplan aufzustellen und bedarfsgerecht

NWL Nahverkehrsplan 18
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fortzuschreiben, was gemiR § 8 f. OPNVG NRW als gesetzlicher Auftrag festgelegt ist. Dieser Plan bildet
den rechtlichen Rahmen fiir die Entwicklung und Koordination des 6ffentlichen Nahverkehrs auf Lan-
desebene. Die Aufstellung des Nahverkehrsplans zielt damit malRgeblich auf eines der (ibergeordneten
Ziele des OPNVG NRW, namlich der Sicherung und Verbesserung des OPNV.

Durch den NVP sind offentliche Interessen am Nahverkehr zu konkretisieren und mehrere Vorgaben zu
bericksichtigen, die bereits zuvor dargelegt wurden.

Fahrrad- und Nahmobilitatsgesetz NRW

Das zum 09.11.2021 in Kraft getretene Fahrrad- und Nahmobilitatsgesetz (FaNaG NRW) greift die For-
derungen der Volksinitiative Aufbruch Fahrrad (rund 200.000 Unterstiitzer) auf, verankert die Férderung
des Radverkehrs im Gesetz und schafft damit eine Grundlage fiir den systematischen Ausbau eines lan-
desweiten Radwegenetzes. Die Mobilitdat in NRW soll dadurch sicherer und sauberer werden. Der Rad-
verkehr soll netzweit gedacht und ein zusammenhadngendes Radwegenetz gestaltet werden. Ein Be-
darfsplan schafft fiir bestehende und zukiinftige Planungen von Radwegen Planungssicherheit.

Die zentralen Ziele des FaNaG NRW sind ein 25-prozentiger Anteil von Fahrradnutzung am Modal Split
der Verkehrsmittelnutzung sowie die Umsetzung von Vision Zero. Letztere beinhaltet, dass in Zukunft
niemand mehr im StralRenverkehr zu Schaden kommen soll. Dafiir sieht das Gesetz eine Gleichrangigkeit
im StralRenverkehr sowie eine Ausristung landeseigener LKW und Busse mit einem Abbiegeassistenten
vor.

Mit dem FaNaG NRW besteht zudem eine gesetzliche Grundlage fiir die Forderung vernetzter Mobilitat
(vgl. § 32 FaNaG NRW). Gefordert werden Radstationen, Fahrradgaragen und Mobilstationen (vgl. § 26
FaNaG NRW), sodass attraktive Verknipfungspunkte zu anderen Verkehrsmitteln, wie Bus und Bahn,
Elektroroller oder On-Demand-Verkehre, geschaffen werden kdnnen. Durch eine physische und digitale
Vernetzung soll das Fahrrad zu einem alltagstauglichen zentralen Bestandteil multimodaler Wegeketten
werden. Ein Zeitplan sowie Meilensteine in Bezug auf die Ziele hierzu fehlen bislang.

Behindertengleichstellungsgesetz NRW

Zur Forderung der Integration von Menschen mit Behinderung sieht das Behindertengleichstellungsge-
setz NRW (BGG NRW) in § 7 die Pflicht zur barrierefreien Gestaltung von Verkehrsanlagen und Beférde-
rungsmitteln vor, allerdings nur nach Maligabe der geltenden Rechtsvorschriften. Die Vorschrift des § 8
Abs. 3 Personenbeférderungsgesetz (PBefG) entfaltet fiir den SPNV keine Wirkung, eine entsprechende
Regelung im Allgemeinen Eisenbahngesetz fehlt bislang. Derzeit ergibt sich die gesetzliche Verpflichtung
aus dem PBefG nur fiir den sonstigen OPNV, nicht aber fiir den SPNV. Dennoch ist dies etwa in der Ent-
wicklung multimodaler Verkntipfungspunkte zu bericksichtigen.

Am 08.11.2019 wurde die ,,Grundsatzvereinbarung zur Herstellung der Barrierefreiheit an allen SPNV-
Stationen in NRW“ vom Land NRW, den drei SPNV-Aufgabentrdgern, der DB Station & Service AG (heute
DB InfraGO AG) sowie der Landesarbeitsgemeinschaft Selbsthilfe e. V. geschlossen. Die Vereinbarung
verfolgt das Ziel, bis 2030 fir mindestens 90 Prozent der Fahrgdste einen barrierefreien Zugang zum
SPNV zu ermoglichen.

B1.3.4 Kommunale Ebene

Der Handlungsrahmen des NWL wird zudem durch das Gesetz tiber die kommunale Gemeinschaftsarbeit
NRW (GkG NRW) gestaltet. Durch den Verweis in § 8 Abs. 1 GkG NRW finden die Vorschriften der
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Gemeindeordnung NRW (GO NRW) sinngemal Anwendung. Diese macht Vorgaben zum Haushaltsrecht,
der wirtschaftlichen und nichtwirtschaftlichen Betatigung sowie zur Kommunalaufsicht.

Eine zentrale Handlungsgrundlage fiir den NWL ist die Satzung des NWL, welche die grundsatzlichen
Regelungen des GkG NRW Uiber die Organisation und Entscheidungsprozesse des Zweckverbands kon-
kretisiert und als Binnenrecht des NWL der Regelungskompetenz der Verbandsversammlung unterliegt.
Materiell legt die Satzung die Aufgaben des NWL gemaR den Vorgaben des OPNVG NRW fest. Zudem
regelt sie die Zusammensetzung, Zustandigkeit und Beschlussfassung der Verbandsversammlung, die als
zentrales Gremium die kommunalen Interessen bilindelt sowie der kommunalen Gewahrstragerschaft
Rechnung tragt. Damit bildet die Satzung nicht nur die organisatorische Grundlage fiir die Arbeit des
NWL, sondern stellt auch sicher, dass die rechtlichen Anforderungen aus Landes- und Kommunalrecht
aufeinander abgestimmt und verbindlich umgesetzt werden.

B1.4 Planerische Rahmenbedingungen

Fiir die Planung und Entwicklung von Verkehrsprojekten sind neben den rechtlichen Rahmenbedingun-
gen auch Ubergeordnete planerische Rahmenbedingungen von zentraler Bedeutung. Sie schaffen den
strategischen und rechtlichen Kontext, innerhalb dessen konkrete MalRnahmen entwickelt und umge-
setzt werden. Diese weisen haufig eine enge Korrespondenz zu rechtlichen Aspekten auf. In diesem Ka-
pitel werden die maRgeblichen Vorgaben und Programme auf europaischer, bundesweiter sowie lan-
des- und regionalplanerischer Ebene betrachtet. Dazu zdhlen das transeuropdische Verkehrsnetz (TEN-
V), der Bundesverkehrswegeplan sowie der Bedarfsplan fiir Schienenwege. Auf Landesebene spielen der
OPNV-Bedarfsplan Nordrhein-Westfalen, der Landesentwicklungsplan und der Regionalplan eine we-
sentliche Rolle. Als grundlegendes Konzept fiir die zeitliche und strukturelle Gestaltung des Schienen-
verkehrs in NRW wird zudem der integrale Taktfahrplan als zentrale Rahmenbedingung ebenso in die
Betrachtung einbezogen wie das SPNV-Netz im besonderen Landesinteresse. Diese libergeordneten
Planwerke sind nicht nur rahmensetzend fiir die Ausgestaltung der Planung, sondern auch fiir die Prio-
risierung, Finanzierung und Umsetzung von Infrastrukturvorhaben und bilden damit das Fundament ver-
kehrsplanerischer Entscheidungen.

B1.4.1 Transeuropdisches Verkehrsnetz

Die EU-Kommission gibt in der Mitteilung mit dem Titel ,,Der europdische Griine Deal” vom 11.12.2019
das Ziel vor, bis 2050 Klimaneutralitat zu erreichen und die Nettotreibhausgasemissionen bis 2030 um
mindestens 55 Prozent gegeniliber dem Stand von 1990 zu senken. Damit folgt sie den Anforderungen
des Pariser Klimaabkommens aus dem Jahr 2015. Die Zielvorgaben werden in der Verordnung (EU)
2021/1119 konkret festgelegt. Verkehrsbedingte Emissionen haben in den letzten Jahren zugenommen
und machen rund 25 Prozent der gesamten Treibhausgasemissionen in der EU aus. Daher wird im euro-
paischen Griinen Deal gefordert, die verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen um 90 Prozent zu ver-
ringern und zugleich auf das Null-Schadstoff-Ziel hinzuarbeiten.

Fiir die Entwicklung des europaischen Verkehrssystems zu einer nachhaltigen, intelligenten und resili-
enten Mobilitdt werden Etappenziele aufgestellt (Mitteilung der Kommission vom 09.11.2020 mit dem
Titel ,Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobilitdt: Den Verkehr in Europa auf Zukunftskurs brin-
gen”). Ein Ziel dieser Strategie ist es, den Marktanteil des Schienengiiterverkehrs bis 2030 um 50 Prozent
zu steigern und bis 2050 zu verdoppeln. Da Guterverkehr und Personenverkehr zumeist dieselbe Stre-
ckeninfrastruktur nutzen, sind ohne weiteren Infrastrukturausbau vermehrte Konfliktfalle in der
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Trassenbelegung und aufgrund des hoheren Verkehrsaufkommens eine Verschlechterung der Zuverlas-
sigkeit zu erwarten. Ein weiteres Ziel ist bis 2030 eine Verdopplung und bis 2050 eine Verdreifachung
des Hochgeschwindigkeitsbahnverkehrs. Auch dieses Ziel fir den Schienenpersonenfernverkehr birgt
insbesondere in den Knotenpunkten kapazitative und qualitative Herausforderungen fiir den SPNV. Fir
Linienverkehr unter 500 Kilometern, worunter auch der SPNV zu fassen ist, wird das Ziel CO,-Neutralitat
bis 2030 gesetzt.

Mit einem transeuropaischen Verkehrsnetz (TEN-V) als Schlisselinstrument fiir die Planung und Ent-
wicklung einer koharenten, effizienten, multimodalen und hochwertigen Verkehrsinfrastruktur in der
gesamten EU sollen nahtlose grenziiberschreitende Verkehrssysteme ohne Liicken, Engpéasse oder feh-
lende Verbindungen geschaffen werden —auch fiir die Eisenbahn und den Personenverkehr. Neben der
Reduzierung der Umwelt- und Klimaauswirkungen des Verkehrs soll auch die Sicherheit und Wider-
standsfahigkeit des Netzes erhéht werden. Ubergeordnetes Ziel des Aufbaus des Transeuropaischen
Verkehrsnetzes ist die Schaffung eines einheitlichen unionsweiten multimodalen Verkehrsnetzes von
hoher Qualitat.

Das transeuropaische Verkehrsnetz (TEN-V) besteht nach der EU-Verordnung 2024/1679 aus dem Kern-
netz (Core Network), einem erweiterten Kernnetz und dem Gesamtnetz (Comprehensive Network). Da-
bei umfasst das Kernnetz die wichtigsten Verbindungen zwischen GroRstddten und Knotenpunkten und
muss bis 2030 fertiggestellt sein. Ein erweitertes Kernnetz soll bis 2040 fertiggestellt werden. Das Ge-
samtnetz, das alle Regionen der EU mit dem Kernnetz verbindet, soll bis 2050 fertiggestellt werden.

Auf dem Kernnetz und dem erweiterten Kernnetz definiert die TEN-V Verordnung neun Korridore, die
multimodal angelegt sind und grenziiberschreitende Verbindungen innerhalb der EU und ihrer Nachbar-
staaten starken und verbessern sollen. Sie beinhalten somit Verbindungen fiir den Personentransport
und Guterverkehr im Schienenverkehr, StraRenverkehr sowie den Schiffsverkehr. Fiir die Anbindung des
Luftverkehrs zu den weiteren Verkehrstragern gelten weitere Regeln fiir eine umweltfreundliche Anbin-
dung. Mit besonderer Riicksicht auf den Schienenverkehr ist der Korridor Nordsee — Ostsee (North Sea
— Baltic) im Verbandsgebiet des NWL prasent. Folgende in der TEN-V Verordnung festgelegte Strecken
unterliegen den Anforderungen des Kernnetzes (Core Network):

e Hengelo — Rheine — Osnabriick — Lohne

e Dortmund — Miinster — Osnabriick

e Dortmund — Hamm — Bielefeld — Léhne — Minden — Hannover
e Hagen—Hamm

Zudem im Verbandsgebiet des NWL gelegen ist die Aus- und Neubaustrecke Bielefeld — Hannover, wel-
che zum erweiterten Kernnetz (Extended Core Network) gehort.

Dem Gesamtnetz (Comprehensive Network) zur Anbindung aller Regionen der EU an das Kernnetz sind
im Verbandsgebiet des NWL die folgenden Strecken zuzuordnen:

e Emden —Rheine — Hamm

e Hamm — Paderborn — Kassel
e Paderborn —Hameln

e Lohne —Hameln

e Minden — Nienburg

e Hagen —Siegen — GieRen
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e Recklinghausen — Liinen — Hamm (nur Glterverkehr)

Als stadtische Knoten sind im NWL-Gebiet Miinster, Hamm, Giitersloh, Bielefeld, Paderborn und Siegen
definiert. Fiir sie gelten in Bezug auf multimodale Verkniipfungen gesonderte Regeln.

Mit Anforderungen an die Infrastruktur des TEN-V-Netzes soll eine effiziente, zuverldssige und leistungs-
starke Infrastruktur sichergestellt werden, die dazu beitragen kann, die Emissionen im Verkehrssektor
zu reduzieren. Mit den Anforderungen werden auch die Digitalisierung und die Multimodalitat unter-
stitzt.

Eine Anforderung flr den Schienenverkehr ist die Einfliihrung eines einheitlichen europdisches Eisen-
bahnverkehrsleitsystems (ERTMS), welches im gesamten TEN-V-Netz eingefiihrt werden soll und die Si-
cherheit und Effizienz des Schienenverkehrs erhéht. Das Zugbeeinflussungssystem European Train Con-
trol System (ETCS) ist dabei eine wesentliche Komponente des ERMTS.

Fir das gesamte TEN-V-Netz ist eine vollstandige Elektrifizierung vorgesehen. Die zum Gesamtnetz
(Comprehensive Network) zdhlende Strecke Paderborn — Hameln (— Elze) ist bislang nicht elektrifiziert
und muss entsprechend ausgebaut werden. Dariiber hinaus sollen bis 2040 die Strecken des Kernnetzes
und des erweiterten Kernnetzes fiir eine Geschwindigkeit von 160 km/h oder schneller ausgelegt sein.
Von den Strecken des Kernnetzes im NWL weist die Strecke Hengelo — Rheine — Osnabriick — Léhne
(Westf) derzeit nur eine Streckenh6chstgeschwindigkeit von 140 km/h auf, sodass auch hier entspre-
chende Ausbaumalinahmen vorgenommen werden miissen.

B1.4.2 Bundesverkehrswegeplan und Bedarfsplan fiir Bundesschienenwege

Das wichtigste Instrument der Verkehrsinfrastrukturplanung des Bundes ist der Bundesverkehrswege-
plan (BVWP). Der BVWP 2030 aus dem Jahr 2016 stellt die verkehrspolitischen Weichen fiir einen Zeit-
raum von etwa 10 bis 15 Jahren und betrachtet dabei sowohl die Bestandsnetze als auch Aus- und Neu-
bauprojekte im Bereich der Verkehrstrager StraRRe, Schiene und WasserstraRe. Der BVWP wird vom Bun-
desverkehrsministerium aufgestellt und vom Bundeskabinett beschlossen. Er ist ein Rahmenprogramm
und Planungsinstrument und gilt fiir den angegebenen Zeitraum bzw. so lange, bis ein neuer Bundes-
verkehrswegeplan in Kraft tritt. Der BVWP ist jedoch kein Finanzierungsplan oder -programm und hat
keinen Gesetzescharakter.

Bei der Aufstellung des BVWP wird auf Basis eines in Verkehrsprognosen modellierten Verkehrsaufkom-
mens und zusatzlichen umwelt- und naturschutzfachlichen, raumordnerischen und stadtebaulichen Be-
urteilungen bewertet, ob ein Projekt volkswirtschaftlich sinnvoll ist. Der BVWP bildet die Grundlage fiir
Anderungen des Bundesschienenwegeausbaugesetzes und den im Anhang dazu enthaltenen Bedarfs-
plan fiir die Bundesschienenwege, die jeweils vom deutschen Bundestag beschlossen werden. Die im
Bedarfsplan benannten Projekte des BVWP und eventuell weitere Projekte sind damit gesetzlich festge-
legt.

Im aktuellen Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege nach der letzten Anderung des Bundesschienen-
wegeausbaugesetzes vom 03.07.2024 ist die unweit des NWL-Raums verlaufende Ausbaustrecke (ABS)
Grenze D/NL — Emmerich — Oberhausen, an die in Wesel die Strecke von Bocholt angebunden ist, als
laufendes und fest disponiertes Vorhaben des Vordringlichen Bedarfs enthalten.

Als neue Vorhaben des Vordringlichen Bedarfs sind im NWL-Raum folgende Vorhaben enthalten:
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e ABS/Neubaustrecke (NBS) Dortmund — Hamm, ABS/NBS Hannover — Bielefeld — Hamm (im Pro-
jektbindel 8)
e ABS Minster — Lunen

Der Rhein-Ruhr-Express mit der ABS Kdln — Disseldorf — Dortmund/Minster im Kernraum NRW ist im
Vordringlichen Bedarf als Engpassbeseitigung gekennzeichnet. Diese Vorhaben haben aus fachlicher
Sicht eine besonders hohe verkehrliche Bedeutung und sollen bis zum Jahr 2030 umgesetzt bzw. begon-
nen werden.

Dariber hinaus sind im Bedarfsplan Vorhaben des potenziellen Bedarfs enthalten, die in den Vordring-
lichen Bedarf aufsteigen, sobald nachgewiesen ist, dass diese Projekte die Kriterien fir die Aufnahme in
die Kategorie Vordringlicher Bedarf erfiillen. Der Nachweis fiir die gesamtwirtschaftlichen Vorteilhaf-
tigkeit muss durch den Bund erfolgen. Dies sind im Verbandsgebiet des NWL die folgenden Vorhaben:

e ABS Grenze D/NL — Bad Bentheim — Léhne
e ABS Oldenburg — Osnabriick

In das Bundesschienenwegeausbaugesetz ist in § 11c das Konzept der Generalsanierung von Hochleis-
tungskorridoren mit Bindelung von InstandhaltungsmalRinahmen, Ersatzinvestitionen und weiteren in-
vestiven MaRnahmen wahrend einer einmaligen, mehrmonatigen Vollsperrung aufgenommen worden.
Aus dem Bereich des NWL sind folgende Korridore (mindestens teilweise im NWL-Raum) aufgefiihrt und
flr eine Generalsanierung vorgesehen:

e Koéln—Dortmund — Hamm

e Hagen — Hamm

e Bremen — Osnabriick

e Osnabriick — Miinster

e Minster — Recklinghausen-Sid
e Minden — Wunstorf

Der im BVWP 2030 und im Bedarfsplan vorgesehene Aus- und Neubau im Bereich des Schienennetzes
orientiert sich erstmals am Ziel eines Deutschlandtakts und bildet die infrastrukturelle Grundlage fir
seine Einflihrung. Der Deutschlandtakt hat das Ziel, mit einem netzweit abgestimmten Taktangebot im
Schienenpersonenverkehr die Wegekette im System Bahn fiir eine grofle Anzahl von Personen attrakti-
ver zu gestalten. Das Prinzip eines integralen Taktfahrplans wird in Kapitel B1.4.5 weiter erlautert.

B1.4.3 OPNV-Bedarfsplan NRW

Nach der Betrachtung der bundesweiten Vorgaben riickt nun die Landesebene in den Fokus, deren Re-
gelungen und Planungen weiterhin rahmensetzend fiir die Entwicklung des OPNV im Verbandsgebiet
sind. Zur Férderung von OPNV-InfrastrukturmaBnahmen stellt das Land Nordrhein-Westfalen einen
OPNV-Bedarfsplan auf mit InvestitionsmaRnahmen zum Ausbau oder zur Elektrifizierung von Schienen-
strecken oder zur Reaktivierung von Bahnstrecken fiir den SPNV in NRW, die keine bundesweite Bedeu-
tung haben. Dieser umfasst neben der Schieneninfrastruktur auch andere bedeutsame Investitionsmalf3-
nahmen des OPNV. Der bestehende OPNV-Bedarfsplan des Landes Nordrhein-Westfalen stammt aus
dem Jahr 2006 auf Grundlage der integrierten Gesamtverkehrsplanung NRW.

In der fir die vordringliche Umsetzung relevanten Stufe 1 sind folgende Strecken im NWL-Verbandsge-
biet enthalten:
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e Paderborn Hauptbahnhof (Hbf) — Bielefeld-Brackwede (Sennebahn)

e Minster Hbf — Coesfeld (Baumbergebahn)

e Miinster Hbf — Gronau

e Reaktivierung Teutoburger Wald-Eisenbahn (TWE) fiir den SPNV (Harsewinkel — Giitersloh — Verl)
e Reaktivierung Westfalische Landeseisenbahn (WLE) fir den SPNV (Minster — Sendenhorst)

e Minster Hbf, Ausbau Gleis 20

e Tecklenburger Nordbahn-Reaktivierung fiir den SPNV (Osnabriick — Recke)

e Erndtebriick — Landesgrenze Hessen

e Siegen Hbf — Landesgrenze Hessen

e MaRnahmen im Robusten Netz NRW

Die Vorhaben an der Sennebahn und der Baumbergebahn sind bereits umgesetzt.

Die SPNV-Reaktivierungsprojekte WLE und TWE sowie die MaBnahmen im Paket ,Robustes Netz NRW*
zur Verbesserung der Betriebsqualitat des gesamten Schienenpersonenverkehrs in Nordrhein-Westfa-
len wurden 2019 in den OPNV-Bedarfsplan Stufe 1 aufgenommen, ebenso das SPNV-Reaktivierungspro-
jekt Tecklenburger Nordbahn im Jahr 2021 und der Ausbau des Gleises 20 in Minster (Westf) Hbf im
Jahr 2022. Eine entsprechende Regelung fiir dringende, wirtschaftlich sinnvolle und erforderliche Mal3-
nahmen ist 2025 mit dem Beginn der MaRnahmenbewertung fiir den neu aufzustellenden OPNV-Be-
darfsplan ausgelaufen. Bis zum Inkrafttreten des neuen OPNV-Bedarfsplans gilt jedoch weiterhin eine
Ausnahmeregelung bei besonderer Dringlichkeit.

Basis fiir den neuen OPNV-Bedarfsplan ist das multimodale Landesverkehrsmodell 2035. Zur Vorberei-
tung der Neuaufstellung des OPNV-Bedarfsplans wurden der NWL als SPNV-Aufgabentriger ebenso be-
teiligt wie die kommunalen Gebietskorperschaften und die regionalen Planungstrager. Auf Grundlage
der bereits Ende 2015 erfolgten ersten MalRnahmenanmeldung des NWL und unter Beriicksichtigung
der zwischenzeitlich erfolgten verkehrlichen Entwicklungen wurde eine aktualisierte MaBnahmenliste
erstellt, im Juni 2024 von der Verbandsversammlung des NWL beschlossen. Die vom NWL bei den Be-
zirksregierungen gemeldeten MaBnahmen sind nach Beschluss der Regionalradte bzw. der Verbandsver-
sammlung des Regionalverbandes Ruhr (RVR) als regionale Planungstrager zur fachlichen Bewertung an
das Landesverkehrsministerium gereicht worden.

Nach Vorliegen einer Nutzen-Kosten-Berechnung liber das Landesverkehrsmodell sowie einer strategi-
schen Umweltpriifung (SUP) fiir die untersuchten Projekte erfolgt beim Landesverkehrsministerium die
Aufstellung priorisierter MaBnahmenlisten in Dringlichkeitsstufen.

Der OPNV-Bedarfsplan wird vom Landesverkehrsministerium im Einvernehmen mit dem Verkehrsaus-
schuss des Landtags festgelegt.

B1.4.4 Landesentwicklungsplan und Regionalpldne

Der Landesentwicklungsplan und die Regionalplane bilden weitere instrumentelle Grundlagen fiir die
raumliche und verkehrliche Entwicklung in Nordrhein-Westfalen. Sie dienen der langfristigen und nach-
haltigen Steuerung der Raumordnung und wirken sich mittelbar auf die Planung und Ausgestaltung des
OPNV im NWL-Gebiet aus. Ziel dieser Pldne ist es, die verschiedenen raum- und infrastrukturellen Ent-
wicklungen so zu koordinieren, dass eine ausgewogene und ressourcenschonende Nutzung des Raumes
moglich wird. Dabei stellen die Verkehrsinfrastrukturen eine wichtige Grundlage fiir die Erreichung der
Ziele der Raumordnung dar.
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Landesentwicklungsentwicklungsplan Nordrhein-Westfalen

Der Landesentwicklungsplan Nordrhein-Westfalen (LEP NRW) stellt das zentrale strategische Dokument
auf Landesebene dar, das die landesweit giiltigen Ziele und Grundsatze fiir die raumliche Entwicklung
festlegt. Der LEP NRW bezieht sich auf verschiedene Aspekte wie die Ansiedlung von Wohngebieten,
Gewerbe und Industrie, den Schutz von Natur- und Landschaftsrdumen und die Infrastrukturentwick-
lung, v. a. Verkehrsinfrastrukturen. In Bezug auf den Nahverkehr definiert der LEP NRW wichtige Rah-
menbedingungen, die flr den Nahverkehrsplanung des NWL relevant sind. Dazu gehoren etwa das Ziel
der Férderung nachhaltiger Mobilitat durch den OPNV, die Verkniipfung von Siedlungs- und Verkehrs-
strukturen sowie die Sicherstellung einer flaichendeckenden Erreichbarkeit zentraler Orte durch ein leis-
tungsfahiges Verkehrsnetz. Ein wesentliches Ziel des LEP NRW ist dabei, die Erreichbarkeit von Grund-,
Mittel- und Oberzentren durch den OPNV sicherzustellen. Gleichwertige Lebensverhéltnisse und die Si-
cherung der Daseinsvorsorge an allen Orten werden angestrebt.

Regionalplane

Die Regionalpldane ergdanzen und konkretisieren die Vorgaben des Landesentwicklungsplans auf regiona-
ler Ebene. Diese Pldne, die von den zustdndigen Bezirksregierungen bzw. dem Regionalverband Ruhr
(RVR) erstellt werden, legen fiir das jeweilige Planungsgebiet die Leitlinien zur Siedlungsentwicklung, zur
Erhaltung von Freiflachen und zur Infrastrukturentwicklung fest. In das Verbandsgebiet des NWL fallen
Teile der Regionalplane Miinsterland, OWL (Ostwestfalen-Lippe), Arnsberg und Ruhr. Die Regionalplane
unterstreichen die groRe Bedeutung einer guten verkehrlichen Anbindung fiir die Entwicklung der je-
weiligen Regionen. Sie formulieren dazu sowohl Ziele als auch Grundsétze fiir das 6ffentliche Verkehrs-
angebot. Dabei sind Ziele verbindlich und miissen von nachfolgenden Planungsebenen, wie der kommu-
nalen Bauleitplanung oder der 6rtlichen Landschaftsplanung, zwingend berticksichtigt werden. Grunds-
atze hingegen dienen als Orientierung. Sie sollen beachtet werden, kénnen aber im Rahmen einer Ab-
wagung, etwa im Bauleitverfahren, zugunsten anderer Interessen zuriickgestellt werden. Die betrachte-
ten Regionalpldne weisen eine stark unterschiedliche Aktualitat auf.

Die Regionalplane im Bereich SPNV und OPNV verfolgen das {ibergeordnete Ziel, ein leistungsfihiges,
zuverlassiges und zukunftsfahiges Gesamtschienenverkehrsnetz sicherzustellen und kontinuierlich aus-
zubauen. Die Festlegungen der Regionalpldne lassen sich in zentrale Themenfelder unterteilen: die Ent-
wicklung des Angebots, Vernetzte Mobilitat, Trassensicherung, Klimaschutz sowie Soziale Teilhabe. Im
Folgenden werden die wesentlichen Ziele und Grundsatze dieser Festlegungen dargestellt.

Entwicklung des Angebots

Um ein zuverldssiges, nachhaltiges und leistungsstarkes Schienenverkehrssystem zu schaffen, legen die
Regionalplane MaRnahmen fest, die das Angebot erweitern und verbessern sollen. Dazu gehdren Takt-
verdichtungen, zusatzliche Haltestellen, die Erhéhung von Kapazitdaten sowie der bedarfsgerechte Aus-
bau des bestehenden Netzes, insbesondere durch bessere Anbindungen an landliche Raume und Stadt-
randlagen. Ein konkretes Beispiel ist das S-Bahn-M{insterland-Projekt, das den SPNV in und um Miinster
schrittweise zu einem leistungsfahigen S-Bahn-Netz ausbauen soll. Durch den Netzausbau und die Ein-
richtung zusatzlicher Haltestellen wird das Angebot erweitert, die Takte werden verdichtet und wichtige
Knotenpunkte werden besser miteinander verbunden. Im Rahmen dieses Konzeptes wird zudem die
Strecke der Westfalischen Landes-Eisenbahn zwischen Sendenhorst und Miinster fir den SPNV reakti-
viert. AuBerdem soll ein zweigleisiger Ausbau des Abschnitts Liinen bis Minster erfolgen, um die ver-
kehrliche Nutzung zu steigern.

NWL Nahverkehrsplan 25



a B~ W N

~N

10
11
12
13
14
15
16

17
18
19
20
21
22
23
24
25
26

27

28
29
30
31
32
33
34
35
36

37
38
39
40

41

42

Der Regionalplan OWL unterstiitzt das Konzept S-Bahn OWL auf den entsprechenden Planungsebenen,
indem Haltepunkte festgelegt und die dafiir bendtigten Trassen gesichert werden. Besonders hervorge-
hoben ist die Reaktivierung der TWE-Strecke, deren Vorteile auch iber den in einer fortgeschrittenen
Planungsphase befindlichen Streckenabschnitt Harsewinkel — Giitersloh — Verl hinaus beschrieben wer-
den. Somit wird sichergestellt, dass raumbedeutsame Planungen, die eine Reaktivierung der Schienen-
strecke erheblich beeintrachtigen oder unméglich machen, auszuschlieRen sind.

Die Angebotsentwicklung erstreckt sich liber das Verbandsgebiet des NWL hinaus und fordert insbeson-
dere grenziibergreifende Verbindungen. Die Regionen werden nicht getrennt gesichtet, sondern werden
als ein Gberregionales Verkehrsnetz betrachtet. Zum Beispiel verbindet die Strecke Minster — Steinfurt
— Gronau — Enschede die Oberzentren Miinster und Enschede, bindet die Kreisstadt Steinfurt an und
Ubernimmt neben ihrer Pendlerfunktion auch eine tberregionale Rolle als Zubringer zum niederlandi-
schen Fernverkehr. Ebenfalls von Uberregionaler Bedeutung sind die Verbindungen Miinster — Bielefeld,
deren Attraktivitdt durch geplante Infrastrukturmafnahmen und Angebotsverdichtungen gesteigert
werden soll, sowie Miinster — Hamm, das als wichtiger ICE-Knoten in Richtung Hannover und Berlin
dient. Weitere regionale Strecken, wie Miinster — Coesfeld, sollen durch neue Haltepunkte, h6here Takt-
frequenzen und schnellere Streckengeschwindigkeiten deutlich leistungsfahiger werden.

Eine weitere zentrale Festlegung der Regionalpladne ist die Einbindung des Rhein-Ruhr-Express in das
Schienennetz. Ziel ist es, schnellere und haufigere Verbindungen innerhalb des Verbandsgebietes sowie
zu weiteren Zielen in NRW und darliber hinaus zu ermoglichen. Die kiirzeren Fahrtzeiten und engere
Taktfolgen tragen dabei zur Beschleunigung des Verkehrs und zur Kapazitdtserweiterung bei. Im Regio-
nalplan OWL wird besonders die Anbindung des Hauptbahnhofs Paderborn an den RRX hervorgehoben.
Ergdnzt wird dies durch die Aufwertung mehrerer Bahnhofe zu wichtigen Fernverkehrsknoten mit opti-
maler Verkniipfung zu Nahverkehr und OPNV. Der Regionalplan Miinster sieht vor, den Hauptbahnhof
Minster in das RRX-Liniennetz einzubinden und das Miunsterland langfristig iber mehrere AufRenéaste
im Rahmen des Projekts S-Bahn Minsterland anzuschlieRen. Insgesamt soll der RRX-Betrieb zu einer
besseren Vernetzung, hoheren Taktfrequenz und einer starkeren Einbindung der Regionen beitragen.

Vernetzte Mobilitdit

Um den Anteil der umweltvertraglichen Verkehrstrager im 6ffentlichen Verkehr zu erhdhen, ist es nach
den Regionalpldanen nicht nur wichtig, das SPNV-Angebot auszubauen, sondern das Angebot auch auf
den OPNV zu erweitern. Der Regionalplan OWL weist darauf hin, dass rund 40 Prozent der Kommunen
in Ostwestfalen keinen Schienenanschluss haben. Gerade in derartigen Regionen ist eine vernetzte Mo-
bilitdt mit verschiedenen Verkehrstragern besonders bedeutsam. Schienenferne Rdume sollen demnach
durch Bussysteme, Mobilstationen und den Ausbau des Radwegenetzes bedarfsgerecht und verbin-
dungsoptimiert an die Zentren und Umsteigepunkte angebunden werden. In diesem Zusammenhang
werden im Regionalplan OWL Regionalschnellbusse vorgestellt, die Zubringerfunktionen zu Bahnhofen
Ubernehmen.

Flr das Projekt S-Bahn Minsterland wurde beispielsweise festgelegt, dass der SPNV zusammen mit den
Schnellbuslinien und einem Regionalbusnetz das Grundgeriist des OPNV im Raum Miinsterland bilden
soll. Die Buslinien (ibernehmen dabeiv. a. die Funktion des Zu- und Abbringerverkehrs fiir schienenferne
Siedlungsraume.
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Trassensicherung

Die Festlegungen zur Sicherung stillgelegter Schienentrassen verfolgen mehrere Ziele. Sie sollen per-
spektivisch die Mobilitdt von Menschen raum- und umweltvertraglich gewahrleisten. Mit den Konzepten
Zielnetze 2032 / 2040 wird ein leistungsfahiges Verkehrssystem angestrebt, das auf der optimalen Ver-
netzung verschiedener Verkehrstrager und -netze basiert. Die Trassensicherung ist hierflr eine wichtige
Voraussetzung.

Die Regionalpldane haben zudem auf Grundlage des Landesentwicklungsplans die Vorgabe, stillgelegte
Schienenwege und Haltepunkte von entgegenstehenden Nutzungen freizuhalten. Diese Schienenwege
koénnten kiinftig als Optionstrassen bendtigt werden, da eine vollstdndige Neuplanung von Trassen an-
gesichts der hohen Siedlungsdichte und der Eingriffe in den Freiraum mit erheblichen Restriktionen und
hohen Kosten verbunden wéare. Temporare oder reversible Zwischennutzungen sind jedoch maoglich,
beispielsweise in Form von Rad- oder Wanderwegen oder Griinzligen, die gleichzeitig Nahmobilitat, Tou-
rismus und Erholung férdern kénnen. Durch die Wiederinbetriebnahme gesicherter Trassen kénnen re-
gional bedeutsame Siedlungsflachen, Einrichtungen oder Anlagen miteinander verbunden werden, um
die flexible Mobilitat fur kiinftige Generationen zu erhalten.

Klimaschutz

Die Regionalplanung verfolgt das Ziel, den Anteil des MIV am Modal Split zu reduzieren und damit einen
Beitrag zum Klimaschutz zu leisten. Viele MalRlnahmen und Projekte, wie die bereits genannten S-Bahn-
Projekte ,S-Bahn Miinsterland” und ,,S-Bahn OWL", sollen den Biirgern eine attraktive Alternative zum
Auto bieten.

Die Festsetzungen der ausgewahlten Regionalpldane nennen die Elektrifizierung von Bahnstrecken als
wichtigen Beitrag zum Umweltschutz. Vor allem im Zusammenhang der S-Bahn Minsterland sowie bei
weiteren umfangreichen InfrastrukturmaBnahmen soll durch den gezielten Ausbau von Oberleitungs-
systemen oder der Nutzung zumindest lokal emissionsarmer Antriebe ein Beitrag zur Nachhaltigkeit ge-
leistet werden.

Soziale Teilhabe

Die Gestaltung von Verkehrsinfrastruktur, Fahrzeugen und Angeboten im OPNV muss die Bediirfnisse
von Menschen mit eingeschrankter Mobilitat berlicksichtigen und eine barrierefreie Nutzung nach dem
Bundesbehindertengleichstellungsgesetz sicherstellen. In Bereichen mit geringer Nachfrage, in denen
herkdmmliche Bedienungsformen nicht wirtschaftlich sind, sollen alternative Angebote wie Rufbusse
oder On-Demand-Verkehre in das Gesamtsystem integriert werden, um die Mobilitat aller Nutzer zu
gewdhrleisten.

Ein zentrales Ziel der Regionalplanung ist es, die barrierefreie Erreichbarkeit von Einrichtungen und
Grundversorgungsangeboten fiir alle Bevolkerungsgruppen sicherzustellen. Dazu gehdért auch eine
schnelle, umweltfreundliche und durchgangige Verbindung der verschiedenen Teilrdume und Siedlungs-
gebiete. Die Projekte S-Bahn Miinsterland, S-Bahn OWL sowie ,Mobiles Miinsterland“ sind Beispiele fir
Malnahmen, die landliche Regionen besser anschlieen und die gesellschaftliche Teilhabe fordern sol-
len.

Ein attraktives, barrierefreies OPNV-Angebot unterstiitzt somit eine nachhaltige Alltagsmobilitat.
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Der Landesentwicklungsplan und die Regionalplane sind folglich eine wichtige Grundlage fiir die lang-
fristige und nachhaltige Entwicklung der Region, aber auch des Nahverkehrs im Verbandsgebiet des
NWL. Sie schaffen den (ibergeordneten planerischen Rahmen, der die raumliche und infrastrukturelle
Entwicklung des Landes sowie seiner Regionen lenkt. Indem sie die Grundziige der Siedlungsentwick-
lung, die Erreichbarkeit zentraler Orte und die Struktur von Verkehrsinfrastrukturen festlegen, geben sie
die Richtung fiir die weitere Entwicklung des OPNV und anderer Verkehrstréager vor.

B1.4.5 Integraler Taktfahrplan

Der integrale Taktfahrplan ist ein zentrales konzeptionelles Steuerungsinstrument fir die Planung eines
verlasslichen, aufeinander abgestimmten und kundenorientierten OPNV im NWL. Als strukturierendes
Planungskonzept ist er eine wesentliche Grundlage und die Basis fiir die weitere Angebots- und Infra-
strukturplanung.

Grundlage fiir ein attraktives Bahn- und Busangebot

Ein ITF baut auf dem Taktfahrplan auf, in dem die Abfahrts- und Ankunftszeiten regelmaRig verkehren-
der Linien so systematisiert sind, dass diese immer zur gleichen Minute stattfinden. Wenn dann die Takt-
fahrplane einzelner Linien so aufeinander abgestimmt werden, dass an ausgewahlten Bahnhofen opti-
male Umstiege entstehen, spricht man von einem integralen Taktfahrplan. Ein solcher Fahrplan hat
mehrere solcher Bahnhofe als Umsteigepunkte, auch iber den Bahnverkehr hinaus zum Busverkehr und
weiteren offentlichen Verkehrsangeboten. Dadurch entsteht ein Netz regelmaRig verkehrender offent-
licher Verkehrsmittel, in welchem die Angebote an Stationen verknipft sind. Das ermdoglicht attraktive
Reiseketten auch zwischen den Verkehrsarten. Ein ITF bildet somit die fahrplantechnische Grundlage
jeglicher vernetzten Verkehre.

Durch die SPNV-Produkte Rhein-Ruhr-Express (RRX), Regionalexpress (RE), Regionalbahn (RB) und die S-
Bahn mit einer eindeutigen Systematik bei den Halten, einer Taktfrequenz und einem Bedienungszeit-
raum wird eine optimale Angebotsqualitdt gekennzeichnet. Die schnelleren Produkte stellen kurze Rei-
sezeiten sicher, die Regional- und S-Bahnen haben mit mehr Haltepunkten eine weitreichendere Er-
schlieBungsfunktion.

An Bahnhofen mit der Funktion ,Verkehrsknoten” treffen Zige aus verschiedenen Richtungen zur sel-
ben Zeit ein, verbleiben dort, um Umstiege zu ermdglichen, und verlassen die Station dann wieder. Im
Stundentakt entstehen so z. B. Anschlisse in alle Richtungen im Knoten zur Minute :00 (Vollknoten) oder
zur Minute :30 (Halbknoten). Bei einer Taktverdichtung ergeben sich weitere Maoglichkeiten fiir Um-
stiege zur Minute :15 und zur Minute :45. Um eine solche Funktion realisieren zu kdnnen, bedarf es einer
ausreichend dimensionierten Infrastruktur eines Knotenbahnhofs inklusive der Ein- und Ausfahrberei-
che. Die Knoten werden durch sogenannte Kanten, die systematischen Zeiteinheiten, verbunden. Im
Stundentakt besteht zwischen zwei Knoten eine Kantenzeit von 30 Minuten oder einem Vielfachen da-
von. Die Fahrzeit zwischen den Knoten muss dann etwas unter dieser Kantenzeit liegen, um Umstiege
zwischen den Linien an einem Knoten zu erméglichen.

Dabei sind die Taktminuten der Ankunft und Abfahrt symmetrisch. Fiir einen Knoten zur Minute :00
bedeutet dies, dass ein Zug, der zur Minute :55 ankommt, in der Gegenrichtung im Idealfall zur Minute
:05 abfahrt. So wird gewahrleistet, dass Anschllisse immer in beide Richtungen funktionieren. Auch An-
schliisse auBerhalb von Voll- oder Halbknoten funktionieren auf diese Weise immer in beide Richtungen.
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In der Praxis sind die ortlichen Gegebenheiten zu beriicksichtigen, um passende Umstiegszeiten zu ge-
wahrleisten. Die nachstehende Abbildung (s. Abb. 4) veranschaulicht die Systematik des ITF.

<«— Strecke zwischen den Knoten

Knotenpunkt zur vollen Stunde
Knotenpunkt zur halbe Stunde

Abb. 4: Veranschaulichung ITF
Quelle: NWL 2024

Der Integrale Taktfahrplan in Westfalen-Lippe

Das SPNV-Angebot in Westfalen-Lippe ist eingebunden in den landesweiten Integralen Taktfahrplan, der
in vielen Korridoren so weit funktioniert, wie es die vorhandene Infrastruktur ermdglicht und kontinu-
ierlich weiterentwickelt wird. Der landesweite ITF ist in eine mit den Zielen des Deutschlandtaktes syn-
chronisierte Systematik eingebunden, die neben dem SPNV auch den Personenfernverkehr sowie bei
entsprechenden Erfordernissen auch den Giterverkehr auf der Schiene bericksichtigt. Ein Taktknoten
im ITF wird dabei in der Regel auch von unterschiedlichen Produktklassen (Fernverkehr, RE, RB oder S-
Bahn) angefahren, sodass ein Ubergang auch zu anderen Produktklassen méglich ist.

Im Verbandsgebiet des NWL sind bereits diverse ITF-Knoten vorhanden:

Ein klassisches Beispiel fiir einen Knoten zur Minute :00 ist Minster (Westf) Hbf, wie in der nachstehen-
den Abb. 5 dargestellt. Hier verkehrt der Intercity auf der Achse Hamburg — Rhein/Ruhr mit Fahrplanzei-
ten zwischen den Minuten :57 und :03. Die Linien des Nahverkehrs mit Ankiinften und Abfahrten nach
diesem Knoten um die Minute :00 bieten aus nahezu allen (sieben von acht) Richtungen Anschliisse zum
Fernverkehr. In der Folge entstehen so auch Anschliisse der Nahverkehrslinien untereinander mit etwas
lingeren Ubergangszeiten.

Als Beispiel fir einen Umstieg kann Folgendes genannt werden: Die RB 63 kommt von Coesfeld kom-
mend mit Ankunft zur Minute :49 in Minster (Westf) Hbf an, wo dann ein Anschluss an die RB 66 weiter
nach Osnabriick zur Minute :03 in Miinster (Westf) Hbf erreicht werden kann.
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Anschlussknoten zur vollen Stunde in Miinster (Westf.) Hbf
Anschlussuhr: Darstellung der Zug-Ankiinfte und -Abfahrten in jeder Stunde im NRW-Takt 2024

n. Hamburg
v. Emdeny Hamburg ™ Frankfurt/Stuttgart

v. Frankfurt/Stuttgart
W n. Eneden
v. Essen Y %’ n. Essen
I' 74’ a

", Py Legende
| — |C
= RE

7¢  Mindest-

Umsteigezeit
Ankunft
Abfahrt

Anschlussknoten zur halben Stunde nicht dargestellt

Abb. 5: Darstellung Anschlussknoten am Beispiel Miinster (Westf) Hbf

Quelle: NWL 2024
In Bielefeld Hbf und Hamm Hbf ist die Knotenstruktur differenzierter, nicht zuletzt, weil die maRgebliche
Fernverkehrslinie des ICE auf der Achse Rhein/Ruhr — Hannover/Berlin hier nicht zu einer Knotenzeit 00
oder 30 verkehrt. In Bielefeld Hbf gibt es im SPNV einen geringer ausgepragten Knoten um die Minute
00. In Hamm Hbf besteht im SPNV mit aus allen Richtungen mindestens zweistlindlichen Linien ein weit-
gehender Knoten zu den Minuten 15 und 45.

In Siegen Hbf bestehen Ansatze eines Knotens zur Minute 00 und in Paderborn Hbf bestehen mehrere
Anschlussbeziehungen zu den Minuten 15 und 45. Weitere klassische Knoten gibt es in Coesfeld zur
Minute 00 und Herford zur Minute 30. Hier bestehen aus allen Richtungen jeweils Umsteigemaoglichkei-
ten in alle anderen Richtungen. Demnach gibt es im Raum des NWL vielfache Beispiele von Taktknoten.

Es zeigt sich jedoch, dass insbesondere bei der systematischen Bahn- und Busverknipfung zwar Knoten
vorhanden sind und die Busverkehre auch im Takt verkehren, es jedoch umlaufbedingt zu nicht-sym-
metrischen Ankiinften und Abfahrten kommt. Hier besteht Anpassungsbedarf, damit der ITF der Schiene
Uber den Busverkehr wirksam bis weit in die Flache der ITF wirksam werden kann.

Mit der Einflhrung des Deutschlandtaktes wird der integrale Taktfahrplan auf Bundesebene zur Leitlinie
der zukiinftigen Angebotsentwicklung des Nah-, Giter- und Fernverkehrs und der dafiir fahrplanbasiert
abgeleiteten Infrastrukturplanung. Perspektivisch wird so die Knotenstruktur des Fernverkehrs opti-
miert. Bis dies gelingen kann, sind zum Teil umfangreiche Infrastrukturneu- und -ausbauten zu realisie-
ren. Die neue Knotenstruktur des Fernverkehrs im Zielfahrplan Deutschlandtakt ist Basis der Zielnetz-
planung NRW 2040, bei der ausgehend vom Fernverkehr die Umsteigemoglichkeiten zwischen Fern- und
Nahverkehr ausgeplant wurden.

In diesem Kontext werden auch im NWL einige verkehrlich (ibergeordnete Bahnhofsknoten konsequent
gestarkt und Anschliisse optimiert. Dies sind insbesondere Miuinster (Westf) Hbf und Hamm Hbf. Im
Bielefelder Hbf werden weiterhin zahlreiche systematische Umstiege ermdglicht und die verkehrliche
Funktion als Umstiegsbahnhof wird gestarkt — insbesondere bei gleichzeitiger Realisierung der S-Bahn
OWL. Eine vollumfangliche Knotenfunktion wird dieser Hauptbahnhof jedoch weiterhin nicht erhalten,
da er nicht exakt in der verkehrlichen Mitte der beiden Knotenbahnhéfe Hamm und Hannover liegt.
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Weitere eher regional bedeutsame Knotenbahnhofe wie Herford, Lage, Coesfeld, finden auch im
Deutschlandtakt Berticksichtigung. An weiteren bedeutsamen Bahnhofen werden ebenfalls wichtige An-
schliisse realisiert (u. a. Paderborn Hbf, Siegen Hbf), im Sinne klassischer Voll- oder Halbknoten (s. 0.)
sind sie jedoch nicht den ITF-Systemknoten zuzuordnen.

B1.4.6 SPNV-Netz im besonderen Landesinteresse und NRW-Grundnetz

Um das liberregionale Angebot im SPNV zu sichern, wurde in Nordrhein-Westfalen das ,,SPNV-Netz im
besonderen Landesinteresse” definiert. Es dient als Grundgerist fur die landesweite Mobilitatskette im
OPNV und soll die iberregionale Bedienung der landesbedeutsamen SPNV-Achsen sicherstellen. Es be-
griindet sich in § 7 Abs. 4 im OPNVG NRW. Die gesetzliche Vorgabe sieht vor, dass das Leistungsvolumen
dieses Netzes landesweit 40 Millionen Zugkilometer im Jahr nicht Gberschreitet. In der heutigen Fassung
(seit Dezember 2019) umfasst es rund 32,7 Millionen Zugkilometer im Jahr, von denen auf das Verbands-
gebiet des NWL ein Anteil von ca. 12,2 Millionen Zugkilometer im Jahr entfillt. Bestandteil des Landes-
netzes sind insbesondere RE-Linien (inkl. RRX-Vorlaufern) sowie ausgewdhlte Regionalbahnen mit Di-
rektverbindungscharakter von oder zwischen Oberzentren. Die Zugleistungen sind abgeschichtet auf
maximal 15 Zugpaare pro Tag. Das Landesnetz wird vom Landesverkehrsministerium im Einvernehmen
mit dem Verkehrsausschuss des Landtags festgelegt. Dabei sind Bindungen aus den geschlossenen Ver-
einbarungen zwischen den Eisenbahnunternehmen und den fir den SPNV zustandigen Aufgabentragern
VRR, go.Rheinland und NWL zu beriicksichtigen.

Im Rahmen der Diskussion um die kiinftige NRW-Organisationsstruktur wird derzeit eine Alternative zum
zuvor beschriebenen Landesnetz diskutiert. Definiert werden soll ein sogenanntes ,,NRW-Grundnetz”.
Dieses weitet die landesseitige Verantwortungsiibernahme von Zugleistungen deutlich aus. So sollen bis
zu 70 Prozent des Zugkilometeraufkommens (bezogen auf den bestellten Fahrplan 2024, inklusive we-
sentlicher Anderungen aus 2025) in dieses NRW-Grundnetz aufgenommen werden. Anders als im heuti-
gen Landesnetz werden beim NRW-Grundnetz alle Schienenkorridore beriicksichtigt, sodass ein Betrieb
mit Bedienung aller Bahnstationen abgesichert wird. Dies ist insbesondere fiir das Gebiet des NWL von
Vorteil, da so auch Korridore des Iéndlicheren Raums Berlicksichtigung finden. Fiir alle Korridore wird es
eine definierte Mindestbedienung (gemessen ebenfalls in Zugpaaren je Tag) geben. Generell werden je
Stundentakt maximal 15 Zugpaare dem Grundangebot zugeordnet — entsprechend dem bestehenden
Netz in besonderem Landesinteresse. Linien des RRX-Vorlaufbetriebs werden vollumféinglich Teil des
Grundangebots, nachfrageschwache Linien kénnen auch weniger als 15 Zugpaare zugeordnet werden.

Die Diskussion um das Grundnetz ist derzeit noch nicht abgeschlossen und es wird darauf zu achten sein,
dass zum einen ausreichend Gestaltungsspielraum gewdhrleistet wird, sollte es zu notwendigen Reduk-
tionen kommen. Zum anderen sind die Mindestmengen je Korridor so zu bemessen, dass die Nachfrage
auch weiterhin beférdert werden kann sowie die Mindestdaseinsvorsorge, v. a. auch in Iéndlichen Réu-
men, sichergestellt wird.

Im weiteren Verlauf des Fortschreibungsprozesses des NVP wird der aktuelle Stand bzgl. des Grundnetzes
entsprechend beriicksichtigt.

B1.5 Finanzielle Rahmenbedingungen

Ein leistungsfahiger und zukunftsfahiger OPNV erfordert eine verlassliche und tragfahige Finanzierungs-
grundlage. Nur durch eine solide finanzielle Basis kénnen die vielfiltigen Anforderungen an den OPNV
erfullt und langfristig gewahrleistet werden. Gleichzeitig sind in diesem Kontext aber auch die
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Ausgabenseite und gestiegene Kosten u. a. aufgrund hoéherer Personal- und Energiekosten sowie die
gegenwartige Mittelknappheit zu berlicksichtigen, die eine Erorterung neuer moglicher Finanzierungs-
quellen erforderlich machen. Die finanziellen Rahmenbedingungen des OPNV im Verbandsgebiet beste-
hen somit aus verschiedenen Aspekten. In diesem Kapitel wird dahingehend zwischen Einnahme- und
Ausgabeseite unterschieden. Die wesentlichen Finanzquellen sowie Ausgabeaspekte werden naher be-
leuchtet, wodurch der finanzielle Rahmen des Nahverkehrs in Westfalen-Lippe aufgespannt wird.

Grundsatzlich ist zu beachten, dass die wirtschaftlichen Zusammenhange innerhalb des Verkehrssys-
tems sehr komplex sind. So fihrt beispielsweise der marode Zustand der Infrastruktur zu Beeintrachti-
gungen im Angebot, in der Folge zu einem schlechten Image des Verkehrssystems und damit zu einer
verringerten Nachfrage, was wiederum einem Riickgang der Einnahmen zur Folge hat. Die Instandhal-
tung der Eisenbahninfrastruktur liegt dabei in der Verantwortung der fiir die jeweiligen Strecken verant-
wortlichen Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU). Jedoch hat die derzeitige Zunahme der Baustel-
len als Folge des jahrelangen Investitionsstaus, so notwendig und wiinschenswert diese Aktivitaten sind,
kurzfristig eine Barrierewirkung mit negativen wirtschaftlichen Effekten fiir den Aufgabentrager zur
Folge. Die Sicherstellung eines quantitativ und qualitativ hochwertigen SPNV-Angebotes erfordert dau-
erhaft deutlich héhere Investitionen als derzeit.

Zwischen den beiden im Rahmen dieses Nahverkehrsplan betrachtungsrelevanten zentralen Bereichen
—dem SPNV und dem (ibrigen OPNV — besteht in Abhangigkeit unterschiedlicher Trager ein differenzier-
tes Finanzierungssystem. Der SPNV wird v. a. durch landesseitige Finanzzuweisungen getragen, insbe-
sondere Uber die sogenannte SPNV-Pauschale, die auf gesetzlicher Grundlage bereitgestellt wird (Zutei-
lung nach § 11 Abs. 1 OPNVG NRW auf Basis RegG als maRgebliche Quelle der Gelder). Zuséatzlich flieRen
Einnahmen aus dem Fahrkartenverkauf ein. Erganzend kommen Ersatzleistungen flr bestimmte Nutzer-
gruppen sowie sonstige Einnahmen hinzu.

Demgegeniiber stiitzt sich der Offentliche StraRenpersonenverkehr (OSPV) stiarker auf direkte Erlése der
Verkehrsunternehmen aus dem Ticketverkauf. Diese werden auch hier durch Ersatzleistungen fir ver-
glnstigte oder unentgeltliche Beférderungen erganzt — etwa fiir Schiller oder Menschen mit Behinde-
rung. Dariiber hinaus gewahrt das Land finanzielle Unterstiitzung tiber die OPNV-Pauschale (§ 11 Abs. 2
OPNVG NRW).

Im Zusammenhang mit der derzeit diskutierten Novellierung des OPNVG NRW sind auch Anderungen in
der Finanzierungsstruktur des OPNV zu erwarten. Die Ausgestaltung der Novelle ist derzeit nicht iiber-
blickbar. Durch die Entwicklung des NWL zum Mobilitdtsverbund kénnen sich zudem neue Finanzierungs-
mdglichkeiten erdffnen. Im weiteren Verlauf des Fortschreibungsprozesses des NVP wird der aktuelle
Stand entsprechend beriicksichtigt.

Im Folgenden wird insbesondere der Bereich des SPNV als zentrale Aufgabe des NWL dargestellt. Die
Organisation des OPNV inklusive des OSPNV erfolgt derzeit weitestgehend durch andere Triger, wird im
Sinne eines Mobilitdtsverbundes und der dahingehend bestehenden Hinwirkungsaufgabe an vielen Stel-
len jedoch mitgedacht.

B1.5.1 Einnahmen

Die Finanzierung des SPNV erfolgt im Wesentlichen durch Zuwendungen aus 6ffentlichen Mitteln, da die
Tariferlose allein flr die Finanzierung des SPNV nicht ausreichen. Im Zustdndigkeitsbereich des NWL
stutzt sich die Finanzierung des SPNV auf mehrere Saulen, die rechtlich und strukturell verankert sind.
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Diese Saulen gewahrleisten die Bereitstellung und kontinuierliche Weiterentwicklung des Verkehrsan-
gebots sowie der notwendigen Infrastruktur. Die Finanzierung der Aufgaben des NWL besteht derzeit
grundsatzlich aus vier Saulen. Auf Grundlage des OPNVG NRW stehen dem NWL gemiR §§ 11 und 12
Finanzmittel zur Verfiigung, die eine jeweils zentrale Sdulen der OPNV-Finanzierung bilden. Erganzt wer-
den diese durch Tariferldse sowie weitere Fordermittel des Landes NRW. Die einzelnen Sdulen werden
nachfolgend konkretisiert und in der folgenden Abbildung (s. Abb. 6) zusammengefasst dargestellt.

Finanzierungssaulen

Abb. 6: Finanzierungssdulen des SPNV
Quelle: NWL 2025

Finanzierung nach OPNVG-NRW

Die Finanzierung des OPNV in Nordrhein-Westfalen basiert im Wesentlichen auf der Verteilung von Fi-
nanzierungsmitteln nach dem OPNVG NRW und setzt sich in diesem Bereich aus zwei zentralen der vier
Finanzierungssiaulen zusammen. Die sogenannte Regionalisierungsmittel, die durch das OPNVG NRW
aufgeteilt werden, stammen vom Bund, sodass eine hohe Abhangigkeit von deren Entwicklung besteht.
Das Land Nordrhein-Westfalen gewahrt den drei SPNV-Aufgabentrdgern zur Organisation und Finanzie-
rung des SPNV jahrliche Pauschalen. Die dafiir eingesetzten Mittel bemessen sich nach dem RegG des
Bundes und betragen in NRW im Jahr 2025 1,988 Milliarden Euro. Fiir das Jahr 2025 ergibt sich innerhalb
von NRW ein Anteil fiir den NWL in Hohe von 28,7 Prozent aus den Mitteln nach § 11 Abs. 1 S. 1 OPNVG
sowie der OPNV-Pauschalenverordnung (OPNVP-VO). Aus den im Rahmen der Pauschalenverordnung
zugewiesenen Mitteln sind sodann sowohl das betriebliche SPNV-Angebot als auch die Management-
kosten der Aufgabentrager zu finanzieren.

Insbesondere § 11 (Verkehrsleistungen) und § 12 (Investitionen) des OPNVG NRW bilden den zentralen
rechtlichen Rahmen zur Finanzierung von Verkehrsangeboten und Infrastrukturmafnahmen.

e § 11 OPNVG NRW regelt die Finanzierung laufender Betriebskosten, die durch die Aufgabentra-
ger zur Erbringung von Verkehrsleistungen getragen werden. Diese Mittel stehen zur Finanzie-
rung eines bedarfsgerechten Angebotes zur Verfligung. Dariiber hinaus wurden aus diesen Mit-
teln in der Vergangenheit anteilig Fahrzeuge beschafft.

e §12 OPNVG NRW erméglicht die Finanzierung von Investitionen in die OPNV-Infrastruktur. Dazu
zahlen beispielsweise der Bau und die Modernisierung von Haltestellen, Verkehrsstationen und
Schienenwegen.

Die einzelnen Finanzierungssaulen werden im Folgenden naher beleuchtet.
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Mittel nach § 11 OPNVG NRW

Den grofSten Teil der Summe aus der Pauschalenverordnung erhalt und verwendet der NWL derzeit ge-
maR § 11 Abs. 1 OPNVG NRW fiir die Finanzierung der laufenden Betriebskosten und damit fiir die Be-
stellung von SPNV-Leistungen. Im Rahmen der aktuellen Pauschalenverordnung erhalt der NWL im Zeit-
raum 2025 bis 2032 rund 4,6 Milliarden Euro. Diese Mittel werden zum weit tiberwiegen Teil (93 Prozent
der Gesamtsumme) zur Finanzierung der wettbewerblichen Verkehrsleistungen eingesetzt. Weitere 5
Prozent finanzieren sonstige Zwecke des SPNV. Mit den lbrigen Mitteln (2 Prozent) wird der administ-
rative Verwaltungsaufwand finanziert.

Mittel nach § 12 OPNVG NRW

Der NWL erhilt zudem jihrlich rund 25 Millionen Euro gemaR § 12 OPNVG NRW (seit 2017 unverdndert),
die gezielt flr die Férderung von InfrastrukturmalRnahmen vorgesehen sind.

Diese Mittel decken ein breites Spektrum an Projekten ab — vom barrierefreien Umbau von Bushalte-
stellen und Bahnhaltepunkten iber MaBnahmen der vernetzten Mobilitat bis hin zu Stadtbahnausbau-
ten oder SPNV-StreckenmaRBnahmen. Mindestens 50 Prozent der Mittel sind in den OPNV ohne SPNV zu
investieren. Die Infrastrukturférderung wird nachfolgend im Kapitel B1.5.3 Forderungen vertieft be-
trachtet und wird auch auf der Ausgabenseite wirksam, da der NWL zugleich Bewilligungsbehorde ist.

Tariferlose

Eine weitere wesentliche Saule der Finanzierung des Gesamtsystems sind die Erl6se aus Fahrgeldern.
Mit derzeit noch drei Ausnahmen sind samtliche Vertrage des NWL als sogenannte Bruttovertrage aus-
gestaltet, wodurch die Erlésverantwortung und das Einnahmerisiko beim Aufgabentrager liegen. Somit
besteht das Interesse der Aufgabentrager, ein moglichst attraktives SPNV-Angebot zu schaffen, um ein
hohes Fahrgastaufkommen zu generieren, da die Tariferldse direkt dem NWL zustehen. Auf der anderen
Seite existiert ein nicht zu unterschatzendes wirtschaftliches Risiko im Fall von Nachfrageriickgangen
und in der Folge von wegbrechenden Einnahmen. Die Corona-Pandemie und die damit verbundenen
Einschrankungen in die Mobilitdt haben dies in der Vergangenheit ebenso deutlich aufgezeigt wie die
Einfuhrung verginstigter Ticketangebote (z. B. Deutschlandticket).

In diesem Zusammenhang sind fir den NWL v. a. die Einnahmen bzw. Tariferlése aus dem Westfalen-
Tarif, dem NRW-Tarif, dem Deutschlandtarif (vormals sogenannter C-Tarif) sowie Nahverkehrsabgeltun-
gen des Fernverkehrs und in Ubergangsbereichen Tarife der benachbarten Aufgabentriger relevant. Der
NWL organisiert den Vertrieb im Rahmen von Vertriebsdienstleistervertragen (vgl. Kapitel B2.8 Ver-
trieb). Die kumulierten Tariferldse (inkl. Ausgleiche Mindererlése) belaufen sich in den Bruttoverkehrs-
vertragen des NWL auf rund 190 Millionen Euro (inkl. Ausgleichsmittel, z. B. fiir D-Ticket) pro Jahr. Der
NWL geht von einer Dynamisierung von ca. 2 Prozent jahrlich aus.

Im Zusammenhang mit der Corona-Pandemie kam es zu erheblichen Einnahmeriickgangen. Die spatere
Einfiihrung des Deutschlandtickets hat ebenfalls zu einer deutlichen Verminderung der Tariferlése bei-
getragen. Beide Effekte wurden durch die Gewahrung von Billigkeitsleistungen kompensiert. In den Jah-
ren 2020 bis 2023 hat der NWL auf diesem Weg rund 162 Millionen Euro erhalten. Das Antragsverfahren
bzgl. der Billigkeitsleistungen fiir die Jahre 2024 und 2025 dauert aktuell noch an. Die Finanzierung ab
dem Jahr 2026 ist derzeit noch Gegenstand politischer Verhandlungen.
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Dabei ist hervorzuheben, dass der politisch vorgegebene Preis nicht die Marktentwicklung nachzeichnet.
Dies flihrt zu einem erhdhten finanziellen Risiko. Gleichwohl wird das Deutschlandticket aus Sicht des
NWL jedoch insbesondere aus Nutzerperspektive begrufit.

Riickfliisse aus Verkehrsvertragen

Neben den genannten Einnahmequellen ergeben sich aus den Abrechnungen der Verkehrsvertrage oft-
mals Rickzahlungen der EVU an den NWL. Diese Rickzahlungen sind in vertraglich vereinbarten Abzi-
gen begriindet, die u. a. durch den Ausfall von Leistungen oder die der Unterschreitung von festgesetz-
ten Qualitatsstandards zustande kommen. Sie unterliegen deutlichen Schwankungen Gber die einzelnen
Jahresscheiben und bilden damit keine verlassliche finanzielle Planungsgrundlage. Demzufolge besteht
innerhalb des NWL der Anspruch, die bestellten Leistungen aus den jahrlichen Zufllissen und ausdriick-
lich ohne Zuhilfenahme von Vertragsstrafen zu finanzieren. Aus qualitativer Sicht besteht dartiber hinaus
der Anspruch, die Riickflisse auf ein Minimum zu reduzieren, indem ein méglichst fehlerfreies Leistungs-
angebot erbracht wird. Hier arbeitet der NWL mit den Partnern auf verschiedene Losungen hin, um die
Refinanzierungsquelle maRgeblich zu reduzieren. Ein weiterer Anspruch des NWL ist es, die bestellten
Leistungen aus den jahrlichen Zuflissen und ausdriicklich ohne Zuhilfenahme von Abziigen zu finanzie-
ren. Daher hat dieser Aspekt weniger Bedeutung fiir die Finanzierung des SPNV in Westfalen-Lippe und
findet damit auch keine Berlicksichtigung bei der Darstellung der Finanzierungssaulen.

B1.5.2 Ausgaben

Analog zu den Einnahmen entsteht der weit Gberwiegende Teil der Kosten im Bereich der Verkehrsver-
trage und damit der Erbringung des SPNV-Angebots. Auch hier lassen sich einige wesentliche Positionen
differenzieren. Die Kosten in den Verkehrsvertragen teilen sich in Betriebs- und Infrastrukturkosten. In
den ersten Bereich fallen die origindren Aufwande der EVU und beziehen sich insbesondere auf die Be-
triebsleitungen. Dabei handelt es sich um Kosten fiir Personal, Fahrzeugwartung und -unterhaltung,
Energie, Mieten und sonstige Kosten. Weitere Kosten entstehen dem NWL und den EVU durch Marke-
ting sowie digitale Kundensysteme, Aufwendungen zu bestimmten Anldssen oder GrofRereignissen. Die
Betriebskosten betrugen beim NWL im Kalkulationsjahr 2025 ca. 423 Millionen Euro Uber alle Verkehrs-
vertrage. Bei den Infrastrukturkosten handelt es sich um die Gebihr fir die Nutzung der Schienen- und
Bahnhofsinfrastruktur, deren Eigentimer mit wenigen Ausnahmen die DB InfraGO ist. Die anfallenden
Kosten fiir die EVU im Rahmen der bestellten Fahrplanleistungen werden von den Aufgabentragern voll-
standig erstattet. In Summe werden fir die Infrastrukturkosten 252 Millionen Euro fir das Jahr 2025 im
Bereich des NWL kalkuliert. Die EVU gliedern ihre Angebote im Rahmen des Wettbewerbsverfahrens
nach verschiedenen Kostenpositionen, die jeweilige Fortschreibungsmechanismen integrieren. Dazu ge-
horen in der Regel die Bereiche Energie, Personal und Material. Die Fortschreibungsmechanismen wer-
den im Rahmen des Kapitels B1.7 Wettbewerbliche Rahmenbedingungen naher erldutert.

Weiterhin hat der NWLim Jahr 2010 beschlossen, Eigentum an Fahrzeugen zu erwerben. Diese Entschei-
dung wurde ebenfalls von den anderen Aufgabentragern in NRW dem VRR und go.Rheinland umgesetzt,
um damalige Markteintrittsbarrieren fiir Unternehmen abzubauen und den Wettbewerb auf der
Schiene zu starken (vgl. Kapitel B1.7 Wettbewerbliche Rahmenbedingungen). Bis zu einem Viertel der
Kosten in Verkehrsvertragen entfillt indes auf die Finanzierung von Fahrzeugen, sodass dieses weitere
zentrale Ausgabeaspekte sind. Zur Betreuung dieser wirtschaftlichen Betatigung wurde im Jahr 2015 der
Eigenbetrieb Infrastruktur und Fahrzeuge (EBINFA) gegriindet. In sogenannten Fahrzeugkooperationen
werden SPNV-Fahrzeuge zusammen mit den beteiligten Partnern zu Bruchteilseigentum erworben. In
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NRW kommen dazu zwei verschiedene Beschaffungsmodelle zum Einsatz. Im ,,NRW-Modell“ sucht das
mit dem Betrieb beauftragte EVU einen Fahrzeughersteller aus, der die Anforderungen der Aufgaben-
trager erfullt und kimmert sich um den Beschaffungsprozess der Fahrzeuge. Im sogenannten ,,RRX-Mo-
dell” schreiben die Aufgabentrager die Fahrzeuge in einem wettbewerblichen Verfahren aus und beglei-
ten den gesamten Prozess bis zur Fahrzeugabnahme. In beiden Fallen finanzieren die Aufgabentrager
die Fahrzeuge und nutzen dazu die Eigenbetriebe. Die dafiir erforderlichen Mittel werden liber europa-
weit ausgeschriebene Darlehen akquiriert. Die Aufgabentrager konnen dabei Gelder zu besonders glins-
tigen Kommunalkreditkonditionen aufnehmen, da sie nicht insolvenzfahig sind und damit fur die kredit-
gebenden Banken kein Ausfallrisiko besteht. Die Refinanzierung erfolgt ab dem Zeitpunkt der Betriebs-
aufnahme ber die jeweiligen Verkehrsvertrige und damit direkt Giber die Mittel nach §11 Abs. 1 OPNVG
NRW.

Daneben kénnen an dieser Stelle auch die zuvor skizzierten Férderungen auf der Ausgabenseite notiert
werden.

Aufgrund der absoluten Kostenmehrheit der Verkehrsvertrage ist die finanzielle Gesamtsituation maR-
geblich und unmittelbar von der Entwicklung der Angebotspreise in den anhangigen Vergabeverfahren
und damit auch von der Marktsituation abhéangig. Jedoch lasst sich bereits anhand von fortschreitenden
Kostensteigerungen bei den Verkehrsvertragen und einer somit nicht ausreichenden Deckung durch Re-
gionalisierungsmittel das Risiko einer Reduzierung der Bestandsleistung erkennen. Die zuvor beschrie-
bene Verkehrswende wiirde somit durch eine fehlende Gewahrleistung der Finanzierung gebremst wer-
den.

B1.5.3 Forderungen

Die Finanzierung des OPNV im Zustandigkeitsbereich des NWL erfolgt aus Mitteln nach §§ 11 bis 14
OPNVG NRW. Der NWL nimmt dabei sowohl die Rolle des Zuwendungsempfangers als auch des Zuwen-
dungsgebers ein. Die entsprechenden Férderinstrumente leisten einen maligeblichen Beitrag zur Um-
setzung Ubergeordneter verkehrs- und strukturpolitischer Zielsetzungen. Erganzend dazu kénnen Mittel
aus anderen Quellen, in der Regel projektbezogen, akquiriert werden.

Der NWL als Zuwendungsempfanger

Neben den Mitteln aus der SPNV-Pauschale gemaR § 11 Abs. 1 OPNVG NRW erhilt der NWL von Seiten
des Landes Zuwendungen zur Wahrnehmung ihm Ubertragener bzw. bei ihm angesiedelter Aufgaben.
Hierzu gehoren das beim NWL angesiedelte Kompetenzcenter Integraler Taktfahrplan NRW (KC ITF), die
westfalische Vertretung des Zukunftsnetzes Mobilitat NRW sowie die Tatigkeit als Bewilligungsbehérde
fiir Mittel nach § 13 OPNVG NRW.

Daneben gibt es weitere spezifische Zuwendungen fir konkrete, zum Teil befristete Vorhaben wie etwa
besondere Ticketangebote wie etwa das Azubi-Ticket oder den eTarif (vgl. Kapitel B2.9).

Der NWL als Zuwendungsgeber

Die Planung, Finanzierung und Umsetzung von Infrastrukturvorhaben im SPNV erfordert ein zielgerich-
tetes und abgestimmtes Zusammenwirken verschiedener Akteure auf kommunaler, Landes- und Bun-
desebene. In diesem Geflige Ubernimmt der NWL, im Auftrag des Landes Nordrhein-Westfalen als Zu-
wendungsgeber und damit als bewilligende und koordinierende Instanz, eine zentrale Rolle. Dabei
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fungiert der NWL sowohl als projektbegleitende Behorde als auch als Schnittstelle zwischen Projekttra-
gern, Bundes- und Landesbehorden sowie der DB InfraGO AG.

Kern seiner Tatigkeit als Zuwendungsgeber ist die effiziente Umsetzung der Infrastrukturforderung mit
dem Ziel, die Leistungsfahigkeit, Attraktivitdat und Zukunftsfahigkeit des SPNV im Verbandsgebiet des
NWL langfristig zu sichern und auszubauen.

Forderfahig sind insbesondere MaRnahmen, die zur kapazitiven Starkung, Qualitatssteigerung, Reakti-
vierung oder Elektrifizierung von SPNV-Infrastruktur beitragen.

Finanzielle Grundlage der Forderung sind das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) und das
OPNVG NRW (88§ 11 bis 13). Das GVFG des Bundes nimmt seit seiner Novellierung im Jahr 2020 eine
deutlich groRere Rolle bei der Finanzierung grolRer Infrastrukturprojekte im SPNV ein. Mit der Auswei-
tung des GVFG auf Reaktivierungen, Streckenausbau und Elektrifizierung sowie der deutlichen Aufsto-
ckung der Fordermittel hat sich der Handlungsrahmen erheblich erweitert. Der NWL unterstitzt als An-
sprechpartner fir fordertechnische Fragestellungen und Koordinator komplexer Antragsverfahren die
Antragssteller.

Dariiber hinaus stehen Landesmittel nach §§ 11 bis 13 OPNVG NRW fiir ergdnzende Férderzwecke zur
Verfligung. Aus diesen Zuwendungsquellen wurden im Gebiet des NWL seit 2008 rund 520 Millionen

Euro ausgereicht — ein deutliches Zeichen fiir die kontinuierliche Investition in den 6ffentlichen Nahver-
kehr.

Die Rolle des NWL beschrankt sich nicht nur auf die Mittelbewirtschaftung. Als Impulsgeber und Partner
begleitet er Projekte liber den gesamten Projektzeitraum hinweg — von der Konzeptentwicklung Gber
die Antragstellung und Bewilligung bis hin zur baulichen Umsetzung und férdertechnischen Abrechnung.
Dariber hinaus tragt der NWL zur Standardisierung von Verfahren, zur Qualitatssicherung in der Planung
und zur Einhaltung landesweiter Zielvorgaben bei.

Als bewilligende Behorde fiir Infrastrukturmittel stellt der NWL sicher, dass Fordergelder dort eingesetzt
werden, wo sie den grofSten verkehrlichen und strategischen Mehrwert erzielen. Im Rahmen der Infra-
strukturforderung werden insbesondere die in Abb. 7 dargestellten MaRnahmen gefordert.

Neben MaRnahmen zum Ausbau der Infrastruktur fordert der NWL weitere Vorhaben wie z. B. Schnell-
buslinien oder besondere Ticketangebote.

Beratung von Fordernehmern

Der NWL begleitet durch seine Abteilung Infrastrukturforderung und das Zukunftsnetz Mobilitat NRW
die kommunalen Aufgabentrager, Kommunen, Verkehrs- und Infrastrukturunternehmen bei der Identi-
fikation geeigneter Forderzugédnge sowie der Stellung von Férderantragen.
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OPNV-Forderung SPNV-Forderung

Ausbau Barrierefreiheit

Elektrobusse

P+R und B+R Anlagen

Mobilstationen

Errichtung ZOB

Ausbau Barrierefreiheit Bahnhdfe

Ausbau Schieneninfrastruktur

Reaktivierung von Bahnstrecken

Erh&hung Sicherheit an Bahnhéfen

Planungs- und Vorbereitungskosten
SPNV

Verlangerung Stadtbahn

Erhalt- und Erneuerungsmaffnahmen
GSPNV

Planungs- und Vorbereitungskosten
OPSNV

Abb. 7: Ubersicht Férderkatalog
Quelle: NWL 2025

B1.6 Landesprogramme

Die Landesprogramme in Nordrhein-Westfalen spielen eine wichtige Rolle bei der Gestaltung und Wei-
terentwicklung des OPNV und des SPNV. Daher sind sie insoweit als rahmensetzend zu verstehen. Sie
setzen auf gezielte MaBnahmen, um aktuelle Herausforderungen aus Bereichen wie Plinktlichkeit, Si-
cherheit, Digitalisierung und die angespannte Personalsituation zu bewaéltigen und setzen dabei ver-
bandsibergreifende Mal3stdbe. Durch eine enge Zusammenarbeit zwischen dem Verkehrsministerium
des Landes NRW, den Aufgabentragern, Verkehrsunternehmen und weiteren Partnern werden L&sun-
gen in einem strukturierten Rahmen erarbeitet, die den OPNV effizienter, attraktiver und zukunftsfahi-
ger gestalten. Die Programme verfolgen dabei konkrete Zielsetzungen, die zur Stabilisierung und Mo-
dernisierung der Mobilitdt in NRW beitragen und somit das Fundament fiir eine nachhaltige Verkehrs-
wende legen. Exemplarisch werden nachfolgend die Landesprogramme ,,Fokus Bahn“ und , Digitalisie-
rungsoffensive NRW” ndher betrachtet.

B1.6.1 Fokus Bahn

Das landesweite Programm , Fokus Bahn“ ist eine Initiative der drei SPNV-Aufgabentrdger in NRW
(go.Rheinland, VRR und NWL), der DB InfraGO sowie von derzeit zehn SPNV-Unternehmen in NRW: DB
Regio NRW, eurobahn, National Express, NordWestBahn, Regiobahn, Ruhrtalbahn, Trans Regio, TR, Vias
und Westfalenbahn. Die Federfiihrung liegt beim Verkehrsministerium des Landes NRW. Das Programm
soll Herausforderungen des SPNV durch Zusammenarbeit bewaltigen. Es zielt auf die Stabilisierung und
Weiterentwicklung des Schienenverkehrs sowie seine Plinktlichkeit und Sicherheit ab. Ein besonders
wichtiger Aspekt ist die Gewinnung von Fachkréften und das Steigern der Attraktivitat des Berufsbilds
Lokfihrer.

Durch das Programm sollen die Rahmenbedingungen fiir den SPNV wieder attraktiver gestaltet werden,
damit dieser ein zuverladssiger Partner in einer vernetzten Mobilitat ist. Dazu verfolgt das Programm vier
Ziele (Fokus BAHN NRW 2021):
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Regie und Information Personalqualifizierung

Aufbau einer gemeinsamen Verkehrskoordination Erhéhung der Ausbildungszahlen

und einer einheitlichen Fahrgastinformation und Verbesserung der Ausbildungsqualitat
Personalgewinnung Auftragsvergabe

Stiarkung des Arbeitgeberimages Mittel- und langfristige Verbesserung von Qualitat

und effizientes Recruiting und Personalsituation iiber optimierte Verkehrsvertrige

Abb. 8: Ziele des Landesprogramms Fokus Bahn

Quelle: NWL 2025, auf Basis FOKuS BAHN 2021

Die Akteure in diesem Landesprogramm haben zur Erreichung dieser vier Ziele mehrere Projekte entwi-
ckelt. Alle Projekte gehen auf die Gestaltung der Rahmenbedingungen des SPNV in NRW ein und ver-
kniipfen diese mit mehreren Fokussen:

e Fokus Fahrgast: Zusammenarbeit fiir mehr Kundenzufriedenheit
Mit den Bediirfnissen der Kunden im Blick, arbeiten die EVU am Aufbau einer SPNV-Regiezentrale
flr starkere Abstimmungen sowie eine zeitgemaRe Bereitstellung von Fahrgastinformationen.

e Fokus attraktive Arbeitgeber: Image verbessern — Bewerberzahlen erh6hen
Durch ein gestarktes Branchenimage wachst das Ansehen fiir den Beruf des Triebfahrzeugfiih-
rers. Auch die Attraktivitat der EVU als Arbeitgeber soll verbessert werden.

o Fokus gemeinsame Qualifizierung: Uberbetriebliche Aktivititen in Gang bringen
Gemeinsame Standards entwickeln, neue Zielgruppen erschlieBen und Kooperationspartner ge-
winnen sind nur einige MaBnahmen des Projekts. Ubergeordnetes Ziel ist es, Kapazititen besser
zu nutzen und die Ausbildungszahlen zu erhéhen.

¢ Fokus Ausbildungskostenerstattung: Ausbildung soll sich wieder lohnen
Damit kiinftig die Kontinuitat in der Ausbildung steigt und Abwerbeversuche unter den Betrei-
bern verhindert werden kdnnen, unterschrieben die Akteure eine Vereinbarung zur Ausbildungs-
kostenerstattung.

e Fokus Klima
Dies ist ein Projekt, das den SPNV als klimafreundliche Mobilitatsalternative starkt. Es erstellt
Klimabilanzen, fordert Fahrgastzufriedenheit, vernetzt Akteure und verbessert die SPNV-Quali-
tat. Durch gezielte Projekte gestaltet es nachhaltige Rahmenbedingungen fir den Nahverkehr in
NRW.

Fokus Bahn NRW ist ein unter Mithilfe der Aufgabentrager in Nordrhein-Westfalen zustande gekomme-
nes Modell, welches fiir unternehmerische Zusammenarbeit steht und durch gemeinschaftliche An-
strengungen den Grundstein legt, um Mobilitat auf der Schiene zu verbessern und nachhaltig zu gestal-
ten.

B1.6.2 Digitalisierungsoffensive

Die Digitalisierung im OPNV hat in den letzten Jahren kontinuierlich an Bedeutung zugenommen. Dies
liegt v. a. an der Charakteristik, dass inzwischen alle Bereiche des taglichen Lebens immer starker von
der Digitalisierung durchdrungen werden. Dies schafft einen Rahmen, in dem auch die vernetzte Mobi-
litdat neue Angebote etablieren und die Attraktivitdt des eigenen Angebots steigern kann. Immer dort,
wo durch die Digitalisierung Prozesse einfacher und bequemer fiir die Kunden der vernetzen Mobilitat
werden, werden Barrieren fiir einen Umstieg vom eigenen Auto auf den Umweltverbund abgebaut und
damit auf das Ziel der Verkehrsverlagerung eingezahlt.
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Die OPNV Digitalisierungsoffensive NRW ist ein Netzwerk, welches 2017 gegriindet wurde, um Digitali-
sierungsprojekte voranzutreiben - gemeinsam mit den Akteuren aus der Landschaft. Aufgrund rechtli-
cher, technischer, gesetzlicher und gesellschaftlicher Veranderungen wurde die Offensive strukturell
und fachlich angepasst und zu einem lernenden, offenen Netzwerk weiterentwickelt.

Am 08.05.2025 haben der Verkehrsminister von NRW und die Verantwortlichen der nordrhein-westfa-
lischen Zweckverbande, Verkehrsverbiinde und Verkehrsunternehmen die zweite Absichtserklarung zur
OPNV-Digitalisierungsoffensive NRW unterzeichnet. Die Offensive strebt eine moderne, einheitliche und
durchgéngige Informations- und Dienstleistungslandschaft fir den OPNV in NRW an, um den Fahrgésten
eine individuell flexible Mobilitat zu ermoglichen.

Die OPNV-Digitalisierungsoffensive (DO) NRW wurde in den letzten Jahren weiterentwickelt, um durch
schlankere Strukturen und die Fokussierung auf sechs Handlungsfelder innovative Lésungen effizienter
umzusetzen. Die Zusammenarbeit wird durch den neu gegriindeten DO-Beirat koordiniert, der jahrlich
tagt, um Projekte zu priorisieren, Fortschritte zu bewerten und strategische Leitlinien festzulegen. Fe-
derfiihrend in der Koordination bleibt das Kompetenzcenter Digitalisierung (KCD) beim VRR.

Die Offensive konzentriert sich auf sechs Handlungsfelder, die die Grundlage fiir das jahrliche Pro-
grammbheft bilden. Projekte, die mindestens einem dieser Felder dienen, werden priorisiert und durch
den DO-Beirat beschlossen. Die Handlungsfelder sind:

1. Barrierefreies Reisen digital unterstiitzen: Ziel ist es, allen Menschen, insbesondere mobilitats-
eingeschrinkten Personen, die eigenstindige Nutzung des OPNV zu ermdglichen. Barrierefreie
Schnittstellen und Informationen férdern die Inklusivitdt und Zuganglichkeit.

2. Information und Datenqualitat erh6hen: Hochwertige, aktuelle (Echtzeit-)Daten sind essenzi-
ell fir eine zuverldssige Reiseplanung. Reisendenlenkung, Stérungsmeldungen, Alternativrou-
ten und Echtzeit-Updates zu Verspatungen unterstiitzen intermodale Reiseketten und Barrie-
refreiheit.

3. Neue Techniken fiir digitale Fahrkarten einfiihren: Flexible Vertriebslosungen wie eezy.nrw,
das Deutschlandticket oder Check-in/Check-out-Systeme (z. B. nextTicket, VRS-eTarif) verein-
fachen den Ticketkauf. Langfristig wird eine zentralisierte, standardisierte Struktur angestrebt,
um Effizienz und Interoperabilitdt zu erhéhen.

4. Digitale Angebote an Kundenbediirfnissen ausrichten: Die kontinuierliche Erfassung von Kun-
denwiinschen ermoglicht bedarfsgerechte Lésungen, von Barrierefreiheit bis hin zu einfachem
Ticketkauf, um die Attraktivitat des OPNV zu steigern.

5. Digitale Hintergrundsysteme harmonisieren: Standardisierte Betriebs- und Verwaltungssys-
teme fordern Effizienz, Zuverlassigkeit und IT-Sicherheit. Echtzeitliberwachung unterstitzt fle-
xible Anpassungen bei Stérungen und multimodale Reiseketten.

6. Grenziiberschreitende Mobilitdt ausbauen: Projekte wie easyConnect verbessern die In-
teroperabilitdt in Grenzregionen (z. B. Aachen, Enschede) durch einheitliche Fahrgastinforma-
tionen und Tickets, angelehnt an Initiativen wie den European Travellers Club (ETC).

Bis zur Weiterentwicklung der Digitalisierungsoffensive wurden vier zentrale Projekte mit zahlreichen
Teilprojekten umgesetzt. Einige Projekte werden aus der ersten Phase fortgefiihrt und weiterentwickelt:
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e eTarif:

Entwicklung und Einfihrung von elektronischen Tarifen, die liber Smartphones genutzt werden
kénnen. Dies ermdglicht eine einfachere und flexiblere Tarifgestaltung, bei der Fahrgaste ohne
feste Routenvorgaben ein- und auschecken kénnen.

e Fahrgastinformationen:

Projekte zur Bereitstellung von Echtzeitinformationen zu Verbindungen und Auslastungen, um
Fahrgasten eine bessere Planung ihrer Reisen zu bieten.

e Elektronisches Fahrgeldmanagement (EFM):

Die OPNV-Digitalisierungsoffensive NRW vereinfacht den Ticketkauf im Nahverkehr durch elekt-
ronisches Fahrgeldmanagement mit Technologien wie eezy.nrw, dem Deutschlandticket, Check-
in/Check-out-Systemen (z. B. nextTicket, VRS-eTarif, eezy.nrw), Account-Based Ticketing und der
mobil.nrw-App, die Zugangsbarrieren senken und flexible, nutzerfreundliche Bezahlung ermdgli-
chen.

e Querschnittsprojekte und Projekte des Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV):
Landesweite Prozesse zur strategischen Neuausrichtung von Information, Kommunikation und
Vertrieb, einschlieBlich der Forderung und Etablierung von gemeinsamen Standards fiir Daten-
management und Datenschutz.

Diese MaRnahmen werden durch eine Kooperation zwischen dem NRW-Verkehrsministerium, Verkehrs-
verblinden, Verkehrsunternehmen und weiteren Partnern umgesetzt. Erste Ergebnisse wurden bereits
in das Alltagsgeschaft Gberfihrt. So gab es Praxistests wie ,,nextTicket”, den , VRS-eTarif“ und eezy.nrw,
um neue Tarifmodelle zu testen. Weitere Informationen finden sich in Kapitel B2.7.

Bei der App mobil.NRW handelt es sich ebenso um eine wesentliche Errungenschaft der Digitalisierungs-
offensive, die im Kapitel B2.8 Vertrieb ndher erldutert wird.

B1.7 Wettbewerbliche Rahmenbedingungen

Der SPNV befindet sich durch Anderungen rechtlicher Rahmenbedingungen, aber auch durch technolo-
gische Innovationen und externe Einflussfaktoren wie der Corona-Pandemie, dem Fachkraftemangel
und dem Angriffskrieg auf die Ukraine und den damit einhergehenden Preissteigerungen in Energie- und
Betriebskosten in einem stetigen, tiefgreifenden Wandel. Diese Entwicklungen wirken sich nicht nur auf
das Nachfrageverhalten und die Angebotsgestaltung aus, sondern verdandern auch die Marktbedingun-
gen und die Rahmenbedingungen fiir den Wettbewerb. Vor diesem Hintergrund ist es erforderlich, die
Strukturen und Prozesse wettbewerblicher Vergabe zu reflektieren. Ziel des folgenden Kapitels ist es,
die gegenwartigen Herausforderungen und Veranderungen im Markt als wesentliche wettbewerbliche
Rahmenbedingungen zu analysieren und die Auswirkungen auf Marktstrukturen und Marktentwicklun-
gen im SPNV in Bezug auf den NWL zu beleuchten. Der Aspekt des Wettbewerbs ist derweil eine ent-
scheidende EinflussgroRe mit Blick auf die Ausgestaltung des OPNV mit Schwerpunkt auf den SPNV.

B1.7.1 Aktuelle Marktstruktur und -situation

Der OPNV in Deutschland ist in die féderalen Strukturen eingebettet. Mit dem RegG von 1994 wurde die
Zustandigkeit fiir den regionalen SPNV inklusive der Verantwortung fiir Planung, Organisation und Fi-
nanzierung auf die Bundeslander Ubertragen. In Nordrhein-Westfalen wurde diese Verantwortung
durch das OPNVG NRW weiter konkretisiert. In Nordrhein-Westfalen wird die Aufgabenverteilung im
OPNVG zwischen Land, Kreisen, kreisfreien Stiddten und Zweckverbinden festgeschrieben. Die
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Kommunen sind gemaR § 3 Abs. 1 OPNVG NRW primir fiir die Planung, Organisation und Finanzierung
des straBengebundenen OPNV, insbesondere des Busverkehrs, zustindig. Dabei agieren sie in eigener
Verantwortung oder im Rahmen kommunaler Zusammenschlisse. Gleichzeitig sind sie Gewahrstrager
flr den SPNV.

Der SPNV in NRW ist Aufgabe der drei SPNV-Zweckverbdnde. Sie lbernehmen die strategische Planung,
operative Organisation, Bestellung von Verkehrsleistungen sowie die Durchfiihrung wettbewerblicher
Vergabeverfahren in ihren jeweiligen Kooperationsraumen. Die Zustandigkeiten der Zweckverbande er-
geben sich aus & 3 Abs. 2 OPNVG NRW. Fiir den NWL bedeutet dies konkret, dass er die Organisation,
Finanzierung, Koordination und Qualitdtssicherung des SPNV in seinem rdaumlichen Zustandigkeitsbe-
reich verantwortet.

Dartiber hinaus entwickelt der NWL im Sinne seiner Hinwirkungsaufgabe tGbergeordnete Strategien und
Ansatze, um den SPNV starker mit anderen Verkehrstragern und Mobilitdtsangeboten zu vernetzen. Ein
besonderer Fokus liegt dabei auf der Schaffung leistungsfahiger Schnittstellen etwa an Bahnhofen und
Mobilitdtsstationen, um nahtlose Uberginge zwischen Bahn, Bus, Fahrrad, Sharing-Angeboten und On-
Demand-Verkehren zu erméglichen und so das Gesamtsystem des OPNV attraktiver und nutzerorien-
tierter zu gestalten. Dies ist insbesondere vor dem Hintergrund der im Kapitel B1.10 beschriebenen
neuen ergidnzenden Mobilitdtsformen und des Wettbewerbs des OPNV mit dem MIV essenziell.

Dies macht eine differenzierte Betrachtung der bestehenden Marktstrukturen notwendig. Die Leistungs-
fahigkeit des Systems hangt nicht nur von der physischen Infrastruktur oder der Qualitdt einzelner Ver-
bindungen ab, sondern in erheblichem Mal3e auch von den institutionellen, wirtschaftlichen und wett-
bewerblichen Rahmenbedingungen, unter denen SPNV-Leistungen vergeben und erbracht werden. Im
Folgenden wird daher die Entwicklung der Marktstrukturen mit Blick auf den SPNV dargestellt.

Anderungen in den Marktstrukturen

Die Marktstrukturen im SPNV unterliegen erheblichen Verdanderungen, die aus 6konomischen, techni-
schen und regulativen Entwicklungen erfolgen. Die heutige Organisation des SPNV in Deutschland ba-
siert maRgeblich auf der Liberalisierung des Eisenbahnmarktes, die mit der Bahnreform 1994 eingeleitet
wurde. In deren Folge wurde die Deutsche Bundesbahn, eine Bundesbehérde, in eine Vielzahl von pri-
vatwirtschaftlichen Unternehmen unter dem Dach der Deutschen Bahn AG Uberfihrt (Deutsche Bahn
Grindungsgesetz — DBGrG). Wahrend das bundeseigene Unternehmen weiterhin die beherrschende
Stellung im Bereich der Infrastruktur innehat, wurde der operative Personenverkehr und damit der Be-
trieb auf der bundeseigenen Infrastruktur fiir Wettbewerber ge6ffnet (BUNDESREGIERUNG 2014).

Wesentliche weitere regulatorische Anderungen folgten durch europiisches Recht, insbesondere durch
die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 Uber 6ffentliche Personenverkehrsdienste, die seit dem 03.12.2009
unmittelbar in allen EU-Mitgliedsstaaten gilt. Diese Verordnung verpflichtet 6ffentliche Auftraggeber
dazu, offentliche Personenverkehrsdienste grundsatzlich im Rahmen transparenter und diskriminie-
rungsfreier wettbewerblicher Verfahren zu vergeben. In NRW erfolgen diese Vergaben durch die SPNV-
Aufgabentrager.

Trennung von Infrastruktur und Betrieb

Gleichzeitig ist der SPNV durch die strukturelle Trennung von Infrastruktur und Betrieb gepragt. Die Ei-
senbahninfrastruktur wird iberwiegend durch die DB InfraGO AG (vormals DB Netz AG) betrieben, die
sich im Besitz des Bundes befindet. Die Nutzung dieser Infrastruktur ist fiir die EVU mit Trassen- und
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Stationsgeblhren verbunden, deren Hohe und Berechnungsgrundlagen staatlich reguliert sind (BUNDES-
NETZAGENTUR 2023). Diese Trennung stellt sicher, dass kein EVU einen strukturellen Vorteil durch den
Besitz der Infrastruktur hat, setzt jedoch ein enges und funktionierendes Zusammenspiel zwischen Inf-
rastrukturbetreiber, Verkehrsunternehmen und Aufgabentrdgern voraus. Die verkehrlichen Planungen
und Ausschreibungen im SPNV stehen in einem engen Abhangigkeitsverhaltnis zur Leistungsfahigkeit
der Schieneninfrastruktur. Aufgrund der monopolartigen Stellung der DB InfraGO kdnnen Verzégerun-
gen bei InfrastrukturmaBnahmen, wie etwa Elektrifizierungen oder Bahnsteigumbauten, zu erheblichen
Auswirkungen auf Betriebsaufnahmen auch unter Berticksichtigung von Technologieentscheidungen, v.
a. zur Erreichung von Dekarbonisierung, fiihren. In der Folge kommt es teils zu kurzfristigen Ubergangs-
I6sungen oder kostenintensiven Interimsausschreibungen. Auch sind im SPNV richtungsweisende Ent-
scheidungen mit langfristiger Wirkung zu treffen. Diese stehen jedoch nicht selten im Spannungsfeld
einer beihilfe- und vergaberechtlich gepragten Systemlogik, die nur begrenzte Flexibilitat zulasst. Haufig
missen strategische Anderungen erfolgen, obwohl technologische Entwicklungen noch nicht abge-
schlossen oder finanzielle Rahmenbedingungen noch nicht abschlieRend geklart sind. Ein Abwarten bis
zur vollstandigen Klarheit in diesen Bereichen wiirde jedoch faktisch zu einem Stillstand fihren. Dies
hatte zur Folge, dass notwendige Angebotsverbesserungen auf unbestimmte Zeit vertagt und Fort-
schritte im SPNV erheblich verzégert wirden.

Das seit den 2000er Jahren etablierte Modell fiihrte zunachst zu einer zunehmenden Diversifizierung
des Marktes. Neben der Deutschen Bahn und ihrer Téchter (z. B. DB Regio) als weiterhin dominierendem
Akteur haben sich auch eine Vielzahl vornehmlich privater Anbieter sowie Unternehmen im Eigentum
auslandischer Staatsbahnen als EVU auf dem Markt etabliert. Der deutsche Eisenbahnmarkt galt als at-
traktiv, was sich u. a. daran zeigt, dass neben inlandischen privatwirtschaftlich organisierten und 6ffent-
lich-rechtlich kontrollierten Unternehmen auch Staatsbahnen und Unternehmen anderer europaischer
Lander in Deutschland operieren (ebd.). Zu den in Nordrhein-Westfalen agierenden EVU zdhlen hierzu
etwa National Express, Eurobahn, Abellio, Westfalen Bahn oder Transdev. Abellio ist dabei ein Unter-
nehmen der niederldndischen Staatseisenbahn (NS), wahrend die Eurobahn bis 2021 Teil des franzosi-
schen Staatskonzern Keolis (SNCF) war. Die Anzahl der aktiven EVU im bundesdeutschen Markt entwi-
ckelt sich weiterhin positiv und bildet im internationalen Vergleich die héchste Zahl von Marktteilneh-
mern ab (ebd.). Diese Vielfalt brachte Wettbewerb, Innovation und in vielen Fallen durch den Preiswett-
bewerb auch wirtschaftliche Vorteile fir die 6ffentliche Hand mit sich.

In den vergangenen Jahren ist jedoch zunehmend deutlich geworden, dass das auf Wettbewerb basie-
rende Vergabemodell im SPNV auch mit strukturellen Risiken verbunden ist. Insbesondere die in den
frihen 2000er Jahren durch die EVU teils knapp kalkulierten Verkehrsvertrage fiihrten dazu, dass die
EVU langfristige Verpflichtungen mit geringem wirtschaftlichem Spielraum eingingen. Dies fihrte bei
einzelnen Anbietern — etwa Abellio oder der Eurobahn — zu finanziellen Schwierigkeiten bis hin zur In-
solvenz und Marktaustritt. Im Zuge dieser Marktbereinigung lasst sich nunmehr beobachten, dass die
Bieter weniger risikobehaftete Angebote abgeben. Derzeit streben die EVU eine auskdmmlichere Kalku-
lation an. Dies fuhrt allerdings zu spiirbar angestiegenen Wettbewerbspreisen. Zwar enthalten die Ver-
kehrsvertrdage sogenannte Preisgleitklauseln zur Anpassung an Kostenentwicklungen, beispielsweise fir
Energie und Personal. Gleichwohl tibersteigen die tatsachlichen, regional unterschiedlichen Kostenstei-
gerungen, etwa infolge des Fachkraftemangels oder stark volatiler Energiepreise, die durch die Indizes
des Statistischen Bundesamts abgebildeten Entwicklungen. In der Folge geraten insbesondere solche
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Unternehmen in Schwierigkeiten, deren Geschaftsmodelle auf sehr knappen Kalkulationen basieren und
die deshalb wenig Spielraum zur Bewaltigung externer Einfluss Faktoren wie steigenden Kosten besitzen.

Die wirtschaftlichen Probleme einzelner Betreiberunternehmen, exemplarisch sichtbar geworden an
den Fallen von Abellio Rail NRW GmbH und zuletzt der Eurobahn GmbH & Co. KG, zeigen die Grenzen
des bisherigen Modells auf. Die Konsequenzen reichten von Vertragskiindigungen in Folge von Insolvenz
Uber kurzfristige Betreiberwechsel und temporaren Leistungskirzungen (MUNV 2023) bis hin zu einer
interimsweisen Ubernahme der Eurobahn GmbH & Co. KG durch den NWL als Aufgabentriger zur Si-
cherstellung einer unterbrechungsfreien Leistungserbringung. Zwar waren jeweils Preisgleitklauseln
vorhanden, doch reichten diese nach Aussage der Unternehmen nicht aus, um die tatsachliche Kosten-
entwicklung abzubilden. In der Folge wurde das zu tragende unternehmerische Risiko fiir die Eigentliimer
zu grold und es wurden Exit-Strategien mit weitrechenden Folgen umgesetzt (ebd.). Daher wurden die
sogenannten Verkehrsvertrage 2.0 entwickelt, durch die diese Herausforderungen gemindert werden
sollten. Zur Sicherstellung der Verkehre wurden fiir diese Situationen individuelle Losungen erarbeitet.
Diese Erfahrung hat zu einer intensiven Debatte liber notwendige Vertragsanpassungen und eine resili-
entere Marktarchitektur gefiihrt. Auch die wirtschaftlichen Schwierigkeiten der Eurobahn GmbH & Co.
KG in Folge vielfdltiger unternehmerischer und marktspezifischer Herausforderungen fiihren zu einer
weiteren Intensivierung der Debatte.

Diese geschilderten Falle zeigen exemplarisch, dass ein zu stark auf Effizienz und Kostenreduktion aus-
gerichtetes Wettbewerbsmodell erhebliche Risiken fiir die Stabilitat und Qualitat des SPNV-Systems mit
sich bringen kann. Jedoch wird ebenso deutlich, dass der weitere Wettbewerb dadurch ebenfalls beein-
flusst wird, sodass bei Neuvergaben eine deutlich geringere Bieteranzahl sowie héhere Preise zu ver-
zeichnen sind. Langfristig starre Vertragsbedingungen, inflationsbedingte Mehrkosten, Infrastruktur-
mangel, Baustellenfolgekosten und verstarkte Bautatigkeit fliihren zusammen mit dem wachsenden
Fachkraftemangel zu Schlechtleistungen bei den EVU und zu Minderungen in den Verkehrsvertragen.
Dies kann zentrale Qualitdatsmerkmale wie Verldsslichkeit, Plinktlichkeit und Angebotskontinuitat ge-
fahrden. Die Sicherstellung eines qualitativ hochwertigen und verlasslichen SPNV-Angebots setzt daher
eine Weiterentwicklung der Rahmenbedingungen der Vergabe voraus, die wirtschaftliche Nachhaltig-
keit, Flexibilitat und Qualitat starker in Einklang bringt, etwa durch mehr Konzept- und Qualitatswertun-
gen Uber die Preiswertung hinaus, eine andere Risikoverteilung zwischen den Partnern und durch Ge-
staltung der Wertschopfungskette. Dabei ist das grundsatzliche Vergabemodell im Gesetz gegen Wett-
bewerbsbeschrankungen (GWB) geregelt.

B1.7.2 Marktentwicklung

Die gegenwartigen Entwicklungen im SPNV offenbaren demnach einen gestiegenen Anpassungsdruck
der Vertrage an externe Entwicklungen. Die bestehenden Vertrags- und Vergabestrukturen miissen da-
hingehend auf Optimierungen UGberpriift und entsprechend angepasst werden. Die Notwendigkeit du-
Rert sich in den jlingsten wirtschaftlichen Schwierigkeiten zweier im Verbandsgebiet verkehrender EVU.
Die externen Entwicklungen fiihren wie beschrieben zur Reduktion der Bieterzahl sowie zu héheren
Preisen bei Neuvergaben. Die meisten Verkehrsvertrage werden im Rahmen eines wettbewerblichen
Verfahrens auf einen Zeitraum von zehn bis finfzehn Jahren vergeben. Die bestehenden Verkehrsver-
trage bieten Planungs- und Investitionssicherheit, sind jedoch teilweise nicht ausreichend flexibel ge-
staltet, um auf auRerordentliche und externe Entwicklungen — etwa stark gestiegene Energiepreise,
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Personalkosten (welche nicht Gber die Indices abgebildet werden) und -mangel oder Lieferengpéasse —
reagieren zu kénnen.

Auf diese Veranderung der externen Rahmenbedingungen muss nun seitens der Aufgabentrager im Zu-
sammenhang der bisherigen Modelle reagiert werden. Jedoch schranken rechtliche Normierungen (z. B.
Haushalts-, Beihilfe- und Vergaberecht) die Reaktionsmoglichkeiten der 6ffentlichen Hand erheblich ein.
Es wird weiterhin eine Herausforderung bleiben, die notwendige Flexibilisierung mit dem Vergaberecht
in Einklang zu bringen, beispielsweise in Form von Nachverhandlungen im Krisenfall. In der Vergangen-
heit verblieben wirtschaftliche Risiken oftmals einseitig bei den Verkehrsunternehmen, obwohl diese
hiufig keinen Einfluss auf die auslésenden Faktoren hatten. Dem wird durch die Verkehrsvertrage 2.0°
zumindest in Teilen entgegengewirkt. Die Beispiele der wirtschaftlichen Schwierigkeiten der Unterneh-
men Abellio Rail NRW GmbH und der Eurobahn GmbH & Co. KG zeigen u. a. diese Problematik und
mogliche Folgen exemplarisch auf.

Diese Entwicklungen werfen somit grundsatzliche Fragen zur Stabilitdat und Krisenfestigkeit der beste-
henden Rahmenbedingungen fir die Vergabe auf. Die wirtschaftliche Tragfahigkeit von Verkehrsunter-
nehmen und deren Verkehrsvertrage muss starker in den Fokus riicken, um die Verlasslichkeit des SPNV-
Angebots langfristig zu sichern. Auch muss die Qualitat operativ wie administrativ weiterhin entspre-
chende Beriicksichtigung finden. Bereits heute sind hohe Qualitatsanforderungen definiert, jedoch
kommt es weiterhin zu Schlechtleistungen. In diesem Zusammenhang kann es dabei zielfiihrend sein,
dass mehr operative Uberwachung dieser Standards erfolgt und funktionale Verkehrsvertrige durch die
Aufgabentrager etabliert werden.

Dabei stellt sich fur Aufgabentrager wie den NWL nicht nur die Frage nach einer geeigneten Vertragsge-
staltung, sondern auch nach der Rolle des 6ffentlichen Auftraggebers in einer zunehmend volatilen
Marktumgebung. Im Zuge der aktuellen Entwicklungen riickt auch die Aufteilung der Wertschépfungs-
kette zwischen den EVU und den Aufgabentragern zunehmend in den Fokus. In der Vergangenheit und
auch heute noch verantworten die EVU in der Regel nahezu alle wesentlichen Geschaftsprozesse eigen-
standig — vom Erwerb und Besitz der Fahrzeuge (iber deren Instandhaltung bis hin zum Vertrieb und der
Durchfiihrung des Fahrbetriebs. Diese weitreichende operative Eigenverantwortung fiihrte jedoch in der
Vergangenheit vielfach zu einer hohen wirtschaftlichen Abhangigkeit der Unternehmen vom Erfolg ein-
zelner Verkehrsvertrage, was sich in Krisenzeiten als strukturelle Schwache erwiesen hat. Vor diesem
Hintergrund kann es sinnvoll sein, zentrale Bereiche der Wertschépfungskette neu zu strukturieren. Es
stellt sich die Aufgabe, den Umfang der Steuerungs- und Eingriffsmoglichkeiten des Aufgabentragers so
zu gestalten, dass eine effiziente und krisenfeste Organisation der Verkehrsleistungen gewahrleistet ist,
gleichzeitig aber unternehmerische Freiheiten gewdhrleistet werden. Dabei sind auch die Interessen der
EVU angemessen zu beriicksichtigen, die eine Riickkehr zur Ubernahme der gesamten Wertschépfungs-
kette anstreben. Eine ausgewogene Verteilung der Verantwortung ist daher von zentraler Bedeutung,
um sowohl die Systemeffizienz zu steigern als auch Spielrdume fiir marktwirtschaftliche Dynamik und
betriebliche Weiterentwicklung zu erhalten. Die verkehrliche Versorgungssicherheit sollte dabei das
oberste Ziel sein, welches durch den Wettbewerb moglichst effizient erreicht werden soll.

5 Verkehrsvertrage 2.0 sind modernisierte SPNV-Vertrige, die auf eine ausgewogene Risikoverteilung und verbes-
serte Qualitat im SPNV abzielen. Sie beinhalten differenzierte Sanktionen basierend auf dem Verursacherprinzip,
Anreize fir hohere Servicequalitat, aktualisierte Regelungen zur Personalkostenentwicklung sowie verbesserte
MaRnahmen fir Storfallmanagement und Anschlusssicherung.
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Im Ergebnis zeigt sich, dass die Marktstrukturen im SPNV heute durch ein Spannungsfeld gepragt sind:
Auf der einen Seite steht das Ziel eines wettbewerblichen, leistungsorientierten Markts, auf der anderen
Seite die Notwendigkeit, im Sinne der Daseinsvorsorge eine verldssliche und qualitativ hochwertige Ver-
kehrsleistung zu gewéhrleisten, damit der OPNV insgesamt als attraktive Alternative zum MIV wahrge-
nommen und genutzt werden kann. Der NWL steht damit exemplarisch fiir die Herausforderung, die
Anforderungen eines funktionsfahigen Wettbewerbs mit den Realitdten eines zunehmend unter Druck
stehenden Verkehrsmarkts in Einklang zu bringen.

Externe Einflussfaktoren: Corona-Pandemie, Fachkraftemangel, Finanzierung, Infrastruktur

Die wirtschaftliche Instabilitat vieler EVU ist eng verknlpft mit einer Vielzahl externer Einflussfaktoren,
die sich seit Beginn der 2020er-Jahre stark verdichtet haben. Der Einbruch der Fahrgastzahlen im Zuge
der Corona-Pandemie flihrte zu Einnahmeverlusten und der Abbestellung von Leistungen durch die Auf-
gabentrager. Durch einen Rettungsschirm konnten die Mindereinnahmen jedoch ausgeglichen werden.
So konnten Marktaustritte einzelner Wettbewerber weitestgehend verhindert und der OPNV aufrecht-
erhalten werden (BUNDESNETZAGENTUR 2023, 2024). Jedoch war die Abrechnung aus den Corona-Schutz-
schirmen fir die EVU komplex und hat daher bei allen Beteiligten viel Ressource gebunden. Weitere
Abbestellungen musste der NWL u. a. aufgrund von Personalmangel vornehmen, welcher auch auf einen
sich zuspitzenden Fachkraftemangel zuriickgeht, insbesondere im Bereich des Fahrdienstes und der
Fahrzeugtechnik. Die Ausbildung von Triebfahrzeugfiihrern ist zeit- und kostenintensiv, wahrend gleich-
zeitig viele erfahrene Krafte in den Ruhestand treten, sodass eine deutliche Mangelsituation entsteht.
Die Konkurrenz um qualifiziertes Personal verscharft sich durch parallele Wachstumsbestrebungen im
Guterverkehr sowie durch die allgemeinen demografischen Entwicklungen.

Ein weiterer kritischer Faktor ist der Zustand der Eisenbahninfrastruktur sowie entsprechender Anpas-
sungsbedarf der Infrastruktur zur Umsetzung neuer Angebotskonzepte sowie zum Einsatz anderer Fahr-
zeuge. Zahlreiche Strecken und Bahnhofe sind sanierungsbediirftig oder kapazitativ Gberlastet. Dies be-
eintrachtigt nicht nur die Betriebsqualitdt, sondern auch die Planungssicherheit, welche ein zentrales
Element fur langfristige Verkehrsvertrage ist. Da sich die Infrastruktur in Deutschland, wie zuvor be-
schrieben, Gberwiegend im Eigentum des Bundes befindet und von der DB InfraGO betrieben wird, ist
ein enges Zusammenspiel zwischen Bund, Landern, DB und Aufgabentragern erforderlich, um die be-
trieblichen und strategischen Ziele im SPNV umzusetzen. In Folge von BaumalRnahmen oder Fahrzeug-
problemen kam es zu weiteren Abbestellungen. Auch immer léngere Lieferfristen von Fahrzeugherstel-
lern bilden eine weitere Herausforderung.

All diese Faktoren verdeutlichen die Notwendigkeit, zuklinftig resilientere, anpassungsfahige (im Ein-
klang mit dem Vergaberecht stehende) Steuerungsmodelle fiir die Gestaltung des Nahverkehrs zu ent-
wickeln —sowohl auf der Vertrags- als auch auf der Marktstruktur-Ebene. Die Digitalisierung bietet dabei
einen Ansatz, um einzelnen Aspekten entgegenzuwirken und wird vom NW.L als grolRe Chance verstan-
den, sodass diese im vorliegenden Nahverkehrsplan an vielen Stellen noch ausfiihrlich aufgegriffen wird.

Einbeziehung neuer Mobilitatstrends als Chance

Parallel zu den 6konomischen und infrastrukturellen Herausforderungen verandert sich auch das Mobi-
litatsverhalten der Bevolkerung. Eingangs erwahnte neue Mobilitdtstrends und neue Verkehrsmittel wie
autonome Shuttles, plattformbasierte Verkehrsangebote (z. B. App-basierte Ticketing- und Routingl6-
sungen), Sharing-Angebote oder intermodale Mobilitdtsketten gewinnen an Bedeutung.
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Fiir den SPNV und den Nahverkehr insgesamt bedeutet das, dass die Linienverkehre kiinftig nicht mehr
als alleinstehende Hauptangebote, sondern als Teil eines integrierten Gesamtsystems begriffen werden
missen. Die Rolle der Aufgabentrager verandert sich damit ebenfalls — vom reinen Besteller von Ver-
kehrsleistungen hin zu einem Mobilitatsgestalter, der verschiedene Verkehrsangebote koordiniert, in-
tegriert und aufeinander abstimmt.

Fiir den NWL ergeben sich daraus strategische Uberlegungen, welche Elemente der Wertschdpfungs-
kette zentralisiert oder neu aufgestellt werden konnen. Dazu zahlen etwa der Vertrieb, die Fahrgastin-
formation, das Sicherheitsmanagement oder das Fahrzeugpooling. Eine starkere Blindelung in bestimm-
ten Bereichen kann helfen, wirtschaftliche Risiken zu streuen und die Steuerungsfahigkeit des Systems
zu erhohen. Gleichzeitig bedarf es eines neuen Gleichgewichts zwischen der Gestaltungsfreiheit der Ver-
kehrsunternehmen und der strategischen Steuerung durch den Aufgabentrager, um innovative Losun-
gen zu ermoglichen, ohne die Systemstabilitat zu gefdhrden. Entsprechende Instrumente, um die Mobi-
litatskette entsprechend dem eigenen Rollenverstdandnis zu gestalten, fehlen dem NWL aktuell. Dennoch
werden neue Mobilitdtstrends grundsatzlich als Chance begriffen, die das Mobilitdtsangebot in Westfa-
len-Lippe insgesamt verbessern kénnen.

Weiterentwicklung organisatorischer Strukturen

Vor dem Hintergrund wachsender Anforderungen — etwa durch demografische Verdnderungen, den Kli-
mawandel, Mittelknappheit, die Marktsituation oder neue Mobilitatstrends — sowie des raumibergrei-
fenden Charakters des Verkehrs und der Verschlankung von Strukturen im Rahmen des Blirokratieab-
baus hat die Landesregierung Nordrhein-Westfalen seit der 18. Legislaturperiode 2022 mehrere Initiati-
ven zur strukturellen Weiterentwicklung des OPNV im Landesgebiet angestoRen. Im Zentrum steht da-
bei die effizientere und besser abgestimmte Steuerung des Gesamtsystems. Dies umfasst u. a. Entwick-
lung landesweiter digitaler Standards (z. B. im Ticketing oder bei Fahrgastinformationen) sowie die Pri-
fung neuer Organisationsformen des SPNV. Das Landesverkehrsministerium tritt dabei zunehmend als
koordinierende Instanz auf, indem es Giber Forderinstrumente, Leitlinien und Rahmenvorgaben Impulse
flir eine verbesserte Zusammenarbeit setzt.

Vor diesem Hintergrund hat das Landesverkehrsministerium eine SPNV-Strukturreform angestoRen,
welche Ausfluss aus dem Zukunftsvertrag der nordrhein-westfalischen Landesregierung ist und eine ef-
fizientere und einheitlichere Organisation des SPNV anstrebt. Auch bundesweite Reformdiskussionen
bzgl. der Struktur der Deutsche Bahn AG werden derzeit gefiihrt. 2023 wurde die Griindung der gemein-
wohlorientierten DB InfraGO AG beschlossen, in der die bisherigen Infrastruktureinheiten aus DB Netz
AG und DB Station & Service gebiindelt und von Gewinnerwartungen befreit wurden.

Der NWL steht dabei beispielhaft fiir eine neue Aufgabentrdagergeneration, die Uber die reine SPNV-
Bestellung hinaus zunehmend Verantwortung fiir einen gesamthaften OPNV im Sinne seiner Hinwir-
kungsaufgabe libernimmt. In diesem Zusammenhang erfolgt auch eine Uberpriifung der internen Struk-
turen. Ein Ergebnis daraus ist beispielsweise die Entwicklung intermodaler Knotenpunkte, wie im Rah-
men des Kapitels B2.1 Angebot und Kapitels B2.2 Infrastruktur dargestellt wird.

B1.8 Demografisch-strukturelle Rahmenbedingungen

Die demografisch-strukturellen Rahmenbedingungen bilden eine wichtige Grundlage fir die Planung
und Weiterentwicklung des SPNV im Verbandsgebiet des NWL. Sie umfassen sowohl die raumliche
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Struktur, wie Siedlungs- und Erreichbarkeitsmuster, als auch gesellschaftliche Gliederungen, die durch
demografische Entwicklungen gepragt sind.

Das Gebiet Westfalen-Lippe ist durch eine ausgepragte raumliche und strukturelle Heterogenitat ge-
kennzeichnet. Die raumlichen Strukturen im Verbandsgebiet reichen von stadtisch gepragten Verdich-
tungsraumen mit Gberregionaler Verflechtung bis hin zu diinner besiedelten landlichen Regionen. Zwi-
schen diesen Teilrdumen bestehen erhebliche Unterschiede in der Bevolkerungsentwicklung, in der Al-
tersstruktur sowie in den prognostizierten demografischen Entwicklungen. Die Analyse dieser Faktoren
bildet die Grundlage fir eine bedirfnisgerechte und zukunftsorientierte Ausgestaltung des SPNV, um
sowohl gegenwartige als auch prognostizierte demografisch-strukturelle Anforderungen der einzelnen
Teilrdume angemessen zu berlicksichtigen.

B1.8.1 Westfalen-Lippe als vielfadltiger Raum

Neben der organisatorischen Struktur ist auch die raumliche Beschaffenheit des Verbandsgebiets von
zentraler Bedeutung, da sie malRgeblich das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung sowie die Ausgestal-
tung des SPNV-Angebots im NWL pragt. Diese wird im Folgenden weitergehend analysiert. Die Analyse
stutzt sich u. a. auf das raumstrukturelle statistische Modell RegioStaR 7, das Gebietseinheiten anhand
siedlungs- und raumstruktureller Merkmale sieben Raumtypen zuordnet. Das Modell ermdglicht eine
differenzierte Betrachtung unterschiedlicher Stadt- und Landlichkeitsgrade und dient als Instrument zur
Analyse von Wirkungszusammenhangen zwischen Verkehr und raumlichen Strukturen sowie zur Ermitt-
lung differenzierter Mobilitatskennwerte. Im NWL-Verbandsgebiet sind dabei alle RegioStaR-7-Raumty-
pen mit Ausnahme der Metropolregion vertreten.

Das Verbandsgebiet des NWL ist insgesamt Uberaus vielfaltig und besteht neben stadtischen oder ver-
stadterten Raumen auch zu einem Grofteil aus als landlich klassifizierten Gebieten (s. Abb. 9). Insgesamt
befinden sich vier Stadtregionen im Verbandsgebiet. Im Nordwesten des Verbandsgebiets besteht eine
zusammenhangende Stadtregion rund um Minster. Zudem befindet sich eine weitere regiopolitane
Stadtregion im norddstlichen Teil des Verbandsgebiet um Bielefeld und Paderborn. Eine weitere Stadt-
region erstreckt sich aus dem 6stlichen Teil des Ruhrgebiets von der Stadt Dortmund Uber den Kreis
Unna bis in die Stadt Hamm. Die vierte Stadteregion liegt im Bereich der Stadt Siegen im stidlichen Be-
reich von Westfalen-Lippe. Die weiteren Regionen im NWL sind dem Raumtyp Landliche Raume zuge-
ordnet. Der grofte Teil der kleinstadtischen bis dorflichen Strukturen erstreckt sich zwischen der Soester
Borde und dem tberwiegend sidlich angrenzenden Teil des NWL-Gebietes.
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Oberzentrum Miinster

Mittelzentrum Hamm
179.100 Einwohner

Administrative Grenzen Oberzentrum Paderborn
155.500 Einwohner

Q Angrenzende GroBstadte mit
stadtregionaler Verflechtung zum NWL

Raumtypen nach RegioStar 7

Stadtische Regionen Landliche Regionen
berzentrum Siegen

‘ Regiopole, GroBstadt ‘ Zentrale Stadt 102.300 Einwohner

50 km A
L 1 1

‘ Mittelstadt, stadtischer Raum ‘ Mittelstadt, stadtischer Raum

Is Kleinstadt, dérflicher Raum I; Kleinstadt, dorflicher Raum

Abb. 9: Raumtypen im Verbandsgebiet
Anmerkung: Raumkategorisierung nach RegioStaR7
Quelle: NWL 2024; Daten: STATISTISCHE AMTER DES BUNDES UND DER LANDER 2024

Landliche Raume im Verbandsgebiet

Aullerhalb der benannten stadtischen Regionen bestehen im Verbandsgebiet des NWL vornehmlich
landlich gepragte Raume. Die nachstehende Abb. 10 veranschaulicht dies anhand der Darstellung der
unterschiedlichen Zentrumstypen im NWL sowie der jeweiligen Einwohnerdichten pro Hektar. Zu erken-
nen ist, dass sich das Umland der Oberzentren deutlich unterscheidet: Wahrend sich die Stadt Bielefeld
in einem verstadterten Umfeld befindet, liegt die Stadt Miinster in einer landlich gepragten Region. Bei
der Stadt Miinster hat keine der angrenzenden Kommunen eine Einwohnerdichte Gber dem NWL-Mit-
telwert.

FlachenmaRig groRere und landlich geprdgte Regionen bestehen auch aullerhalb des Miinsterlandes,
insbesondere im stidostlichen Teil des NWL-Verbandsgebietes zwischen den Stadten Siegen, Paderborn,
Bielefeld und entlang der Landesgrenzen mit Hessen und Niedersachsen. Hierzu gehoren v. a. der Kreis
Siegen-Wittgenstein, der Hochsauerlandkreis und der Kreis Hoxter. Die Einwohnerzahlen und -dichten
liegen — unabhédngig davon, ob es sich um ein Mittel- oder Grundzentrum handelt — deutlich unter dem
NWL-Mittelwert (290 Einwohner / Quadratkilometer). Ebenso weist der stidostliche Teil im NWL auch
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groRere nicht besiedelte Flachen auf, wahrend in anderen Regionen auch bei sehr geringen Einwohner-
dichten durchgangige Siedlungsstrukturen bestehen.

Der landliche Charakter dieser Region wird durch die geringen Einwohnerdichten deutlich. So haben
insgesamt 22 Kommunen im gesamten Verbandsgebiet des NWL eine Dichte von weniger als 100 Ein-
wohnern pro Quadratkilometer. Rund zwei Drittel dieser Kommunen liegen in der stidéstlichen Region,
bestehend aus dem Kreis Siegen-Wittgenstein (Bad Berleburg, Erndtebriick und Bad Laasphe), dem
Hochsauerlandkreis (Medebach, Hallenberg, Eslohe, Schmallenberg und Winterberg), dem stidlichem
Kreis Paderborn (Lichtenau und Bad Wiinnenberg) sowie dem Kreis Hoxter (Borgenteich, Willebadessen,
Marienmiinster, Nieheim und Brakel) (STATISTISCHE AMTER DES BUNDES UND DER LANDER 2024).

Oberzentrum Miinster

Zentren im NWL

‘ Oberzentrum
I; Jriitetoessiinimn Oberzentrum Paderborn
155.500 Einwohner
Q Grundzentrum
Einwohnerdichte pro Hektar t Das Verbandsgebiet des NWL umfasst
“eine Gesamtflache von 19.441 km®.
‘ 200 und mehe Insgesamt leben rund 5,6 Mio.
Menschen im Verbandsgebiet.
J 100 - 199
Die durchschnittliche
25-99 Bevolkerungsdichte im NWL liegt bei
J rund 290 Einwohnern pro km?,
J 10-24
25 50 km
J unter 10 1 l

Abb. 10: Einwohnerdichte im Verbandsgebiet
Quelle: NWL 2025; Daten: STATISTISCHE AMTER DES BUNDES UND DER LANDER 2024

Urbane Raume im Verbandsgebiet

Neben den landlichen Rdumen befinden sich nach dem Zensus 2022 finf GroRRstadte mit mehr als
100.000 Einwohnern im Gebiet des NWL. Mit den Stadten Bielefeld (330.100 Einwohner) und Munster
(303.800 Einwohner) sind dies die acht- bzw. zehntgroRte Stadt in NRW (STATISTISCHE AMTER DES BUNDES
UND DER LANDER 2025). Sowohl Bielefeld als auch Miinster haben je rund zwei- bis dreimal so viele Ein-
wohner wie die weiteren GroRstadte im Gebiet des NWL: Hamm (179.100 Einwohner), Paderborn
(155.500 Einwohner) und Siegen (102.300 Einwohner). Von allen fiinf GroRstddten haben vier die
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Funktion eines Oberzentrums (Bielefeld, Minster, Paderborn, Siegen). Die Stadt Hamm wird als Mittel-
zentrum deklariert (ebd.).

Zusatzlich zu den GroRstadten bestehen weitere verstadterte Regionen und Siedlungsachsen. Verstad-
terte Regionen liegen im NWL v. a. im Nordosten und im Westen. Im Nordosten grenzen an das Ober-
zentrum Bielefeld vier Mittelzentren. Weitere Mittelzentren liegen im Umland. Alle an die Stadt Biele-
feld angrenzenden Kommunen haben eine Einwohnerdichte, die Giber dem NWL-Mittelwert liegt. Dies
umfasst auch acht Grundzentren in dieser Region (STATISTISCHE AMTER DES BUNDES UND DER LANDER 2025).

Mit der Stadt Osnabriick (165.600 Einwohner) (LANDESAMT FUR STATISTIK NIEDERSACHSEN 2024) liegt ein wei-
teres Oberzentrum direkt an der noérdlichen Grenze des Verbandsgebietes zu Niedersachsen. Nordost-
lich des Verbandsgebietes liegt zudem die niederséchsische Landeshauptstadt Hannover (521.300 Ein-
wohner) (ebd.). In stid6stlicher Richtung grenzt zudem die Stadt Kassel (207.900 Einwohner) (STADT KAs-
SEL 2025) in Hessen an das Verbandsgebiet des NWL. Im Westen reichen die stddtischen Strukturen des
Ruhrgebiets mit den angrenzenden Oberzentren Dortmund und Hagen in das Verbandsgebiet hinein. Im
Kreis Unna haben derweil alle Kommunen eine Einwohnerdichte Uber dem NWL-weiten Mittelwert; im
Markischen Kreis ebenso 6 von 15 Kommunen (ebd.).

Auch auf der niederlandischen Seite grenzt mit der Stadt Enschede (162.300 Einwohner) (CENTRAAL Bu-
REAU VOOR DE STATISTIEK 2025) eine GroRstadt direkt an den NWL. Die regionalstatistische Raumtypologie
des Bundesverkehrsministeriums ordnet diese Stadt in die Kategorie Grenznahe GrofR3stadt mit stadtre-
gionaler Verflechtung zu Deutschland ein.

Die stadtischen Strukturen lassen sich anhand besonders hoher Einwohnerdichten mit mehr als 1.000
Einwohnern pro Quadratkilometer verdeutlichen. Insgesamt flinf Kommunen haben eine Einwohner-
dichte Giber diesem Wert. Dies umfasst auch die Grof3stadte Bielefeld und Miinster. Die weiteren Stadte
liegen alle im Kreis Unna im 6stlichen Teil des Ruhrgebiets (s. Abb. 11).

LUnen i

Bielefeld Bergkamen Kamen Miinster
1.435 | 1.275 w ¥ 1.081 Q 1.031 1 1.002
Einw./km? Einw./km? Einw./km? Einw./km? Einw./km?

Abb. 11: Gemeinden mit >1.000 Einwohnern pro Quadratkilometer
Quelle: NWL 2025, Daten: STATISTISCHE AMTER DES BUNDES UND DER LANDER 2025

Siedlungsachsen

Zusatzlich zu den Oberzentren und verstadterten Regionen sind mehrere zentrale Siedlungsachsen er-
kennbar, die das Verbandsgebiet durchziehen. Diese verbinden die Oberzentren und fiihren v. a. im
Westen (iber das Verbandsgebiet hinaus weiter in das mittlere Ruhrgebiet. Zwischen der Landesgrenze
zu Niedersachsen und dem Ruhrgebiet besteht eine durchgehende Siedlungsachse aus dem Oberzent-
rum Bielefeld und dem Mittelzentrum Hamm sowie zehn dazwischen liegenden Mittelzentren und eini-
gen Grundzentren. Diese Achse zeichnet aus, dass hier Giberwiegend Ober- und Mittelzentren direkt an-
einandergrenzen und in jeder Stadt die Einwohnerdichte teils deutlich liber dem NWL-Mittelwert liegt
(s. Abb. 12, blaue Achse mit vertikalen Streifen).
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Weitere durchgehende Siedlungsachsen mit dieser Charakteristik bestehen nicht. Allerdings gibt es zu-
satzliche Achsen, die im Abgleich mit einer hohen Einwohnerdichte (iber dem NWL-Mittelwert nur durch
einzelne Kommunen unterbrochen sind. Auch hier grenzen meist Mittelzentren direkt aneinander. Ins-
gesamt sind flnf Siedlungsachsen erkennbar. Entlang dieser Achsen leben rund 45 Prozent aller Einwoh-
ner des Verbandsgebiets des NWL (Einwohner mehrerer Achsen wurden nachfolgend jeder Achse zuge-
ordnet). In vier der fiinf identifizierten Siedlungsachsen verlaufen Autobahn und Bahnstrecken (ohne
K6In — Siegen, blaue Achse mit Dreiecken, s. Abb. 12).

Oberzentrum Miinster 1

Siedlungsachsen

Q Ruhrgebiet - Miinster -
Rheine - Niedersachsen
- Einwohner: 980.000

- Anteil Gesamtbevolkerung: 18%

[]“ Ruhrgebiet - Hamm - Rheda-Wiedenbriick -

N
Giitersloh - Bielefeld - Herford - F

Zentren im NWL

‘ Oberzentrum
Q Mittelzentrum

Q Grundzentrum
iegen

Administrative Grenzen

& Ruhrgebiet - Iserlohn - Siegen - Rheinland-Pfalz —=3 m) Kreise und
- Einwohner: 905.000 <

Minden - Niedersachsen
- Einwohnerr: 1,55 Mio.

- Anteil Gesamtbevolkerung: 28%

% Ruhrgebiet - Soest - Paderborn - Bielefeld
- Einwohner: 1,23 Mio.

- Anteil Gesamtbevolkerung: 22%

kreisfreie Stadte

- Anteil Gesamtbevolkerung: 16%
[] kreisangehorige Stadte

Q Kéln - Siegen und Gemeinden
Einwohner: 150.000

Anteil Gesamtbevolkerung: 3% i
0 25 50 km \
QSPV-S(reckennetz L 1 ]

Abb. 12: Siedlungsachsen im Verbandsgebiet des NWL
Quelle: NWL 2025. Daten: ZENsus 2022, 2024

Offentliche Einrichtungen und Erwerbstitige

Die Verteilung der Beschaftigten innerhalb des Verbandsgebiets des NWL zeigt deutliche rdumliche Dis-
paritaten, die eng mit dem Urbanisierungsgrad und der funktionalen Bedeutung einzelner Stadte zusam-
menhangen. Erwartungsgemal weisen die GroRstadte Miinster, Bielefeld und Paderborn die héchsten
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absoluten Beschaftigtenzahlen auf. Miinster zahlt mit rund 191.000 die meisten Erwerbstatigen, gefolgt
von Bielefeld mit Gber 167.000 Erwerbstatigen.

Diese Konzentration lasst sich u. a. durch die hohe Dichte an Punktinfrastrukturen® und éffentlichen
Einrichtungen erklaren. Gro3stdadte wie Miinster und Bielefeld fungieren als Oberzentren mit einer aus-
gepragten Versorgungsfunktion, die sich in der Ansiedlung von Universitaten, Fachhochschulen, Kran-
kenhdusern sowie bedeutenden Verwaltungen niederschlagt. Diese Institutionen sind zugleich rele-
vante Arbeitgeber, deren Standorte stark auf zentrale Orte konzentriert sind. Die auf der Karte verzeich-
neten Standorte von Universitdaten und Kliniken bestatigen diese Konzentration in stadtischen Raumen
(s. Abb. 13).

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Verteilung der Beschiftigtenzahlen im Verbandsgebiet
stark von strukturellen Faktoren wie Zentralitatsgrad, Infrastrukturangebot und institutioneller Ausstat-
tung gepragt ist. GroRstadte sind dabei zentrale Arbeitsmarktregionen, wahrend landlich gepragte Ge-
meinden in der Regel geringere Beschaftigtenzahlen aufweisen.

Offentliche Einrichtungen

z Ansassige offentlich-rechtliche

Universitaten und Fachhochschulen

@ Krankenhauser

g Bedeutende Stadien und Arenen

Sozialversicherungspflichtig

Beschaftigte

‘ 80.000 und mehr

‘ 50.000 bis unter 80.000

jop 5 Stadte (Beschaftigte)

‘ 20.000 bis unter 50.000 Munster 190.850
- . Bielefeld 167.251
) Administrative Grenzen e
Q 10.000 bis unter 20.000 Paderborn 81.356
l l Kreise und
Q 6.000 bis unter 10.000 Hamm 62,666
kreisfreie Stadte Gilitersloh 58.662

Is 2.000 bis unter 6.000 . o
[ kreisangehérige Stadte

Q unter 2.000 und Gemeinden L 1 1 A

Abb. 13: Arbeitspldtze und offentliche Einrichtungen im Verbandsgebiet
Quelle: NWL 2025, Daten: STATISTISCHE AMTER DES BUNDES UND DER LANDER 2024

6 Punktinfrastrukturen sind ortsfeste Infrastruktureinrichtungen, die an einem konkreten Punkt im Raum lokalisiert
sind und nicht linien- oder flaichenhaft verlaufen — z. B. Bahnhofe, Gerichtsgebaude, Theater oder Einkaufszentren.
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1  Landschaft und Relief

2 Das Verbandsgebiet des NWL ist gepragt durch Tief- und Flachland im Norden und Mittelgebirgsland-

3 schaften und Hohenziige im Siiden und Osten. Es wird von insgesamt flinf geologischen GroRlandschaf-

4  ten unterteilt (s. Abb. 14). Die Westfalische Bucht nimmt dabei den zentralen Teil des Gebietes ein und

5 wird im Sliden durch das Bergisch-Sauerlandische Gebirge begrenzt. Das Westfélische Tiefland schlief3t

6  sich nordlich an die Westfalische Bucht an und geht im Nordosten in das Weserbergland Gber. Im Wes-

7  ten grenzt das Niederrheinische Tiefland an die Westfalische Bucht und erstreckt sich bis zur westlichen

8 Grenze des NWL-Gebietes.

9 Das Relief des Verbandsgebiets zeigt deutliche Hohenunterschiede zwischen den nérdlichen und sidli-
10 chen Landesteilen. Wahrend der Norden durch weitldufige, flache Gebiete mit nur geringen Erhebungen
11  gepragt ist, steigen die Hohenzilige im Siden deutlich an. Die héchste Erhebung befindet sich im Rot-
12 haargebirge mit dem Langenberg auf 843,2 Meter (. NHN und dem Kahlen Asten an zweiter Stelle (841,2
13 Meter). Beide sind gleichzeitig auch die hdchsten Berge in NRW.

Westfalisches
Tiefland
: ~ Weser-
Nieder- bergland
rheinisches
Tiefland p
Coesfeld: )
Mittelgebirge im NWL
nach GroBlandschaften
mit hochster Erhebung (m t. NHN)
Westfilische Bucht
1 Teutoburger Wald 3 Borkenberge
- Barnacken, 446 m - Fischberg, 133 m
2 Baumberge 4 Beckumer Berge
- Westerberg, 189 m - Mackenberg, 174 m
Weserbergland
5 Wiehengebirge 8 Eggegebirge
- Heidbrink, 320 m - PreuBische
6 Wesergebirge Velmerstot, 464 m S /. = - £ Y
- Bérg der 9 Sintfeld 4% s ergisch-Sauerlandisches
Paschenburg, 336 m - Karpkeberg, 456 m j Y ‘ Gebirge
7 Lipper Bergland
- Koterberg, 496 m
Bergisch-Sauerlandisches Gebirge Gebietseinheiten
10 Ard bi 13 Ebbegebil 16 Wests Id - , . . z
"ot dem i, - Nordhlle 663 m 2% ~ Fuchstit, il icetoesige und Hohenaige
274m 14 Saalhauser Berge 657 m D Kreise und kreisfreie Stadte
11 Lennebergland - Himberg, 689 m
- Homert, 656 m 15 Stderbergland
12 Rothaargebirge - Langenberg,
- Langenberg, 843 m 843 m
0 25 50 km A
14 L 1 | A
15 Abb. 14: Relief des Verbandsgebietes mit Grofdlandschaften
16 Quelle: NWL 2025. Daten: BUNDESAMT FUR KARTOGRAPHIE UND GEODASIE 2024
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Die Westfalische Bucht ist gekennzeichnet durch niedrige bis mittlere Hohenzlige, wie den Teutoburger
Wald (bis zu 446,4 Meter). Diese Hohenziige gliedern das Westfalische Tiefland und die Westfalische
Bucht vom Weserbergland ab. Im Osten ist das Verbandsgebiet durch kleinere Mittelgebirgsziige, wie
das Wiehengebirge und das Wesergebirge, gepragt. Stdlicher liegen das Sintfeld und das Eggegebirge
mit dem PreuRischen Velmerstot (464 Meter), der die hochste Erhebung der GroRRlandschaft markiert.

Das Bergisch-Sauerlandische Gebirge im Siiden stellt die bedeutendste Mittelgebirgsregion innerhalb
des NWL dar. Neben dem Siiderbergland gehoren das Ebbegebirge und das Lennebergland zu dieser
Landschaftseinheit. Hier zeigt sich ein stark gegliedertes Relief mit zahlreichen Héhenziigen, Talern und
Flusstalern.

B1.8.2 Bevolkerungsentwicklung

Ein Vergleich der Bevolkerungsentwicklungen zwischen den Zensuserhebungen 2011 und 2022 in den
verschiedenen Gemeinden zeigt deutliche Unterschiede zwischen stddtisch und landlich gepragten Rau-
men. Eine positive Entwicklung ist insbesondere in stadtischen Regionen und Ballungszentren erkenn-
bar. Die Oberzentren Miinster, Paderborn und Siegen weisen ein iberdurchschnittliches Wachstum auf.
Dies deutet darauf hin, dass urbane Gebiete auch im NWL durch bessere Infrastruktur, wirtschaftliche
Attraktivitat und Bildungsangebote verstarkt Menschen anziehen. Samtliche Oberzentren teilen die Ge-
meinsamkeit, Standort von mindestens einer Universitat zu sein. Heraus sticht die Kleinstadt Bad Lipp-
springe, die trotz ihrer beschaulichen GréRe von allen Gemeinden im Verbandsgebiet das hochste rela-
tive Bevolkerungswachstum vorweisen kann (13,9 Prozent). Ebenfalls hohe Bevolkerungsentwicklungen
verzeichnen das Oberzentrum Paderborn sowie die Stadt Greven, nordlich von Miinster. Die direkte
Nachbarschaft zum Oberzentrum Paderborn diirfte hierbei eine zentrale Rolle spielen. Im Gegensatz
dazu verzeichnen landliche Gebiete und strukturschwache Regionen teils erhebliche Bevolkerungsver-
luste. Besonders stark betroffen sind Regionen im Siiden und Osten des Verbandsgebiets. Der Bevolke-
rungsrickgang ist hier vermutlich auf Abwanderung in stadtische Regionen, eine alternde Bevolkerung
und eine geringere wirtschaftliche Dynamik zurlickzufiihren. Den starksten Riickgang an Bevdlkerung
verzeichnet Bestwig im Slidosten (- 10,42 Prozent) (s. Abb. 15).
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Bad Lippspringe
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Mittelzentrum Hamm

Zentren im NWL

% GroBstadte

(iiber 100.000 Einwohner)

Oberzentrum Paderborn

Bestwig
Bevdlkerungsentwicklung in Prozent

Zunahme Abnahme Das Verbandsgebiet des NWL umfasst

206 Gemeinden.
‘ mehrals 9 ‘ 3-05

Zwischen 2011 und 2022 ist die
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Oberzentrum Siegen Personen gestiegen. Dies entspricht
‘ 3-6 ‘ 9-6 einer Entwicklung von +1%.
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25 50 km k
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Abb. 15: Bevélkerungsentwicklung zwischen 2011 und 2022 auf Gemeindeebene
Quelle: NWL 2025; Datengrundlage: STATISTISCHE AMTER DES BUNDES UND DER LANDER 2024

B1.8.3 Bevolkerungsstruktur und -prognose
Altersstruktur 2024

Im Verbandsgebiet des NWL leben rund 5,6 Millionen Menschen. Der grote Anteil entfallt dabei auf die
Altersklasse der Menschen zwischen 20 und 63 Jahren (58 Prozent), gefolgt von der Altersklasse der
Menschen ab 64 Jahren (23 Prozent) und der Altersklasse bis 19 Jahre (19 Prozent).” Mit &nderndem
Alter gehen auch Anderungen in der Lebensweise einher, die sich auf das Mobilitatsverhalten auswirken
(vgl. Kapitel B1.9 Mobilitdt im Verbandsgebiet). Dies umfasst beim Wechsel zwischen der jiingeren und
der mittleren Altersklasse beispielsweise den Auszug aus dem Elternhaus und den Beginn eines Studi-
ums oder einer Ausbildung. Mit dem Renteneintritt andert sich das Mobilitdatsverhalten in der Regel
ebenfalls entscheidend. Das tatsachliche durchschnittliche Renteneintrittsalter betrug im Jahr 2023 64,4
Jahre (DEUTSCHE RENTENVERSICHERUNG 2023).

Die Altersklasse von 20 bis 63 Jahren ist in den Stadtregionen haufiger vertreten. Der Anteil liegt bei 57
Prozent gegenliber 43 Prozent in den landlichen Regionen. Bei den unter 20-Jdhrigen besteht kaum ein
Unterschied zwischen den stadtischen und den landlichen Regionen (51 Prozent und 49 Prozent).

7 Das durchschnittliche Renteneintrittsalter betrug im Jahr 2023 64,4 Jahre (DEUTSCHE RENTENVERSICHERUNG 2023).
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Kontrar ist die Situation in der Altersklasse ab 64 Jahren. So leben mehr Menschen ab 64 Jahren in den
stadtischen Regionen mit 55 Prozent gegeniiber den landlichen Regionen mit entsprechend 45 Prozent
(s. Abb. 16).

1.200.000
H bis 19 Jahre 20 bis 63 Jahre ab 64 Jahre
1.000.000
800.000
600.000
400.000
200.000 I
0 I - [ [l
Regiopole, Mittelstadte, Kleinstadtischer, Zentrale Mittelstddte, Kleinstddtischer,
GroRstadte stadt. Raum  dérflicher Raum Stadte stadt. Raum  dorflicher Raum
Raumtyp Raumtyp
Stadtregionen Landliche Regionen

Abb. 16: Altersstruktur nach Raumtypen
Quelle: NWL 2025; Datengrundlage: STATISTISCHE AMTER DES BUNDES UND DER LANDER 2024

Bevolkerungsprognose

Die Bevolkerungsprognose fiir das Verbandsgebiet des NWL zeigt bis zum Jahr 2030 einen leichten Riick-
gang der Einwohnerzahl von 5,63 auf rund 5,59 Millionen Menschen. Wahrend der Anteil der unter 19-
Jahrigen weitgehend stabil bleibt, verschieben sich die Anteile in den Ubrigen Altersgruppen: Der Anteil
der 20- bis 63-Jahrigen nimmt ab, wahrend die Gruppe der tber 64-Jahrigen deutlich wachst.

Der demografische Wandel wird besonders in klein- und mittelstadtischen sowie landlichen Rdumen
spirbar sein. Hier steigt der Anteil der Uber 64-Jdhrigen je nach Raumtyp auf 22 bis 27 Prozent. Gleich-
zeitig sinken in diesen Regionen die Anteile der jlingeren und erwerbstatigen Bevolkerung. In den stad-
tischen Radumen féllt die Alterung zwar ebenfalls deutlich aus, wird jedoch teilweise durch stabile oder
leicht steigende Anteile der unter 19-Jahrigen abgefedert.

Mit der Alterung der Bevolkerung verandern sich Mobilitatsmuster spiirbar. Vollzeitbeschaftigte legen
durchschnittlich 3,6 Wege pro Tag zurlick, bei dlteren Menschen sind es nur 2,5 Wege — zudem mit
deutlich kiirzeren Distanzen. Der Riickgang der Wegeldnge um rund 40 Prozent hangt v. a. mit dem
Ubergang vom Berufsleben in den Ruhestand und einer stirkeren Gewichtung von Freizeitaktivitaten
als Fahrtanlass zusammen (BMDV 2019).2

Die Verschiebung der Altersstruktur hat direkte Auswirkungen auf die Nachfrage im SPNV. Die Verkehrs-
spitzen in den Hauptverkehrszeiten (HVZ) werden tendenziell schwacher ausgepréagt sein, wahrend sich
die Fahrten gleichmaRiger Gber den Tag verteilen (BMDV 2019). Diese Entwicklung wird durch neue Ar-
beitszeit und Lebensmodelle unterstiitzt. Gleichzeitig steigen die Qualitatsanforderungen, da altere

8 Hinweis: Die Daten der Bevolkerungsprognose beziehen sich derzeit auf die Zensus Daten aus 2011. Eine aktuellere Daten-
grundlage liegt zum Redaktionsschluss (30.06.2025) nicht vor, wird voraussichtlich aber im Laufe der zweiten Jahreshilfte
2025 zur Verfligung stehen und sodann ggf. nachtraglich im Prozess erganzt.
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Fahrgaste hohere Anspriiche an Komfort, Sicherheit und Service stellen. Mittelfristig werden also barri-
erefreie Zugange, gut lesbare Informationen und eine hohe Wahlfreiheit zwischen Verkehrszeiten und
verschiedenen Mobilitdtsangeboten noch mehr an Bedeutung gewinnen.

B1.9 Mobilitat im Verbandsgebiet

Das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung bildet eine zentrale Grundlage fiir die Planung und Weiterent-
wicklung eines leistungsfahigen Nahverkehrsangebots. Eine wesentliche Datenbasis fiir die Analyse und
Bewertung dieses Verhaltens liefert die Studie Mobilitdt in Deutschland (MiD), eine bundesweite Erhe-
bung, die umfassende Einblicke in die Alltagsmobilitat gibt. Sie beleuchtet u. a. Verkehrsmittelwahl, We-
gelangen, Zeitaufwande und Bewegungszwecke — differenziert nach sozio6konomischen Gruppen und
regionalen Gegebenheiten. Grundlage hierfiir sind die reprasentativ erhobenen Daten durch die Befra-
gung von Haushalten zur taglichen Mobilitat.

Im Kontext des Nahverkehrsplans des NWL werden die Erkenntnisse der MiD 2023 gezielt herangezo-
gen, um regionale Mobilitatsmuster zu analysieren und strategische Entscheidungen zu fundieren. Die
nachfolgenden Unterkapitel konzentrieren sich auf die Auswertung relevanter Daten der MiD und deren
Implikationen fiir den 6ffentlichen Nahverkehr im NWL-Gebiet.

Die Erhebung im Rahmen der MiD erfolgte bisher fur die Jahre 2002, 2008, 2017 und 2023 und wurde
vom Bundesverkehrsministerium beauftragt. Neben aktuellen Erkenntnissen und Zeitreihenbetrachtun-
gen auf Bundesebene steht den Aufgabentrdagern die Moéglichkeit offen, auf Basis der Erhebungen Regi-
onalberichte anfertigen zu lassen, um spezifischere Auswertungen des eigenen Verbandsgebiets zu er-
halten. Diese Option hat der NWL in Anspruch genommen. Im Folgenden werden sowohl der Regional-
bericht als auch der Bericht auf Bundesebene (2023) herangezogen.

B1.9.1 Modal Split

Modal Split in Deutschland

Fir die Verkehrspolitik und -planung ist die Kenntnis dariber, wie sich die Bevélkerung fortbewegt, von
grundlegender Bedeutung. Ein zentraler Indikator ist der sogenannte Modal Split, der angibt, welchen
Anteil die verschiedenen Verkehrsmittel am Gesamtverkehr der Bevolkerung haben. Dabei lassen sich
zwei Formen der Betrachtung unterscheiden: Der Modal Split nach Wegen zeigt, welcher Anteil der
Wege mit dem Fahrrad, dem OPNV oder dem MIV zuriickgelegt wird. Der Modal Split nach Personenki-
lometern (Pkm) hingegen beschreibt die Verteilung der Verkehrsmittelnutzung bezogen auf die insge-
samt zurlickgelegte Strecke. Zunachst wird hier die Betrachtung nach der Anzahl Wege dargestellt.

Bundesweit ist das Auto das mit Abstand dominierende Verkehrsmittel. 40 Prozent aller Wege werden
mit dem Auto (MIV Fahrer) zuriickgelegt. An zweiter Stelle der hdufigsten Fortbewegungsarten steht der
FuRBverkehr, der einen Anteil von 26 Prozent erreicht. Relativ nah beieinander folgen das Mitfahren im
Auto mit 13 Prozent sowie das Fahrrad und der OPV, die jeweils einen Anteil von 11 Prozent am gesamt-
deutschen Modal Split haben. Fasst man die Anteile des MIV zusammen, entfallen auf das Auto als Fah-
rer und Mitfahrer gemeinsam 53 Prozent aller Wege. Demgegenlber erreichen die Verkehrsmittel des
Umweltverbunds (FuB, Fahrrad, OPV) zusammen einen Anteil von 48 Prozent. Insgesamt zeigt sich somit
auf Bundesebene eine leichte Dominanz des Autos im Mobilitdtsverhalten (s. Abb. 17). In den vergan-
genen Jahren hat sich der Modal Split lediglich moderat verandert.
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Modal Split in Deutschland nach Anzahl Wege

26 11 11 13 40
0 20 40 60 80 100
Hzu FuR M Fahrrad Opv MIV (Mitfahrer) MIV (Fahrer)

Abb. 17: Modal Split in Deutschland nach Anzahl Wege
Anmerkung: Angaben in Prozent, Rundungsdifferenzen méglich

Quelle: NWL 2025; Daten: INFAS 2025

Der deutschlandweite Modal Split gemessen an Personenkilometern unterscheidet sich deutlich vom an
Wegen gemessenen Modal Split. Im Vergleich zum wegebezogenen Modal Split zeigt sich, dass der An-
teil des FuR- und Fahrradverkehrs deutlich geringer ist. Dies ldsst darauf schlieRen, dass diese Verkehrs-
mittel insbesondere fiir kiirzere Strecken genutzt werden. Der OPV und der MIV haben bei der Betrach-
tung nach Pkm im Vergleich zum Modal Split nach der Wegeanzahl einen deutlich héheren Anteil. Mit
54 Prozent der zurlickgelegten Personenkilometer liegt der Anteil des MIV als Fahrer deutlich tGiber dem
wegebezogenen Wert von 40 Prozent (s. Abb. 18).

Modal Split in Deutschland nach Pkm

19 19 54

0 20 40 60 80 100

mzu FuR M Fahrrad OpPv MIV (Mitfahrer) MIV (Fahrer)

Abb. 18: Modal Split in Deutschland nach Pkm
Anmerkung: Angaben in Prozent, Rundungsdifferenzen mdéglich

Quelle: NWL 2025; Daten: INFAS 2025

Modal Split in Westfalen-Lippe

Auch im NWL-Gebiet dominiert das Auto (MIV-Fahrer) den Modal Split in beiden Betrachtungsweisen
klar. Beim Modal Split nach der Anzahl Wege in Westfalen-Lippe nimmt das Auto (MIV (Fahrer)) einen
Anteil von 46 Prozent aller Wege ein. An zweiter Stelle folgt der FuBverkehr mit einem Anteil von 22
Prozent. Das Auto als Mitfahrer (MIV-Mitfahrer) und das Fahrrad liegen mit 13 bzw. 12 Prozent fast
gleichauf. Den geringsten Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen hat der OPV mit 7 Prozent (s. Abb. 19)
(INFAS 2025).

Modal Split in Westfalen-Lippe nach Anzahl Wege

22 12 7 13 46
0 20 40 60 80 100
mzu FuR M Fahrrad (o]2Y; MIV (Mitfahrer) MIV (Fahrer)

Abb. 19: Modal Split in Westfalen-Lippe nach Anzahl Wege
Anmerkung: Angaben in Prozent, Rundungsdifferenzen méglich. Basis: Alle Wege inkl. imputierter Werte

Quelle: NWL 2025; Daten: INFAS 2025
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Ahnlich wie im zuvor dargestellten Modal Split fiir Deutschland, ldsst sich auch am Modal Split fiir West-
falen-Lippe erkennen, dass bei der Bewertung der Personenkilometer ein grofSerer Anteil mit dem MIV
und OPV zuriickgelegt wird. Der FuR- und Radverkehr ist vergleichsweise gering (s. Abb. 20). Auch hier
bleiben das Auto (78 Prozent, MIV (Fahrer) und MIV (Mitfahrer)) und der OPV (14 Prozent) die dominie-
renden Verkehrsmittel.

Modal Split in Westfalen-Lippe nach Pkm

e = 18 60

0 20 40 60 80 100

Hzu FuR ®Fahrrad OpPv MIV (Mitfahrer) MIV (Fahrer)

Abb. 20: Modal Split in Westfalen-Lippe nach Pkm
Anmerkung: Angaben in Prozent, Rundungsdifferenzen maéglich.

Quelle: NWL 2025; Daten: INFAS 2025

Die Dominanz des MIV spiegelt sich ebenfalls in der Anzahl der Besitzer eines Pkw-Flhrerscheins wider.
89 Prozent der Menschen ab 17 Jahre, die innerhalb des Verbandsgebiets des NWL leben, haben einen
solchen (INFAS 2025). Vor allem aber die Entwicklung der Pkw-Bestande im NWL-Gebiet gibt Aufschluss
Uber die zentrale Rolle des Autos als primares Fortbewegungsmittel. In allen Kreisen und kreisfreien
Stadten ist der Bestand pro 1000 Einwohner zwischen 2013 und 2023 gestiegen. Ein weitaus starkerer
Anstieg zeichnet sich hierbei in landlich gepragten Kreisen ab, angeflihrt vom Hochsauerlandkreis mit
einem prozentualen Zuwachs von 14,2 Prozent. Fiir das gesamte Verbandsgebiet hat der Pkw-Bestand
gegeniiber 2013 um 11,3 Prozent zugenommen (s. Abb. 21).

Entwicklung Pkw-Bestand
pro 1.000 Einwohner zwischen 2013 und 2023

5 Kreise und kreisfreie Stadte
c
e
g 700
£ 600
i
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o
< 400
i
o 300
o
= 200
~
< 100
0 WA HA

BOR ST GT PB COE SO  MS HSK  OE
m 2013 540 554 573 545 573 560 468 573 446 497|574 595 593 594 572 556 572 586|562 554
2023 614 618 638 602 639 630 526 638 472 551 656 680 655 655 646 609 629 646 626 617

Entw.In% 13,6 11,6 11,2 10,4 11,5 12,5 12,5 11,3 5,6 10,8 14,2 14,1 10,5 10,2 12,9 9,6 10,0 10,2 11,4 11,3

Abb. 21: Entwicklung des Pkw-Bestandes zwischen 2013 und 2023

Anmerkung: Bl = Bielefeld; BOR = Borken; COE = Coesfeld; GT = Glitersloh; HAM = Hamm; HF = Herford; HSK =
Hochsauerlandkreis; HX = Hoxter; LIP = Lippe; MK = Mdirkischer Kreis; Ml = Minden-Liibbecke; MS = Miinster;
OE = Oelde; PB = Paderborn; Sl = Siegen; So = Soest; ST = Steinfurt; UN = Unna; WAF =Warendorf

Quelle: NWL 2025; Daten: KRAFTFAHRTBUNDESAMT 2024
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Im Vergleich des Modal Split im NWL mit dem gesamtdeutschen Durchschnitt zeigt sich, dass die Nut-
zung des Autos im Verbandsgebiet nochmals ausgepragter ist. Demgegeniiber wird im NWL-Gebiet sel-
tener zu FuR gegangen und insbesondere der OPV spielt eine merklich geringere Rolle als im deutsch-
landweiten Mittel. Der Anteil der Mitfahrten im Auto sowie die Fahrradnutzung bewegen sich im NWL
hingegen auf einem dhnlichen Niveau wie im Bundesdurchschnitt.

B1.9.2 Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl

Die Wahl des Verkehrsmittels wird indes von unterschiedlichen Faktoren beeinflusst. Diese Faktoren
reichen von raumlichen Gesichtspunkten lGber demografische Einflussfaktoren wie dem Alter bis zu dem
Wegezweck und der Wegeldnge sowie der Startzeit und werden in den folgenden Abschnitten naher
dargestellt.

Einfluss von Raumtyp und Regionalitét

Die Grundlage der folgenden Auswertungen bildet die Raumtypisierung RegioStaR 7, ein System zur
Klassifikation von Siedlungsraumen in Deutschland. Es unterscheidet verschiedene Raumtypen anhand
ihrer Siedlungsstruktur und funktionalen Eigenschaften. RegioStaR 7 ist eine Unterkategorie dieses Sys-
tems und differenziert insgesamt sechs Raumtypen, die sich in ihrer Urbanitdt und Lage — von Regiopo-
len® und GroRstadten bis hin zu landlich gepragten Dérfern — unterscheiden. Diese Einteilung ermdglicht
eine differenzierte Analyse des Mobilitdtsverhaltens nach Raumtypen und bildet die Basis der hier dar-
gestellten Ergebnisse.

In Regiopolen und GroRstadten ist der Anteil des MIV-Fahrers am Modal Split mit 33 Prozent am nied-
rigsten im Vergleich zu den anderen Raumtypen. Im Gegenzug sind hier die Anteile fiir das Fahrrad (21
Prozent) und den OPV (10 Prozent) am héchsten, und auch der FuRverkehr ist mit 25 Prozent leicht
Uberdurchschnittlich vertreten. Der am starksten urbanisierte Raumtyp in landlichen Regionen ist nach
RegioStar 7 die zentrale Stadt und wird hier den Regiopolen und GroRstadten der Stadtregionen gegen-
Ubergestellt. Die Nutzung des Autos als Fahrer in zentralen Stadten stellt mit 47 Prozent die groRte Dif-
ferenz unter vergleichbaren Raumtypen zwischen Stadtregionen und landlichen Regionen dar. Im Ver-
gleich zur Grof3stadt liegt der Anteil damit um 14 Prozent hoher.

Mit abnehmender Urbanitat steigt die Dominanz des Autos an. In kleinstadtischem oder dorflichem
Raum, der innerhalb von landlichen Regionen liegt, erreicht der Wert der MIV-Fahrer mit 55 Prozent
sein Maximum, wahrend das Fahrrad mit 4 Prozent kaum eine Rolle spielt und der OPV-Anteil bei 5
Prozent liegt. Fiir ebendiesen Raumtyp in Stadtregionen ist das Bild ein anderes. Wahrend genauso viele
Wege zu Ful’ zurilickgelegt werden (22 Prozent), werden um 10 Prozent weniger Wege mit dem Auto als
Fahrer unternommen (45 Prozent). Der Anteil des OPV erhéht sich dafiir um das Doppelte (8 Prozent).
Selbiges gilt fur den Fahrradverkehr, der sich noch weiter steigert (von 4 Prozent auf 9 Prozent).

Hingegen zeigt ein Vergleich der Mittelstddte in stadtischen und landlichen Rdumen deutlich geringere
Unterschiede im Mobilitatsverhalten. In beiden Raumtypen ist der MIV das dominierende Verkehrsmit-
tel. Der Anteil der Autofahrer liegt in Mittelstddten der Stadtregionen bei 49 Prozent, in Mittelstadten

9 Der Begriff Regiopole stammt aus der deutschen Raumordnung und beschreibt gréRere Stidte, die auRerhalb der
klassischen Metropolregionen liegen, aber dennoch eine zentrale Rolle fiir ihr jeweiliges Umland spielen. Als regi-
onale Schaltstellen Gbernehmen sie wichtige Funktionen fiir die wirtschaftliche, kulturelle und infrastrukturelle
Entwicklung ihrer Region.
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der landlichen Raume geringfligig darunter bei 46 Prozent. Auch der Mitfahreranteil unterscheidet sich
mit 13 Prozent (stadtisch) zu 14 Prozent (landlich) nur minimal. Der Anteil der Wege, die zu Ful zurlick-
gelegt werden, ist mit 22 Prozent in stadtischen und 23 Prozent in landlichen Mittelstadten nahezu iden-
tisch. Auch beim OPV sind keine Unterschiede festzustellen (beide 6 Prozent). Insgesamt ist das Mobili-
tatsverhalten in Mittelstadten beider Raumtypen weitgehend dhnlich.

Es lasst sich also festhalten, dass der Einfluss des Raumtyps auf die Verkehrsmittelwahl erheblich ist. Die
Tatsache, ob sich vergleichbare Raumtypen in landlich oder stadtisch gepragten Regionen verorten las-
sen, hat hingegen — mit Ausnahme des MIV in GroRstdadten gegenliber zentralen Stadten landlicher Re-
gionen — weniger eindeutige Auswirkungen auf den Modal Split (s. Abb. 22).

Modal Split nach Raumtyp (RegioStar 7)

Stadtregion
Regiopole und GroBstadt 10 11 33
Mittelstadte, stidtischer Raum 6 11 49
kleinstadtischer, dorflicher Raum 22 9 8 16 45
zentrale Stadt s 12 47
Mittelstadte, stadtischer Raum 6 14 46
kleinstadtischer, dérflicher Raum 5 14 55
0 20 40 60 80 100

mzu FuR mFahrrad wOPV ~ MIV (Mitfahrer) m MIV (Fahrer)

Abb. 22: Modal Split nach Anzahl Wege und Raumtyp in Westfalen-Lippe
Anmerkung: Angaben in Prozent, Rundungsdifferenzen méglich. Basis: Alle Wege, inkl. imputierter Werte
Quelle: NWL 2025; Daten: INFAS 2025

Einfluss des Wegezwecks

Auch der Zweck des Weges beeinflusst die Verkehrsmittelwahl malRgeblich. Wege zur Arbeit und dienst-
liche Wege werden stark vom Auto als Fahrer dominiert (67 Prozent bzw. 69 Prozent); bei Arbeitswegen
spielt das Fahrrad mit 15 Prozent noch eine gewisse Rolle, der OPV liegt bei 7 Prozent. Fiir den Ausbil-
dungsweg ergibt sich ein véllig anderes Bild: Hier ist der OPV mit 30 Prozent das wichtigste Verkehrsmit-
tel, gefolgt von FuRverkehr (23 Prozent) und Fahrrad (19 Prozent), wahrend das Auto als Fahrer mit 6
Prozent nur eine sehr untergeordnete Rolle spielt. Einkaufs- und Erledigungswege weisen hohe FulRgan-
geranteile auf (24 Prozent bzw. 21 Prozent) und werden ansonsten ebenfalls stark vom Auto als Fahrer
gepragt (48 Prozent bzw. 51 Prozent), wobei auch Fahrrad (14 Prozent bzw. 12 Prozent) und Mitfahren
(12 Prozent bzw. 13 Prozent) relevant sind. Freizeitwege haben den héchsten FuRgangeranteil aller Zwe-
cke (31 Prozent), gefolgt vom Auto als Fahrer mit vergleichsweise niedrigen 29 Prozent; Mitfahren (19
Prozent) und Radfahren (14 Prozent) sind hier ebenfalls wichtig. Begleitwege werden erwartungsgemaR
v. a. als Fahrer (42 Prozent) oder Mitfahrer (28 Prozent) im Auto zuriickgelegt (INFAS 2025) (s. Abb. 23).
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Modal Split nach Hauptwegezweck nach Anzahl Wege

Begleitung 28 S &2
Freizeit 19 L
Erledigung 13 s
Einkauf 12 e
Ausbildung 23 6
dienstlich
Arbeit  [JE 15 4 e

0 20 40 60 80 100

mzuFulR ®mFahrrad mOPV MIV (Mitfahrer) m MIV (Fahrer)

Abb. 23: Modal Split nach Anzahl Wege und Hauptwegezweck in Westfalen-Lippe
Anmerkung: Angaben in Prozent, Rundungsdifferenzen méglich. Basis: Alle Wege, inkl. imputierter Werte
Quelle: NWL 2025; Daten: INFAS 2025

Im Vergleich der Darstellungen des Modal Splits nach dem Hauptwegezweck lasst sich erneut ein Unter-
schied der Berechnungen nach Anzahl Wege und Pkm erkennen. Der Arbeitsweg sowie dienstliche Rei-
sen, aber auch Erledigungen und der Einkauf fallen durch eine starke Ausprdagung am Anteil der Perso-
nenkilometer auf, wie in Abb. 24 dargestellt. Davon ausgenommen ist der Weg zur Ausbildung, da viele
Auszubildende auf den OPV zuriickgreifen.

Modal Split nach Hauptwegezweck nach Pkm

Begleitung 2 R
Freiceit | IENENINISIN 29 e

Erledigung 22 .
Einkauf IS 23 e
Ausbildung 18 2
dienstlich I 2 S —
Arbeit RIS 4 e —

0 20 - 40 60 80 100
Mzu Ful M®Fahrrad mOPV MIV (Mitfahrer) ® MIV (Fahrer)

Abb. 24: Modal Split nach Pkm und Hauptwegezweck in Westfalen-Lippe
Anmerkung: Angaben in Prozent, Rundungsdifferenzen méglich.
Quelle: NWL 2025; Daten: INFAS 2025

Einfluss der Wegeldnge

Die Wegeldnge hat die starksten Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl. Sehr kurze Wege unter ei-
nem Kilometer werden primar zu FuRR zurlckgelegt (69 Prozent), was ebenso auf Wege bis 1 Kilometer
zutrifft, wobei das Fahrrad hier an Bedeutung gewinnt (von 6 Prozent auf 19 Prozent). Auf kurzen Wegen
zwischen einem und fiinf Kilometern erreicht das Fahrrad seinen hochsten Anteil (21 Prozent bzw. 16
Prozent), der FuRverkehr nimmt ab (von 28 Prozent auf 17 Prozent), wahrend der Anteil des Autos als
Fahrer stark zunimmt (von 38 Prozent auf 47 Prozent). Bei mittleren Wegen zwischen finf und 20
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Kilometern wird das Auto als Fahrer zum klar dominierenden Verkehrsmittel (56-65 Prozent), aber auch
der Anteil der Mitfahrer ist hoch (19 bis 17 Prozent), und der OPV-Anteil steigt auf 10 Prozent. Auf langen
Wegen liber 20 Kilometer bleibt die Dominanz des Autos als Fahrer hoch (zwischen 54 und 69 Prozent),
jedoch gewinnt der OPV deutlich an Bedeutung, insbesondere bei sehr langen Wegen {iber 100 Kilome-
ter (25 Prozent). Auch das Mitfahren bleibt auf langen Distanzen relevant (17 bis 21 Prozent) (INFAS 2025)
(s. Abb. 25).

Wegelange nach Anzahl Wege

100 km und mehr 25 21 54
50 bis unter 100 km 16 21 62
20 bis unter 50 km 11 17 69
10 bis unter 20 km 10 17 65
5 bis unter 10 km 10 19 56
2 bis unter 5 km 6 14 47
1 bis unter 2 km 3 10 38
0,5 bis unter 1 km 3 7 20
unter 0,5 k| = R, > 23
0 20 40 60 80 100

W zu Ful ™ Fahrrad OopPv MIV (Mitfahrer) MIV (Fahrer)

Abb. 25: Modal Split nach Anzahl Wege und Wegelédnge in Westfalen-Lippe
Anmerkung: Angaben in Prozent, Rundungsdifferenzen mdéglich. Basis: Alle Wege, inkl. imputierter Werte
Quelle: NWL 2025; Daten: INFAS 2025

Die grundsatzlichen Aussagen des Modal Splits nach Pkm sind von der Verteilung anndhernd vergleich-
bar mit der Darstellung nach der Anzahl der Wege.

Einfluss der Startzeit

Schliel3lich zeigt sich der Einfluss der Startzeit auf die Verkehrsmittelnutzung, welcher jedoch deutlich
geringer ausfallt als bei den anderen untersuchten Parametern. Frihmorgens zwischen 5 und 8 Uhr ist
der Anteil des Autos als Fahrer hoch (47 Prozent), und der OPV erreicht mit 13 Prozent seinen hdchsten
Anteil des Tages, was auf den Berufsverkehr hindeutet. Im Laufe des Vormittags und mittags (8 bis 16
Uhr) sind die Anteile von FuBR- (23 bis 24 Prozent) und Fahrradverkehr (13 bis 15 Prozent) relativ hoch,
wiahrend der MIV-Fahrer-Anteil etwas zuriickgeht (40-43 Prozent) und der OPV-Anteil gering ist (5 bis 7
Prozent). Am Nachmittag und Abend (16 bis 22 Uhr) bleibt das Auto als Fahrer wichtig (42 bis 39 Pro-
zent), FuR- und Radverkehr sind weiterhin prasent und der Anteil der Mitfahrer im Auto steigt abends
leicht an (18 Prozent). Nachtliche Wege zwischen 22 und 5 Uhr werden Giberwiegend als Fahrer (46 Pro-
zent) oder Mitfahrer (17 Prozent) im Auto zuriickgelegt. Der Umweltverbund kommt hier zusammen
betrachtet auf den geringsten Wert im Tagesverlauf (37 Prozent) (INFAS 2025) (s. Abb. 26).
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Startzeit nach Anzahl Wege

05:00-08:00 17 13 13 10 47

08:00-10:00 5 13 43
10:00-13:00 6 15 42
13:00-16:00 7 17 40
16:00-19:00 5 18 42
19:00-22:00 PN/ 18 39
22:00-05:00 6 17 46

0 20 40 60 80 100

M zu FuR M Fahrrad Opv MIV (Mitfahrer) MIV (Fahrer)

Abb. 26: Modal Split nach Anzahl Wege und Startzeit in Westfalen-Lippe
Anmerkung: Angaben in Prozent, Rundungsdifferenzen méglich. Basis: Alle Wege, inkl. imputierter Werte
Quelle: NWL 2025; Daten: INFAS 2025

In der Betrachtung der Startzeit nach Pkm lassen sich Veranderungen des Modal Splits analog zu denen
in der unter B1.9.1 Modal Split dargestellten Betrachtung fiir Deutschland und Westfalen-Lippe erken-
nen. Die Verteilung zeigt auch hier, dass insbesondere nachts (22 bis 5 Uhr) ein gréBerer Anteil des Ver-
kehrs mit dem Auto zuriickgelegt wird, wahrend etwa in den Morgenstunden (5 bis 8 Uhr) der OPV
starker genutzt wird. Eine genauere Darstellung erfolgt an dieser Stelle daher nicht.

Einfluss von soziodemografischen Faktoren

Das Alter einer Person beeinflusst die Verkehrsmittelwahl signifikant. Bei Kindern und jungen Jugendli-
chen (bis 13 Jahre) dominieren das ZufuRgehen auf kurzen Wegen (30 Prozent) und v. a. das Mitfahren
im Auto (54 Prozent bei den 0- bis 6-Jahrigen). Mit zunehmendem Alter gewinnen das Fahrrad (Peak bei
11-13 Jahren mit 29 Prozent) und der OPV (Peak bei 14-17 Jahren mit 28 Prozent) massiv an Bedeutung,
was mit dem Schulweg zusammenhangen dirfte. In der Altersklasse der 14- bis 17-Jahrigen liegt der
Anteil am MIV (Fahrer) bereits bei 5 Prozent — ein Wert, der recht signifikant ist, da das Mindestalter fiir
den Fihrerscheinerwerb bei 17 Jahren liegt. Im jungen Erwachsenenalter (18-29 Jahre) etabliert sich das
Auto als Fahrer (53 Prozent) als wichtigstes Verkehrsmittel, wahrend der Radverkehr stark zurlickgeht
(9 Prozent), der OPV aber mit 9 Prozent relevant bleibt. Die héchste Autoabhingigkeit zeigen die 30- bis
59-Jdhrigen, bei denen der Anteil der Fahrer durchgehend tiber 55 Prozent liegt und bei den 40- bis 49-
Jahrigen sogar 65 Prozent erreicht; gleichzeitig nutzt diese Gruppe den OPV (4-6 Prozent) und die Mit-
fahrgelegenheit (5-8 Prozent) am wenigsten. Ab 60 Jahren beginnt sich das Mobilitdtsverhalten zuneh-
men zu andern: Der Anteil der Autofahrer sinkt schrittweise (von 49 Prozent bei den 60- bis 64-Jdhrigen
auf 39 Prozent bei den (ber 75-Jdhrigen). Im Gegenzug nimmt die Bedeutung des FulRverkehrs (bis zu
32 Prozent bei den Uber 80-Jahrigen) und des Mitfahrens zu. Das Fahrrad bleibt bis in die Altersgruppe
75-79 Jahre ein wichtiges Verkehrsmittel (15 Prozent). Der OPV-Anteil steigt bei den {iber 80-Jahrigen
wieder leicht an (7 Prozent) (INFAS 2025) (s. Abb. 27).
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Alter der Person nach Anzahl Wege

80 Jahre und lter 7 13 39
75 bis 79 Jahre 4 14 39
65 bis 74 Jahre 4 1 47
60 bis 64 Jahre 4 7 49
50 bis 59 Jahre 4 5 58
40 bis 49 Jahre 4 5 65
30 bis 39 Jahre 6 8 56
18 bis 29 Jahre 9 10 53

14 bis 17 Jahre 20 22 28 25 5
11 bis 13 Jahre 17 29 25 30
7 bis 10 Jahre 27 15 11 48

0 bis 6 Jahre 30 12 4 54

0 20 40 60 80 100
Hzu FuR M Fahrrad OpPv MIV (Mitfahrer) MIV (Fahrer)

Abb. 27: Modal Split nach Anzahl Wege und Alter in Westfalen-Lippe
Anmerkung: Angaben in Prozent, Rundungsdifferenzen méglich. Basis: Alle Wege, inkl. imputierter Werte
Quelle: NWL 2025; Daten: INFAS 2025

Bei der Analyse des Modal Split nach Alter zeigen sich Veranderungen, die denen in der unter B1.9.1
dargestellten Betrachtung fir Deutschland und Westfalen-Lippe dhneln und die grundséatzlichen Aussa-
gen widerspiegeln. Eine detaillierte Darstellung der Daten erfolgt an dieser Stelle daher nicht.

B1.9.3 Inter- und Multimodalitat

Nachdem zuvor der Modal Split im NWL-Gebiet im Allgemeinen betrachtet wurde, richtet sich der Fokus
nun auf die Rolle der Intermodalitat. Zuvor ist eine klare Abgrenzung der Begriffe Intermodalitdt und
Multimodalitat notwendig, da diese oft synonym verwendet werden, jedoch unterschiedliche Aspekte
des Mobilitatsverhaltens beschreiben.

Multimodale Mobilitat (Multimodalitdt) bezeichnet die Fahigkeit und die gelebte Praxis einer Person,
flr unterschiedliche Wege oder zu unterschiedlichen Zeiten verschiedene Verkehrsmittel nutzen zu kén-
nen und dies auch aktiv zu tun. Der Fokus liegt hierbei auf der Auswahlmdglichkeit und der Nutzung
verschiedener, voneinander unabhangiger Verkehrsmittel fir verschiedene Fahrten. Eine Person agiert
beispielsweise multimodal, wenn sie montags mit dem Pkw zur Arbeit fahrt, dienstags das Fahrrad fir
den Einkauf nutzt und am Wochenende mit dem Zug verreist. Sie bedient sich also je nach Anlass und
Bediirfnis unterschiedlicher Verkehrsmittel aus dem ihr zur Verfiigung stehenden ,Verkehrsmittel-Bau-
kasten”.

Intermodale Mobilitat (Intermodalitat) hingegen beschreibt die Nutzung von mindestens zwei verschie-
denen Verkehrsmitteln innerhalb einer einzigen Wegekette, also fiir einen einzigen Weg von einem
Startpunkt A zu einem Zielpunkt B. Im Zentrum steht die Verknlipfung der Verkehrsmittel innerhalb ei-
ner Reise und die Qualitat der Umstiege zwischen den Modi. Ein klassisches Beispiel hierfir ist die Fahrt
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mit dem privaten Fahrrad zum Bahnhof (1. Verkehrsmittel), die Weiterfahrt mit dem Zug in die nachste
Stadt (2. Verkehrsmittel) und die anschlieRende Nutzung eines Leih-E-Scooters oder eines Busses vom
Zielbahnhof zum endgiiltigen Zielort (3. Verkehrsmittel). In der folgenden Analyse wird das ZufuRgehen
nicht als Verkehrsmittel der Intermodalitat gewertet.

Die Analyse der Verkehrsmittelkombinationen nach Wegelange im NWL-Gebiet verdeutlicht die derzei-
tige Rolle der Intermodalitét (s. Abb. 28). Es zeigt sich Gberaus deutlich, dass die Nutzung von Verkehrs-
mittelkombinationen einzelner Verkehrsarten fiir einen einzelnen Weg eine stark untergeordnete, wenn
nicht gar zu vernachlassigende Rolle im Verbandsgebiet spielt. Dabei ist jedoch zu berticksichtigen, dass
etwa eine Kombination von Verkehrsmitteln des Offentlichen Verkehrs, wie etwa Bus und Bahn, hier
nicht separat aufgefiihrt und in der Kategorie , keine Kombination“ enthalten sind. Durch die Ausweitung
von Vernetzungsangeboten wie etwa Bike+Ride oder Park+Ride kdnnen die Kombinationsmaoglichkeiten
der Verkehrstrager verbessert werden.

Verkehrmittelkombination nach Wegelange

100 km und mehr - 1 4. 51 T R —
50 bis unter 100 km 12 21—

20 bis unter 50 km P2 97
10 bis unter 20 km 1 —
0 20 40 60 80 100

W Fahrrad und OV MIV (Mitfahrer)und OV~ ®MIV (Fahrer)und OV ® keine Kombination

Abb. 28: Verkehrsmittelkombination nach Wegeléinge
Anmerkung: Angaben in Prozent. Basis: nur Wege mit verwendbarer Angabe zum Verkehrsmittel
Quelle: NWL 2025; Daten: INFAS 2025

Uber alle betrachteten Wegeldngen hinweg dominiert die unimodale Wegenutzung — also die Nutzung
nur eines Verkehrsmittels pro Weg, in der Grafik als ,keine Kombination” ausgewiesen — mit grofRer
Uberwaltigender Mehrheit. So werden selbst bei sehr langen Distanzen von genau oder {iber 100 Kilo-
meter 92 Prozent der Wege ohne einen Verkehrsmittelwechsel zuriickgelegt. Bei Wegen zwischen 50
bis unter 100 Kilometer sind es 94 Prozent und bei Wegen zwischen 20 bis unter 50 Kilometer steigt
dieser Anteil auf 97 Prozent. Fir Wege zwischen 10 bis unter 20 Kilometer werden sogar 99 Prozent
unimodal bewaltigt. Erganzend sollte der FuBverkehr als Bestandteil auch unimodaler Wege gesehen
werden. Dieser dient nicht nur als Zubringungsmittel zu anderen Verkehrsmitteln, sondern bietet als
umweltfreundlichste und geslindeste Fortbewegungsmethode auch den geringsten negativen Einfluss
auf andere Verkehrsteilnehmer.

Die spezifischen intermodalen Kombinationen, wie ,Fahrrad und OV, ,MIV (Mitfahrer) und OV“ oder
,MIV (Fahrer) und OV“, erreichen nur geringe Anteile. Die Kombination ,Fahrrad und OV“ kommt selbst
bei Wegen von 100 Kilometer und mehr lediglich auf einen Prozent. Zwischen 20 und 100 Kilometer
steigert sich dieser auf zwei Prozent, bleibt aber weiterhin gering. Die Kombinationen, die den MIV als
Zubringer zum OPV beinhalten, zeigen ein dhnliches Bild: ,MIV (Mitfahrer) und OV“ erreicht bei 100
Kilometer und mehr vier Prozent, ,MIV (Fahrer) und OV“ drei Prozent. Bei kiirzeren Distanzen halbieren
sich diese Werte oder tendieren gegen Null. Beispielsweise nutzen bei Wegen zwischen 20 und unter 50
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Kilometer nur ein Prozent die Kombination ,,MIV (Fahrer) und OV“ und zwei Prozent ,,MIV (Mitfahrer)
und OV“.

Diese Ergebnisse lassen den Schluss zu, dass intermodale Wegeketten im Alltagsmobilitdtsverhalten der
Bevolkerung im NWL-Gebiet derzeit nur eine untergeordnete Rolle spielen. Die Fortbewegung erfolgt
liberwiegend mit einem einzigen Verkehrsmittel von Start bis Ziel, was die Herausforderung, aber auch
das Potenzial fur die Férderung intermodaler Angebote unterstreicht. Dabei sind auch rdaumliche Unter-
schiede zu beriicksichtigen.

B1.9.4 Wege

Nachdem im vorangegangenen Abschnitt priméar die Wahl der Verkehrsmittel und der daraus resultie-
rende Modal Split detailliert beleuchtet wurden, riickt nun der Weg selbst in den Mittelpunkt der Be-
trachtung. Die Analyse der Wege ist von zentraler Bedeutung fiir das Verstandnis der Mobilitat in einer
Region, denn sie bildet das Grundgerist, auf dem Mobilitatsverhalten und Verkehrsnachfrage aufbauen.
Die Eigenschaften der unternommenen Wege — wie weit, wie oft und wohin Menschen unterwegs sind
— beeinflussen nicht nur malRgeblich die Entscheidung fiir ein bestimmtes Verkehrsmittel, sondern sind
auch entscheidend fir eine bedarfsgerechte Planung der Verkehrsangebote und Infrastruktur. Ohne ein
klares Bild des Wegeaufkommens und dessen Verteilung konnen Verkehrsstrome nicht verstanden und
zuklnftige Entwicklungen nur schwer prognostiziert werden.

In diesem Abschnitt werden daher zentrale Charakteristika der Wege im Verbandsgebiet des NWL (und
dariiber hinaus) untersucht, die mit dem OPNV zuriickgelegt wurden. Im Detail werden folgende As-
pekte analysiert:

1. Die Wegeldngenverteilung: Es wird untersucht, welche Distanzen die Menschen im NWL typi-
scherweise zurticklegen.

2. Das Wegeaufkommen: Hier wird die Anzahl der von Personen taglich zuriickgelegten Wege, un-
abhangig vom Verkehrsmittel betrachtet. Ein Weg umfasst die Strecke vom Ausgangspunkt bis
zum Ziel, inkl. méglicher Umstiege oder Verkehrsmittelwechsel.

3. Die Wegebeziehungen: Dieser Abschnitt analysiert die rdaumlichen Muster der Mobilitat. Es wird
untersucht, welche Hauptverkehrsstrome existieren und wie stark die Verflechtungen zwischen
verschiedenen Teilrdumen (z. B. Stadt und Umland, zwischen Kommunen) ausgepragt sind.
Diese Analyse hilft, zentrale Verkehrsachsen und Verflechtungsrdume zu identifizieren.

Durch die Untersuchung dieser drei Kernaspekte soll ein umfassendes Bild der realen Bewegungsstrome
und Mobilitatsmuster im NWL-Gebiet gezeichnet werden, das als Grundlage fiir weitere Planungen und
MaRnahmen dient.

Wegeldngenverteilung

Die Wegelangenverteilung im Verbandsgebiet des NWL zeigt deutlich, dass kurze Wege das Mobilitats-
verhalten der Menschen dominieren. Der mit Abstand grofRte Anteil entfallt auf Wege mit einer Lange
zwischen zwei und unter fiinf Kilometern, die rund 23 Prozent aller Wege ausmachen. Auch sehr kurze
Strecken, also unter zwei Kilometern, sind stark vertreten: Wege von einem bis unter zwei Kilometern
machen 15 Prozent, von 0,5 bis unter einem Kilometer elf Prozent und unter 0,5 Kilometern zehn Pro-
zent aus. Zusammengenommen entfallen somit etwa 59 Prozent aller Wege auf Distanzen unter flnf
Kilometern.
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Mittelstrecken zwischen 5 und 20 Kilometern sind ebenfalls relevant. Langere Strecken hingegen sind
vergleichsweise selten: Nur neun Prozent der Wege liegen zwischen 20 und unter 50 Kilometern, zwei
Prozent zwischen 50 und unter 100 Kilometern, und lediglich ein Prozent der Wege Uberschreiten die
100-Kilometer-Marke.

Obwohl der Grof3teil der Wege im NWL-Gebiet sehr kurz ist und damit ideale Voraussetzungen fir um-
weltfreundliche Verkehrsmittel wie das ZufuBgehen oder Fahrradfahren bietet, zeigt der Modal Split ein
anderes Bild (s. Abb. 29). Selbst auf den kiirzesten Distanzen, also unter einem Kilometer, wird rund ein
Viertel der Wege mit dem Auto (MIV-Fahrer) zuriickgelegt. Der OPV spielt auf Kurzstrecken hingegen
nur eine geringe Rolle.

Wegelangenverteilung im NWL

Mittel- und 100 km und mehr

Langstrecken
g 50 bis unter 100 km

20 bis unter 50 km
10 bis unter 20 km 13

5 bis unter 10 km 15

N
w

2 bis unter 5 km

1 bis unter 2 km 15
0,5 bis unter 1 km 11
unter 0,5 km 10
0 5 10 15 20 25

Abb. 29: Wegelidngenverteilung im NWL-Verbandsgebiet
Anmerkung: Angaben in Prozent. Basis: Alle Wege, inklusive imputierter Werte
Quelle: NWL 2025; Daten: INFAS 2025

Die hohe Dichte an kurzen Wegen legt dabei ungenutztes Potenzial im Bereich der nachhaltigen Mobili-
tat nahe. Eine gezielte Starkung des Umweltverbundes, insbesondere durch die Verbesserung der Infra-
struktur fir aktive Mobilitdt — wie sichere und durchgéngige Radwege, barrierefreie FuRwege sowie gut
ausgestattete Abstellanlagen — verspricht eine signifikante Reduktion von Pkw-Fahrten auf kurzen Stre-
cken. Dies unterstreicht, dass eine starkere Berlicksichtigung von FuBverkehr, Radverkehr und 6ffentli-
chem Nahverkehr eine hohe Effektivitat bei der Abdeckung des taglichen Mobilitatsbedarfs erwarten
l4sst. Da der OPNV laut Modal Split v. a. bei mittleren Wegeldngen ab etwa 5 bis 10 Kilometern an Be-
deutung gewinnt, stellt ein gezielter Ausbau des OPNV-Angebots fiir diese Entfernungsbereiche eine
effektive MaRnahme zur Verbesserung der Umweltbilanz im Verkehrssektor dar. Auch stadtebauliche
und verkehrswirtschaftliche MaRRnahmen kénnen hier Einfluss auf das Verkehrsverhalten nehmen. Ins-
gesamt deuten die Daten darauf hin, dass Veranderungen in Infrastruktur und Angebotsgestaltung einen
erheblichen Beitrag zur Forderung einer umwelt- und gesundheitsfreundlicheren Mobilitat im NWL-Ge-
biet leisten kénnen.

Eine Auswertung der Wegelangenverteilung nach Startzeit (s. Abb. 30) zeigt, dass diese nur einen unter-
geordneten Einfluss hat. Uber alle Tageszeiten hinweg ist die Verteilung der Wegeldngen sehr konstant.
Klar zu erkennen ist auch hier die Dominanz kirzerer und mittlerer Wege. Wegelangen zwischen zwei
und zehn Kilometer kommen signifikant haufig vor. Hervorzuheben ist, dass Kurzstrecken bis finf Kilo-
meter (Summe der griinen Kreissegmente) in allen Tageszeiten zwischen 8 und 22 Uhr stets mehr als die
Halfte der Wege ausmachen. Jeweils zwischen 8 und 13 Uhr sowie in den Abendstunden (19 bis 22 Uhr)
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liegt der Anteil sogar bei (iber 60 Prozent. Lediglich in den friihen Morgenstunden (5 bis 8 Uhr) und in
der Nachtzeit (22 bis 5 Uhr) sinken die Anteile der Kurzstrecken unter die 50-Prozent-Marke.

Nicht nur innerhalb der Kategorie Kurzstrecken, sondern auch insgesamt gesehen sind Wege zwischen
zwei und funf Kilometer Lange die am haufigsten zurickgelegten. Hiermit bilden sie das Kernsegment
des Wegeaufkommens zu allen Tageszeiten. Die leichte Verschiebung der Anteile in den friihen Mor-
genstunden (5 bis 8 Uhr) zugunsten etwas langerer Distanzen kann auf den Pendlerverkehr zuriickge-
flhrt werden. In diesem Zeitfenster gewinnen die Distanzen zwischen 10 und 50 Kilometer an relativer
Bedeutung.

Tagslber, zwischen 10 und 19 Uhr, erreichen kurze Wege zwischen zwei und funf Kilometern mit 25
Prozent ihre Spitzenwerte, was zusammen mit den anderen Kurzstreckensegmenten auf eine hohe Re-
levanz fir Erledigungs-, Einkaufs- und Freizeitwege in diesem Distanzbereich schlieBen Iasst. Auch im
Nachtverkehr (22 bis 5 Uhr) bleiben Wegelangen bis 10 Kilometer Giberraschend stark vertreten, was auf
Wege von und zu Schichtarbeitsplatzen oder nachtlichen Freizeitaktivitaten hindeuten kénnte.

Wege liber 20 Kilometer haben Uber alle Zeitfenster hinweg einen geringeren Anteil, wobei die Anteile
mit zunehmender Distanz schnell abfallen. Fahrten Gber 50 Kilometer machen nur noch einen sehr ge-
ringen prozentualen Anteil aus.

Wegeldangenverteilung nach Startzeit

16:00-19:00
13:00-16:00
10:00-13:00

08:00-10:00

Unter 0,5 0,5 bis 1 bis unter 2 bis unter 5bisunter 10 bis unter 20 bisunter 50 bis unter 100 km und
km unter 1 km 2 km 5 km 10 km 20 km 50 km 100 km mehr

. Kurzstrecken .

Abb. 30: Wegelidngenverteilung nach Startzeit
Anmerkung: Angaben in Prozent. Basis: Alle Wege, inklusive imputierter Werte
Quelle: NWL 2025; Daten: INFAS 2025

05:00-08:00

Mittel- und
Langstrecken
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Fiir die Angebotsplanung des OPNV im NWL-Gebiet lassen sich daraus folgende Schliisse ziehen: Es gilt
zu prifen, ob ein verstarkter Fokus auf der effizienten und attraktiven Bedienung von Wegelangen bis
20 Kilometer liegen sollte, da hier das mit Abstand gréRte Nachfragepotenzial besteht. Dem Segment ,,2
bis unter 5 Kilometer” kommt eine besondere Bedeutung zu, da es durchgehend einen hohen Anteil am
Gesamtverkehrsaufkommen hat. Fiir diese Distanz muss der OPNV eine wettbewerbsfihige Alternative
zum MIV darstellen, beispielsweise durch hohe Taktfrequenzen, kurze Reisezeiten und eine gute Halte-
stellenerreichbarkeit. Die Bedienung der typischen Pendlerdistanzen (insbesondere 5 bis 20 km) erfor-
dert in den morgendlichen und nachmittaglichen StoRzeiten ausreichend Kapazitdaten und schnelle, di-
rekte Verbindungen. Die durchgehende Relevanz kiirzerer und mittlerer Distanzen auch aullerhalb der
Hauptverkehrszeiten unterstreicht den Bedarf an einer verlasslichen Grundversorgung fiir Erledigungs-
und Freizeitverkehre. Auch im Nachtverkehr besteht ein relevanter Anteil an Wegen im mittleren Dis-
tanzbereich (v. a. 5 bis 10 Kilometer), was bei der Konzeption von Nachtangeboten beriicksichtigt wer-
den sollte. Sehr kurze Wege (unter 1 Kilometer) sind primar im Kontext der Erreichbarkeit von Haltestel-
len (Zu- und Abbringerverkehr, Intermodalitat) relevant und konnen durch eine gute Infrastruktur fur
den FuR- und Radverkehr sowie der Forderung der Verfligbarkeit von E-Scootern unterstitzt werden.

Wegeaufkommen und Wegebeziehungen zwischen Mitgliedszweckverbanden

Ein Blick auf die Pendlerbewegungen zwischen den einzelnen Mitgliedszweckverbdnden (s. Abb. 31)
zeigt, dass die Mobilitatsbeziehungen nicht nur zwischen den Mitgliedzweckverbdanden des NWL, son-
dern v. a. Giber dessen Grenzen hinweg von hoher Relevanz sind. Besonders ausgepragt sind die Ver-
flechtungen zwischen dem NWL und angrenzenden Verkehrsverbiinden in NRW und Niedersachsen.

Die hochsten Pendlerbewegungen je Werktag zwischen den Verkehrsverbiinden sind:

e ZRLund VRR: 148.000

e ZVM und VRR: 73.700

e VVOWL und Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen (LNVG): 65.500
e ZVM und LNVG: 57.900

Die starksten Pendlerbeziehungen innerhalb des NWL bestehen zwischen dem VVOWL und dem Gebiet

des ehemaligen nph mit rund 40.000 sowie an zweiter Stelle zwischen dem ZVM und dem ZRL mit rund
38.300.

Diese Werte zeigen, dass viele Berufspendler weite Strecken Uber Verbandsgrenzen hinweg zuriickle-
gen. Insbesondere die starken Verbindungen zwischen dem VRR und dem NWL unterstreichen die hohe
Bedeutung interregionaler Pendlerverflechtungen. Es ist jedoch zu beachten, dass auch jenseits der
Pendlerverkehre vielfdltige Mobilitatsstrome bestehen, sodass eine einseitige Fokussierung vermieden
werden muss.
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Pendlerbewegungen

zwischen Zweckverbanden
100.000 und meht 10.000 bis unter 20.000 /
v
f —_— y

50.000 bis unter 100.000 6.000 bis unter 10.000
pe—y | — > " " o A
S 20.000 bis unter 50.000 i 900 bisunter6000 X ! B

Abb. 31: Pendleraufkommen zwischen Mitgliedszweckverbdnden und benachbarten SPNV-Aufgaben-
tréigern

Anmerkung: Es liegen keine Daten zu dem Pendleraufkommen mit den beiden an den NWL grenzenden
niederldndischen Provinzen Gelderland und Overijssel vor.°

Quelle: NWL 2025; Daten: STATISTISCHE AMTER DES BUNDES UND DER LANDER 2024, BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT
2023

10 Hinweis: Die Auswertung basiert auf Daten der Statistischen Amter des Bundes und der Léinder. Erfasst wurden sozialversi-
cherungspflichtig Beschdftigte, deren Wohnsitz in einer anderen Kommune liegt als der Ort ihrer Arbeitsstdtte. In der dargestell-
ten Karte sind die 150 stdrksten Pendlerbewegungen innerhalb Deutschlands abgebildet. Dabei handelt es sich jeweils um eine
einfache Wegstrecke — der Riickweg ist nicht berlicksichtigt. Es ist zu beachten, dass aus den vorliegenden Daten nicht hervor-
geht, in welcher Regelmdpfigkeit die erfassten Arbeitswege tatsdchlich zuriickgelegt werden. Insbesondere vor dem Hintergrund
zunehmender Homeoffice-Nutzung kann nicht in jedem Fall davon ausgegangen werden, dass die Pendlerbewegung tdglich
oder wéchentlich erfolgt. Pendlerverbindungen ins Ausland wurden in dieser Auswertung nicht beriicksichtigt. Dies kann insb.
in grenznahen Regionen zu Abweichungen fiihren. Dariiber hinaus werden ausschlief3lich Wege im Zusammenhang mit Erwerbs-
tdtigkeit erfasst — sonstige Wege, etwa im Rahmen von Freizeitaktivitdten, finden keine Berticksichtigung.
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Wegeaufkommen zwischen Kommunen im NWL

Eine Analyse der Pendlerverflechtungen auf Basis des raumstrukturellen Modells RegioStar 7 in der vor-
liegenden Karte (s. Abb. 32) zeigt deutliche Schwerpunkte in der untersuchten Region. Die groRten Be-
wegungen im Verbandsgebiet des NWL konzentrieren sich auf die Oberzentren Bielefeld und Miinster.
Auch das Mittelzentrum Hamm verzeichnet hohe Pendlerbeziehungen. Riickzufiihren ist dies besonders
auf die starke Anziehungskraft der Stadt Dortmund als zentraler Knotenpunkt, die ebenfalls zahlreiche
Verbindungen zu den benachbarten Stadten wie Linen, Unna und Schwerte aufweist. Obwohl Dort-
mund aullerhalb des Verbandsgebiets des NWL liegt, ist es in den Top 5 der Pendlerverflechtungen, die
in den NWL reichen, dreimal vertreten:

e Dortmund — Linen: 15.700

e Bielefeld — Gitersloh: 13.600
e Dortmund —Unna: 10.600

e Bielefeld — Herford: 9.700

e Dortmund —Schwerte: 8.700

Zusatzlich sind ausgepragte Pendlerbeziehungen zwischen anderen Stddten sichtbar, v. a. in den Regio-
nen Bielefeld-Glitersloh-Herford sowie im westlichen Miinsterland. Hier dominieren Verbindungen zwi-
schen mittelgrofRen Stadten und deren Umland mit einer hohen Zahl an Pendlern in die regionalen Zen-
tren.

Bemerkenswert sind ebenfalls die Bewegungsmuster in landlichen Regionen. Wahrend dort die Pend-
lerbewegungen zwar insgesamt geringer ausfallen, sind einige Verbindungen aulRerhalb der GroRstadte
besonders ausgepragt.

Die flinf starksten Verkehrsstrome auRerhalb der GroRstadte sind:

e Minden — Porta-Westfalica: 8.400 (landlich - landlich)

e Hemer —Iserlohn: 8.100 (landlich - stadtisch)

e Gltersloh — Rheda-Wiedenbrick: 7.400 (stadtisch - stadtisch)
e Giltersloh — Verl: 7.000 (stadtisch - stadtisch)

e Bad Oeynhausen — Léhne: 6.200 (landlich - l1andlich)

Insgesamt lassen sich drei wesentliche Pendlercluster ableiten:

1. Der Ballungsraum um Dortmund, Hagen, Hamm sowie den Kreis Unna und den noérdlichen Mar-
kischen Kreis, der sich durch stark ausgepragte Verkehrsverflechtungen zwischen Kern- und Um-
landstadten auszeichnet.

2. Der Raum Bielefeld mit den angrenzenden Kreisen Gitersloh, Herford und dem westlichen Kreis
Lippe.

3. Der Raum Minster, der eine starke Pendleranbindung mit dem umliegenden Miinsterland auf-
weist, und zwar fast ausschlieRlich mit den unmittelbar benachbarten Kreisen Coesfeld, Steinfurt
und Warendorf.

Zusatzlich lassen sich zwei kleinere Cluster identifizieren, die durch eine geringere Anzahl an Pendlerbe-
wegungen sowie eine raumlich begrenztere Ausdehnung gekennzeichnet sind:

1. Der Raum Paderborn, der durch eine starke Verflechtung mit den umliegenden Gemeinden so-
wie eine enge Anbindung an das Umland gepragt ist.
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2. Der Raum Siegen, der als wichtiger Pendlerknoten in Stidwestfalen fungiert und Verbindungen
zu den angrenzenden Stadten und Gemeinden aufweist.

Diese Erkenntnisse verdeutlichen, dass Pendlerbewegungen nicht an administrativen Verbandsgrenzen
Halt machen, sondern sich vielmehr entlang wirtschaftlicher und infrastruktureller Gegebenheiten ent-
wickeln. Besonders im Austausch mit angrenzenden Oberzentren wie Dortmund oder Osnabriick zeigt
sich, dass diese Stadte trotz ihrer Lage aulRerhalb des NWL eine zentrale Rolle fir die Pendlerverflech-
tungen spielen. Daher ist eine Verkehrsbetrachtung erforderlich, die liber administrative Abgrenzungen
hinausgeht und funktionale Verflechtungen starker beriicksichtigt.

Oberzentrum Miinster

Mittelzentrum Hamm

Oberzentrum Paderborn

Dusseldorf

Kéin Oberzentrum Siegen

Pendlerbewegungen
1

- iber 14.000 S, 6000 bis unter 8.000
Top 5 Pendlerverbindungen
- 12.000 bis unter 14.000 s 4000 bis unter 6.000 Dortmund - Linen 15.700
QR 10000 bis unter 12.000 2,000 bis unter 4.000 Bielefeld - Gutersloh 13600
Dortmund - Unna 10.600
S 8.000 bis unter 10.000 Bielefeld - Herford 9.700
Dortmund - Schwerte 8.600
Raumtypen nach RegioStar 7 Administrative Grenzen
Stadtische Regionen Landliche Regionen Is Angrenzende Zentren
. und Gemeinden auBerdehalb des NWL
‘ Regiopole, GroBstadt ‘ Zentrale Stadt mit Pendlerbewegungen in den Top 150
‘ Mittelstadt, stadtischer Raum ‘ Mittelstadt, stadtischer Raum % Kreise und kreisfreie Stadte
I: Kleinstadt, dérflicher Raum Q Kleinstadt, doérflicher Raum |:| kreisangehdrige Stidte und Gemeinden

Abb. 32: Pendlerbeziehungen von und zu Kommunen innerhalb des Verbandsgebiets
Quelle: NWL 2025; Daten: STATISTISCHE AMTER DES BUNDES UND DER LANDER 2024
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Die zugrunde liegenden Daten stammen aus der amtlichen Pendlerstatistik, die sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigte erfasst. Dabei wird der Wohnort der Beschaftigten mit ihrem Arbeitsort verkniipft,
wodurch die Hauptpendlerstrome sichtbar werden. Auch wenn die Datengrundlage nicht alle Mobili-
tatsformen abdeckt, bietet sie dennoch eine verlassliche Basis zur Analyse (ibergeordneter Verkehrs-
strukturen. Ergdnzend dazu liefern Werte aus der Studie ,Mobilitdt in Deutschland” (MiD) weitere Ein-
blicke in berufsbedingte Mobilitat, die auch Gruppen wie Selbststandige oder Beamte einbezieht. Diese
Kombination ermdglicht es, fundierte Aussagen Ulber Pendlerverflechtungen zu treffen und regionale
Mobilitdtsmuster zu erkennen.

B1.9.5 Ableitungen und Erkenntnisse fiir den NWL

Aus den zuvor beschriebenen Daten und Informationen lassen sich wichtige Ableitungen und Implikati-
onen fir den NWL ziehen. Zunachst bestatigt die Analyse eine starke Abhangigkeit vom Auto, insbeson-
dere als Fahrer mit einem Gesamtanteil von 46 Prozent. Diese Abhangigkeit ist in landlichen Raumen
sowie fiir Arbeits- und Dienstwege besonders ausgepragt, oftmals bedingt durch wahrgenommene Vor-
teile bei Flexibilitdat und Schnelligkeit oder einen Mangel an attraktiven Alternativen, und stellt eine Her-
ausforderung fir die Ziele der Verkehrswende dar. Gleichzeitig zeigt sich Potenzial im Radverkehr, der
mit 12 Prozent einen signifikanten Anteil hat, was auf Faktoren wie Gesundheitsbewusstsein, Umwelt-
aspekte, Kosteneinsparungen oder die Schnelligkeit auf kurzen urbanen Strecken zuriickgefiihrt werden
kann. Dieser kommt v. a. in groReren Stadten, fir kiirzere bis mittlere Distanzen bis flinf Kilometer sowie
flr Ausbildungs- und Freizeitwege zum Tragen. Es besteht die Mdoglichkeit, diesen Anteil auszubauen,
etwa als Alternative zum Auto auf kiirzeren Pendelstrecken, fiir Einkaufswege, oder durch erweiterte
Aktionsradien durch E-Bikes und Speed-Pedelecs. Die sehr geringe Nutzung in landlichen Rdumen deutet
auf mogliche Infrastrukturdefizite, aber auch auf grofRere Entfernungen oder Sicherheitsbedenken hin.

Der OPV spielt gesamthaft betrachtet nur eine vergleichsweise untergeordnete Rolle mit 7 Prozent. In
einzelnen Bevolkerungsgruppen und Mobilitdtswegen ist der Anteil jedoch bedeutend hoch. So zum Bei-
spiel sind Schiiler und Auszubildende etwa aufgrund eines fehlenden Fiihrerscheins oder Autos haufig
auf den OPV angewiesen, 30 Prozent nutzen ihn als Hauptmobilitdtsmittel. Ebenfalls ist der OPV fiir
langere Distanzen zwischen 50 bis 100 Kilometer unverzichtbar (16 bis 25 Prozent), was oft an der Kos-
teneffizienz oder der Moglichkeit zur flexiblen Nutzung der Reisezeit liegt, im Gegensatz zur beim Auto-
fahren benétigten aktiven Konzentration. Die vergleichsweise geringe Nutzung im Berufsverkehr auf3er-
halb der Friihspitze und in landlichen Rdumen deutet auf Verbesserungspotenziale bei Angebot, Tak-
tung, Netzabdeckung oder Erreichbarkeit hin, um Hiirden wie lange Reisezeiten oder Umsteigezwange
abzubauen und so eine attraktivere Alternative zum Auto zu schaffen. Nicht zu unterschatzen ist die
Bedeutung des FuRverkehrs mit einem Anteil von 22 Prozent, insbesondere fiir kurze Wege, Einkdufe
und Freizeitaktivitaten. Dies unterstreicht die Wichtigkeit einer guten, sicheren und barrierefreien Ful3-
gangerinfrastruktur, da das ZufuRgehen fir viele Menschen die naheliegendste und neben dem Radver-
kehr oft einzige Option fiir diese Wege ist.

SchlieRlich deutet der konstant relevante Anteil der Mitfahrer im Auto (13 Prozent) auf das Potenzial
von Fahrgemeinschaften oder Mitfahrangeboten hin. Auf diese Weise kann der hohe Anteil der allein
fahrenden Autofahrer reduziert werden, indem die Auslastung der ansonsten haufig leer bleibenden
Pkw-Sitzplatze gesteigert wird. Die Altersdaten zeigen, dass es sich hierbei v. a. um Kinder, Jugendliche
und zunehmend &ltere Senioren handelt, was auf deren eingeschrankte eigenstandige Mobilitatsoptio-
nen zurickzufihren ist und Ansatzpunkte fir die Organisation entsprechender Angebote (z. B.
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Seniorentransporte) liefert. Nicht zu vernachlassigen ist hierbei die einhergehende Abhangigkeit dieser
sozialen Gruppen von anderen Menschen. Wenn es — insbesondere bei Senioren — um die individuelle
Mobilitat geht, muss unabhangig davon, ob sich der Lebensmittelpunkt in urbanen oder landlichen Re-
gionen abspielt, ein Mobilitdtsangebot seitens der 6ffentlichen Hand gewahrleistet sein.

Die starken Unterschiede nach Wegezweck, Raumtyp und Alter legen nahe, dass MalRnahmen zur For-
derung nachhaltiger Mobilitit zielgruppenspezifisch sein miissen, z. B. durch angepasste OPV -Angebote
fiir Pendler, die deren spezifische Zeit- und Komfortbediirfnisse adressieren, oder bessere Radinfrastruk-
tur fur Alltagswege, die Sicherheit und Direktheit gewahrleistet.

Zusammenfassend ergibt sich fir das NWL-Gebiet das Bild eines gemischt strukturierten Raums mit star-
ker Autoorientierung, aber auch erkennbaren Potenzialen im Radverkehr und wichtigen Nischen fiir den
OPV. Um die Verkehrswende voranzutreiben, sind gezielte MaBnahmen zur Starkung des Umweltver-
bunds (FuR, Rad, OPV) notwendig, die auf die spezifischen Rahmenbedingungen unterschiedlicher
Raumtypen und Wegezwecke sowie die dahinterliegenden Mobilitatsbedirfnisse und -barrieren einge-
hen.

B1.10 ZeitgemadRe Mobilitat fiir eine wirksame Verkehrswende

Der OPNV steht im Spannungsfeld zwischen der Herausforderung einer erfolgreichen Verkehrswende
und der Integration innovativer, zunehmend digitaler Mobilitats- und Serviceangebote. Diese neuen An-
gebotsformen —wie On-Demand-Verkehre, Ridepooling, Sharing-Systeme oder plattformbasierte Mobi-
litdtslosungen — verandern das Mobilitdtsverhalten nachhaltig und beeinflussen die Anforderungen an
ein modernes (Nah-) Verkehrssystem. Dieses Kapitel untersucht, wie klassische und neue Mobilitatsfor-
men wirksam miteinander verzahnt werden konnen, welche Rolle der SPNV in einem multimodalen Sys-
tem Gibernimmt und welche strategischen und organisatorischen Fragen sich daraus fiir Aufgabentrager
wie den NWL ergeben. Dabei steht nicht der Wettbewerb im engeren Marktverstandnis im Vordergrund,
sondern die Gibergeordnete Zielsetzung eines leistungsfahigen, nutzerorientierten und integrierten Mo-
bilitdtsverbunds. Abschliefend wird das (kommunale) Mobilitditsmanagement als ein Instrument nach-
haltiger Mobilitatsentwicklung betrachtet.

Darstellung neuer Angebotsformen

Zu den Mobilitatsformen, die zunehmend and Bedeutung gewinnen, zdhlen insbesondere ridepooling-
basierte On-Demand-Verkehre, Anbieter von Mobility-as-a-Service Ldsungen'?, autonome Shuttle-Sys-
teme sowie elektronisch betriebene Sharing-Angebote wie E-Scooter, E-Bikes und Fahrrader. Diese Ent-
wicklungen basieren auf der zunehmenden Digitalisierung und Vernetzung im Mobilitatssektor und zie-
len auf eine individuelle, flexible und multimodal integrierte Nutzung des Mobilitatssystems ab. In urba-
nen Radumen profitieren diese Angebote insbesondere von der hohen Nutzerdichte und den kurzen We-
gen. Hier lassen sich multimodale, digital gesteuerte Systeme haufig schneller integrieren und skalieren
sowie auch flir externe Anbieter wirtschaftlicher darstellen. In landlichen Raumen hingegen sind die Vo-
raussetzungen und Potenziale grundlegend anders gelagert. Gerade aufgrund der geringeren Siedlungs-
dichte, langeren Wege und wirtschaftlich oft nicht tragfahigen klassischen Linienverkehre kénnen fle-
xible, digital unterstiitzte Mobilitatsangebote jedoch einen besonders hohen Mehrwert bieten. Dort, wo

11 Mobility-as-a-Service bezeichnet Mobilititsangebote, die sich zunehmend an den individuellen und flexiblen
Bediirfnissen der Reisenden orientieren.
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bestehende Systeme Liicken aufweisen, ermoglichen neue Angebotsformen eine bedarfsorientierte Er-
ganzung, die zur Sicherung der Erreichbarkeit und eines Grundangebots beitragen kann. Voraussetzung
ist eine angepasste, wirtschaftlich tragfahige Ausgestaltung — nicht zuletzt, um nicht angebundene Ge-
biete zu erschlieBen und eine gleichwertige Mobilitatsperspektive zu schaffen.

Neue Angebotsformen sowie die Vernetzung und digitale Ausgestaltung der Angebote kdnnen somit
einerseits das Grundangebot sichern und andererseits beispielsweise durch eine verbesserte Feiner-
schliefung das Gesamtsystem des offentlichen Verkehrs deutlich aufwerten und attraktiver gestalten.
Somit kdnnen derartige Angebote deutlich Giber die reine Grundversorgung hinausgehen.

Unabhangig vom raumlichen Kontext liegt der Fokus haufig auf Verlasslichkeit, Komfort, Sicherheit, Ver-
flgbarkeit in Echtzeit, Benutzerfreundlichkeit und einer durchgangigen digitalen Steuerung von Planung,
Buchung, Bezahlung und Information. Damit wird die Position des OPNV im Wettbewerb mit dem MIV
deutlich gestarkt, sodass das diversifizierte Angebot aus Sicht der Verkehrswende als positiv bewertet
werden muss. In diesem Zusammenhang kommt dem Schienenverkehr eine besondere Bedeutung zu.
Spurgefiihrte Systeme zeichnen sich durch eine hohe Kapazitat sowie Flachen- und Energieeffizienz aus.
Sie sind in der Lage, groRe Personen- und auch Gltermengen auf zentralen Relationen und tiber langere
Strecken effizient zu beférdern und bilden damit das strukturelle Riickgrat eines zukunftsfahigen OPNV-
Systems. In urbanen Zentren, entlang hochbelasteter Korridore sowie in wachstumsstarken Regionen ist
die Schiene daher ein unverzichtbarer Bestandteil des Gesamtangebots wie in landlichen Rdumen. Er-
ganzt durch kleinteilige, flexible Mobilitatsangebote im Nahbereich zur FeinerschlieBung sowie einer
Mobilitat von Tir zu Tir entsteht ein integriertes System, das sowohl weitrdumige Verlagerungseffekte
als auch individuelle Erreichbarkeit sicherstellt. Erst wenn diese beiden Systemebenen wirksam ineinan-
dergreifen, kann eine nachhaltige und breit akzeptierte Verkehrswende gelingen.

In urbanen Raumen werden neue Mobilitatsangebote zunehmend als Ergdnzung oder auch Alternative
zum klassischen OPNV wahrgenommen. Besonders die hohe rdumliche Dichte, kurze Wege und ein tech-
nologieoffenes Umfeld beglinstigen die Skalierbarkeit und Integration solcher Angebote. Durch Sharing-
Systeme und flexible, nicht liniengebundene Verkehrsangebote lassen sich auch kleinteilige Wege sowie
die sogenannte ,letzte Meile” im Sinne eines hierarchisch gegliederten Rollenmodells der verschiede-
nen Verkehrstrager effizient abdecken. Damit leisten sie potenziell einen Beitrag zur Reduktion des M1V,
insbesondere dann, wenn sie sinnvoll in bestehende OPNV-Strukturen eingebunden sind. In urbanen
Raumen begiinstigen auch strukturelle Push-Faktoren wie begrenzte Platzverfligbarkeit, zunehmende
Verkehrsbelastung sowie der wachsende politische Wille zur Neuverteilung des StraBenraums die Etab-
lierung und Akzeptanz alternativer Mobilitdtsformen.

In landlichen Raumen ist das Einsatzpotenzial dieser Angebote grundsatzlich anders gelagert. Aufgrund
der niedrigeren Besiedlungsdichte, langerer Wege und geringer Nachfrage in Randzeiten ist eine fla-
chendeckende Bedienung durch klassische OPNV-Angebote wie dem liniengebundenen Busverkehr oft
nicht wirtschaftlich. Hier gewinnen insbesondere On-Demand-Verkehre an Bedeutung. Sie kénnen hel-
fen, Angebotsliicken zu schlieBen, eine bedarfsorientierte Versorgung zu gewahrleisten und so die Er-
reichbarkeit von Bildungs-, Versorgungs- und Arbeitsstandorten aufrechtzuerhalten. In Kombination mit
digitalen Buchungssystemen und Echtzeitinformationen lassen sich flexible Bedienkonzepte umsetzen.
Diese kdnnen je nach Gestaltung des Konzepts sowohl eine hohe Nutzerfreundlichkeit als auch eine Al-
ternative zum starren Linienverkehr mit geringer Auslastung bieten. Insgesamt kann dadurch eine at-
traktivere Alternative zum MIV geschaffen werden, welcher v. a. in landlichen Regionen noch mobili-
tatsbestimmend ist.
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Herausforderungen bei der Integration neuer Mobilitatsformen

Die Integration neuer Mobilitatsformen in eine umfassende Mobilitdtsstrategie stellt eine erhebliche
Herausforderung dar. Angebote des Umweltverbundes sind als Einheit im Sinne eines Mobilitatsverbun-
des zu verstehen und diirfen sich demnach nicht nur auf den OPNV beschrinken. Es besteht die Gefahr
einer zunehmenden Fragmentierung des Verkehrsmarkts, bei der neue Anbieter v. a. wirtschaftlich at-
traktive Teilsegmente bedienen — beispielsweise in verdichteten urbanen Raumen oder zu nachfrage-
starken Zeiten — ohne dabei einen substanziellen Beitrag zur flichendeckenden Daseinsvorsorge zu leis-
ten. Dies kann zu einer Erosion integrierter Verkehrsangebote fiihren und bestehende, auf Solidaritat
und Ausgleich beruhende Strukturen im OPNV unter Druck setzen. An der Stelle ist der NWL als Aufga-
bentrager im Sinne einer koordinierenden Funktion gefragt.

Die erfolgreiche Einflihrung erfordert eine sorgfiltige Koordination zwischen 6ffentlichen Aufgabentra-
gern, privaten Anbietern, kommunalen Verwaltungen und Verkehrsunternehmen. Zudem bedarf es ei-
ner belastbaren technischen Infrastruktur — etwa in Form leistungsfahiger Datenplattformen, digitaler
Schnittstellen und interoperabler Buchungs- und Zahlungssysteme. Nur so kann eine systematische Ver-
kniipfung zwischen den einzelnen Mobilitdtsbausteinen gelingen. Auch rechtlich und organisatorisch ist
die Einbindung komplex. Hinzu kommt die Frage nach der Finanzierung derartiger Leistungen, die v. a.
in landlichen Raumen nur selten kostendeckend betrieben werden kénnen.

Nicht zuletzt stellt sich die Frage, wie tragfahig und dauerhaft neue Mobilitatsformen sind. Viele Pilot-
projekte, insbesondere im Bereich autonomer Shuttles oder vernetzter Plattformen, befinden sich noch
im Experimentierstadium und sind aufgrund fehlender Kostendeckung stark von 6ffentlicher Férderung
abhangig. Fiir eine langfristige Integration ist daher nicht nur eine hohe Akzeptanz auf Seiten der Nutzer
erforderlich, sondern auch ein belastbares Geschaftsmodell, das sowohl wirtschaftlich als auch organi-
satorisch tragfahig ist und tber Pilotphasen hinausgeht. Die Fortflihrungsperspektive und etwaige Rah-
menbedingungen sind daher bereits bei der Pilotierung zu berlicksichtigen, um subjektiv wahrgenom-
mene Riickschritte bei den Bilirgern zu vermeiden. Die Abwdgung zwischen 6ffentlichem Interesse an
Mobilitatssicherung und der Integration innovativer, teilweise kommerziell ausgerichteter Loésungen
muss sorgféltig erfolgen, um langfristige Perspektiven zu schaffen.

Gleichzeitig stellen sich komplexe regulatorische Fragen, die auch im weiteren Verlauf dieses Nahver-
kehrsplans ndher bearbeitet und teils mit Losungsansatzen hinterlegt werden: Wie lassen sich neue Ak-
teure in bestehende Tarif- und Vertriebssysteme einbinden? Welche Vorgaben gelten fiir Sicherheits-
und Qualitatsstandards? Inwieweit sind Fordermittel an bestimmte 6ffentliche Anforderungen zu kop-
peln? Diese Aspekte erfordern klare Rahmenbedingungen, um Wettbewerb und Innovation in diesem
dynamischen Umfeld zu ermoglichen, ohne die 6ffentlichen Steuerungsziele aus dem Blick zu verlieren.

Fir Aufgabentrager wie den NWL ergeben sich daraus strategische Herausforderungen: Es gilt, neue
Mobilitatsangebote systematisch zu beobachten, modellhaft zu erproben und — wo sinnvoll — struktu-
riert in bestehende Verkehrsnetze zu integrieren. Dabei gilt es zu berlicksichtigen, die neuen Mobilitats-
formen nicht als Konkurrenz zum Kerngeschaft des SPNV zu begreifen, sondern vielmehr als Weiterent-
wicklung einer multimodal ausgestalteten Mobilitatskette, sodass das Mobilitatsbedirfnis der Nutzer
im Mittelpunkt des Handelns steht. Die neuen Angebote fungieren dabei als Ergdnzung zu den beste-
henden und sind als Erweiterung der Daseinsvorsorgefunktion zu betrachten. Lediglich durch eine vo-
rausschauende, koordinierte Planung, gezielte Steuerung und Integration sowie Vernetzung mit beste-
henden Systemen kdnnen die Chancen neuer Mobilitatsangebote genutzt und kann den derzeitigen
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herausfordernden Rahmenbedingungen begegnet werden, ohne bestehende Versorgungsstrukturen zu
gefahrden. Letzteres ist insbesondere aufgrund der verschiedenen Rollen etwa von SPNV und kleinraum-
licher Mobilitat nicht zu erwarten, sodass auch hier der erganzende Charakter im Vordergrund der Ent-
wicklung stehen und auf die Synergien verwiesen werden sollte. Der gegenwartige rechtlich-regulatori-
sche Rahmen lasst ein solches Vorgehen jedoch nur bedingt zu.

Es stellt sich damit zunehmend die Frage, wie ein funktionierender Wettbewerb mit neuen Marktteil-
nehmern gestaltet werden kann, ohne zentrale Prinzipien des OPNV — wie Tarifintegration, verlassliche
Anschlussverpflichtungen, Bedienstandards oder Barrierefreiheit — zu gefahrden und gleichzeitig die
Kernaufgaben aus der Organisation des SPNV sowie der Hinwirkung auf eine integrierte Gestaltung des
OPNV (vgl. § 5 OPNVG NRW) zu vernachlissigen. Gleichzeitig miissen die dargelegten Marktentwicklun-
gen (vgl. Kapitel B1.7) als zentrale Herausforderungen des SPNV-Wettbewerbs beachtet und bearbeitet
werden. Es bedarf eines regulativen Rahmens, der Innovation zuldsst, gleichzeitig aber verhindert, dass
sich parallele, voneinander abgekoppelte Systeme entwickeln, die langfristig die Koharenz und Leis-
tungsfahigkeit des 6ffentlichen Verkehrs untergraben. Auch in Bezug auf den SPNV-Wettbewerb missen
neue Rahmenbedingungen etabliert werden, deren Notwendigkeit im Folgenden naher beschrieben
wird.

Kommunales Mobilitditsmanagement

Der Wandel zu einer nachhaltigen, zeitgemalen Mobilitat erfordert auch das Aufbrechen tradierter Pla-
nungsmuster und Mobilitatsroutinen. Klassische Verkehrsplanung wird dabei zu einem integrierten Mo-
bilitdtsmanagement weiterentwickelt, das 6kologische, 6konomische und soziale Ziele gleichermaRen
bericksichtigt.

Mobilitatsmanagement wird von der Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) als
zielgruppenspezifische Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens durch koordinierte organisatorische, in-
formatorische und beratende MalRnahmen definiert. Der Ansatz unterscheidet dabei zwischen Mobilitat
als Moglichkeit der Zielerreichung sowie Verkehr als physischer Fortbewegung und eréffnet damit neue
Handlungsfelder kommunaler Verkehrsplanung jenseits reiner Infrastrukturplanung.

Im Fokus stehen die individuellen Einflussfaktoren auf das Mobilitatsverhalten, etwa Gewohnheiten,
Praferenzen, Lebenssituationen und Informationsstande. Dadurch werden die Ansatze klassischer Ver-
kehrsplanung erweitert, die v. a. aggregierte GroRen wie Reisezeiten oder Kosten beriicksichtigen. Mo-
bilitatsentscheidungen werden damit als gestaltbare, gemeinwohlorientierte Aufgabe begriffen. Ihre ge-
zielte Beeinflussung setzt insbesondere auf kommunaler Ebene eine vernetzte Verwaltung, eine klare
strategische Steuerung sowie angepasste Planungs- und Entscheidungsprozesse und maRgeschneiderte
Konzepte voraus.

Die Kommunen nehmen eine Schlisselrolle bei der Umsetzung der Mobilitdtswende ein. Kommunales
Mobilitatsmanagement schafft die politischen, organisatorischen und kommunikativen Rahmenbedin-
gungen, um Verkehrsbelastungen zu reduzieren und umweltfreundliche Verkehrsmittel zu férdern,
ohne dabei die Mobilitdt der Menschen einzuschranken. Es erganzt die klassische Verkehrs- und Stadt-
planung, indem sowohl individuelle Einflussfaktoren und Bediirfnisse wie etwa Alter, Lebenssituationen
sowie Mobilitdtsgriinde systematisch berticksichtigt werden. Einzelne Handlungsfelder des Mobilitats-
managements werden in Kapitel B4.1.9 beleuchtet.
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B2 Bestandsanalyse

Aufbauend auf der vorangegangenen Darstellung des Gestaltungsrahmens, in dem sich der SPNV in
Westfalen-Lippe bewegt, erfolgt nun eine umfassende Bestandsanalyse, die den Status Quo im Zustan-
digkeitsbereich des NWL systematisch abbildet.

Die Analyse liefert eine umfassende Zustandsbeschreibung als Grundlage zur Ermittlung von Handlungs-
bedarfen. Dabei flieRen auch die Zielsetzungen des Nahverkehrsplans 2011 als auch die seither umge-
setzten MaRnahmen ein. Die Ergebnisse bilden das Fundament fir die strategische Ausrichtung des NWL
(B3) und das Handlungskonzept (B4) zur Weiterentwicklung des OPNV in Westfalen-Lippe, die im weite-
ren Verlauf konkretisiert werden.

Aufbauend auf den im Baustein B1 dargestellten Grundlagen und Rahmenbedingungen wird in der Be-
standsaufnahme das aktuelle SPNV-Angebot im Verbandsgebiet dargestellt, einschlieBlich der Nach-
frage sowie der seit dem letzten Nahverkehrsplan 2011 eingetretenen und durch MaRnahmen aktiv ge-
stalteten Entwicklungen. Entsprechend der Hinwirkungsaufgabe des NWL wird dabei auch das tiber den
SPNV hinausgehende Mobilitatsangebot im Rahmen einer integrierten Verkehrsentwicklung beriicksich-
tigt.

Es folgt eine umfassende Beschreibung der Infrastruktur mit ihren Strecken und Stationen, einschlieflich
der Einrichtungen fiir vernetzte Mobilitdt. Die eingesetzten Fahrzeuge werden als zentraler Bestandteil
des Leistungsangebots ebenso dargestellt wie die aktuelle Situation der Verkehrsvertrage. Dariber hin-
aus werden die Themen Qualitdt und Sicherheit als Schliisselfaktoren fiir einen attraktiven SPNV aufge-
flihrt und analysiert.

Einen weiteren Schwerpunkt bildet die Darstellung der gegenwartigen Tarifstruktur, ergdnzt um beste-
hende VertriebsmaRnahmen. Auch die werbliche Kommunikation, die Fahrgastinformation mit ihren
Hintergrund- und Ausspielsystemen sowie die Baustellenkommunikation werden im Zusammenhang
dieses Bausteins beriicksichtigt und ausfihrlich analysiert, um eine fundierte Grundlage fir die weitere
Betrachtung im Rahmen dieses Nahverkehrsplans zu schaffen.

B2.1 Angebot

Ein leistungsfahiges, verlassliches und flaichendeckendes Verkehrsangebot im SPNV ist das Riickgrat ei-
nes zukunftsgerichteten und leistungsfahigen OPNV in Westfalen-Lippe. Der NWL stellt durch die Orga-
nisation des SPNV eine zentrale Saule des OPNV-Angebots in seinem Verbandsgebiet sicher und hat seit
dem letzten Nahverkehrsplan aus dem Jahr 2011 zahlreiche MaBnahmen zur Weiterentwicklung und
Starkung dieses Systems umgesetzt. Im Mittelpunkt dieses Kapitels steht daher die Darstellung des ge-
genwartigen SPNV-Angebots, seine Entwicklung in den vergangenen Jahren sowie den bestehenden
Strukturen hinsichtlich Bedienungshaufigkeit, Bedienungszeiten, Anbindung an Oberzentren und Ver-
netzung mit zentralen Knotenpunkten.

Ergdnzt wird diese Betrachtung um die weitergehende Erschliefung neuer Raume durch Streckenreak-
tivierungen und die Inbetriebnahme zusatzlicher Stationen entlang des Bestandsnetzes. Diese MalRnah-
men zielen darauf ab, das bestehende Schienennetz neben der Starkung und Zuverlassigkeit gezielt zu
erweitern, Versorgungsliicken zu schlieBen und den SPNV als leistungsfahige und umweltfreundliche
Mobilitatsalternative raumwirksam weiter zu starken.
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Gleichzeitig entwickelt sich der NWL zunehmend zu einem Mobilitdtsverbund und verfolgt im Rahmen
seiner Hinwirkungsaufgabe das Ziel, weitere Verkehrstrager starker in seinen Planungen zu bericksich-
tigen und deren Verkniipfung mit dem SPNV systematisch auszubauen. Im Sinne einer ganzheitlichen
Mobilitats- und Wegekette werden die Schnittstellen zwischen der Schiene und anderen Verkehrstra-
gern wie dem Bus oder dem Fahrrad gezielt weiterentwickelt. Ein besonderer Fokus liegt auf den Schnell-
busverkehren, die auch schienenferne Rdume an das 6ffentliche Verkehrsnetz anschliefen und inter-
kommunale Verbindungen sichern. Diese integrierte Perspektive tragt sowohl den sich wandelnden Mo-
bilitatsbedirfnissen der Bevolkerung als auch den Anforderungen an ein flaichendeckend abgestimmtes
und zukunftsfahiges Verkehrsangebot Rechnung.

AuBBerdem wird auch der Fernverkehr in die Angebotsbetrachtung einbezogen, da seine enge Verzah-
nung mit dem SPNV in den Knotenpunkten wichtig fiir die Anbindung der Region an das tberregionale
Verkehrsnetz und damit fiir die Erreichbarkeit des Verbandsgebiets ist.

B2.1.1 Entwicklung des SPNV-Angebots von 2011 bis 2025

Im Verbandsgebiet des NWL werden auf einem Netz mit rund 1.700 Kilometer Schienenstrecke insge-
samt 280 Stationen bedient. Es verkehren derzeit 22 RE-Linien, davon 3 Linien im Vorlaufbetrieb des
Rhein-Ruhr-Express mit dem Zusatz (RRX), 32 RB-Linien und 3 S-Bahn-Linien. Der vom NWL beauftragte
Regelfahrplan auf diesen Linien umfasst 2025 ein Leistungsangebot von ca. 37,7 Millionen Zugkilometer
pro Jahr, davon ca. 55 Prozent als RB, 41 Prozent als RE, 3 Prozent als S-Bahn sowie 1 Prozent als IC mit
Nahverkehrsfreigabe zwischen Dillenburg/Siegen und Dortmund (bis Dezember 2026).

Das vom NWL bestellte Regelangebot konnte in den letzten Jahren jedoch nicht immer vollstandig ge-
fahren werden. Neben geplanten Zugausfallen durch Baustellen oder bedingt durch tbliche, ungeplante
Zugausfalle, gab es in den vergangenen Jahren Einschrankungen des Regelangebotes auch durch Um-
welteinfllisse wie beispielsweise ein Starkregenereignis an der Strecke Hagen — Liidenscheid, wo Streck-
enteile unterspilt wurden und langerfristig unbefahrbar waren, oder Dachsbauten an der Strecke Unna
— Frondenberg, die schon seit 2022 nicht mehr befahren werden kann. Auf zahlreichen Linien fiihrten
Personalengpisse bei den Eisenbahnverkehrsunternehmen zu spiirbaren Angebotsreduzierungen. Ahn-
liche Einschrankungen ergaben sich durch Engpéasse beim Streckenpersonal der DB InfraGO. Wahrend
der Corona-Pandemie wurde das Regelangebot vieler Strecken gezielt reduziert, da einerseits die Nach-
frage deutlich zurilickging und andererseits die Personalressourcen entsprechend eingeschrankt waren.

Die im weiteren Verlauf ndher dargestellten Daten der Zugkilometerleistungen der letzten Jahre bezie-
hen sich im Folgenden immer auf den Regelfahrplan. In den nachstehenden Kapiteln wird die Entwick-
lung dieser Leistungen ndher dargestellt.

Das SPNV-Angebot in Westfalen-Lippe wurde in den vergangenen 15 Jahren seit dem ersten Nahver-
kehrsplan 2011 (NVP 2011) deutlich ausgebaut. Die Betriebsleistung®? stieg von rund 31,4 Millionen Zug-
kilometer auf 37,7 Millionen Zugkilometer, was einer Steigerung von etwa 20 Prozent entspricht (s. Abb.
33). Die Entwicklung des Angebots erfolgte im Rahmen des ITF NRW und orientierte sich dabei an den

12 Dje Betriebsleistung beschreibt das im jeweiligen Jahr bestellte Fahrplanangebot und wird in Zugkilometern pro Jahr ange-
geben.
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Abb. 33: Entwicklung des Leistungsvolumens (Zugkilometer pro Jahr) 2010 bis 2025

Quelle: NWL 2025
Das SPNV-Angebot im Verbandsgebiet fir den Jahresfahrplan 2025 ist in der folgenden Liniengrafik
(s. Abb. 34) dargestellt. Das Basisangebot wird in der Regel mit RB-Linien mit Bedienung aller Stationen
gefahren, die auf vielen Hauptstrecken von RE-Linien lGberlagert werden, die nur an ausgewahlten und
starker frequentierten Stationen halten. Auf einigen Abschnitten ohne schwach frequentierte Stationen
verkehren ausschlieRlich RE-Linien. Die RE-Linien haben lberregionale Bedeutung und verbinden Ober-
zentren und bedeutenden Knotenpunkte in Westfalen-Lippe, NRW und den benachbarten Bundeslan-
dern. Als Vorlaufer fiir den in NRW geplanten Rhein-Ruhr-Express (RRX) verkehren einzelne RE-Linien
seit 2019 bereits mit neuen RRX-Fahrzeugen und dem Zusatz (RRX). Im Bereich des NWL handelt es sich
dabei um die Linien RE 1 (RRX) Aachen — Kéln — Disseldorf — Duisburg — Essen — Dortmund — Hamm, RE 6
(RRX) KoIn — Dusseldorf — Duisburg — Essen — Dortmund — Hamm — Bielefeld — Minden sowie RE 11 (RRX)
Disseldorf — Duisburg — Essen — Dortmund — Hamm — Paderborn — Kassel. In den Randbereichen des
Verbandsgebiets verkehren auch S-Bahn-Linien aus benachbarten Rdumen, so die S-Bahn Rhein-Ruhr
mit der S 4 bis Unna und die S-Bahn Hannover mit der S 1 bis Minden und der S 5 H bis Paderborn.
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B2.1.2 Entwicklung der Nachfrage von 2011 bis 2025

Das Verbandsgebiet des NWL weist, wie in Kapitel B1.8 Demografisch-strukturelle Rahmenbedingungen
ausfihrlich dargelegt, eine heterogene Struktur auf, die sich auch in der SPNV-Nachfrage widerspiegelt.
Das Angebot im Verbandsgebiet mit starken Oberzentren, dem nahen Umland zur Metropolregion
Rhein-Ruhr sowie weit in die Region und landliche Raume hineinfiihrenden Strecken wird sehr unter-
schiedlich nachgefragt. Die nachfolgenden Abbildungen veranschaulichen die durchschnittliche Fahr-
gastnachfrage auf den Streckenabschnitten an verschiedenen Verkehrstagen grafisch (s. Abb. 35 bis
Abb. 37).
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Abb. 35: Fahrgastnachfrage Montag bis Freitag

Quelle: NWL 2025
Die im Streckenquerschnitt am starksten nachgefragten Abschnitte liegen werktags im Zulauf von Hamm
nach Dortmund mit Gber 20.000 Reisenden pro Tag sowie im Zulauf auf die westfalischen Oberzentren:
in Bielefeld mit rund 19.000 Reisenden pro Tag zwischen Brackwede und Bielefeld Hbf und in Miinster
mit etwa 18.000 Reisenden pro Tag zwischen Miinster Zentrum Nord und Miinster (Westf) Hbf. Inner-
halb des NWL weist die Strecke Miinster (Westf) Hbf — Hamm durchgédngig hohe Querschnittszahlen auf,
mit etwa 15.000 Reisenden pro Tag zwischen Miinster (Westf) Hbf und Minster-Hiltrup sowie rund
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12.000 vor Hamm Hbf. Demgegeniiber stehen in weniger dicht besiedelten Gebieten schwach frequen-
tierte Strecken mit Querschnitten unter 500 Reisenden pro Tag, wie Minden — Nienburg, Bestwig — Win-
terberg, Erndtebriick — Bad Laasphe und Neunkirchen — Haiger, auf denen in der Regel nur ein einge-
schranktes Zweistundenangebot besteht. Diese beiden Extremwerte illustrieren die erheblichen Unter-
schiede in der Nachfrage.

Neben der Betrachtung der Spitzenbelastungen an Werktagen durch Pendlerbewegungen gewinnt die
Nachfrage an Wochenenden und Feiertagen zunehmend an Bedeutung. Dies ist v. a. auf ein verandertes
Freizeitverhalten sowie auf die modifizierte Preispolitik, beispielsweise durch die Einflihrung des
Deutschlandtickets, zurlickzufihren. Besonders auf den Hauptachsen des SPNV im NWL lassen sich diese
gestiegenen Wochenendnachfragen beobachten. Auf den Linien RE-Linien RE 1, RE 2, RE 7, RE 9, RE 15,
RE 60 und RE 99 sowie den RB-Linien RB 50 und RB 66 ist die Nachfrage etwa insbesondere an Samsta-
gen hoher als an Werktagen. Aber auch abseits der genannten Hauptstrecken ist die tagliche Nachfrage
auf den Linien RE 18, RB 25, RB 58, RB 77, RB 85,RB 97,S 1 Hund S 5 H an Samstagen groRer als montags
bis freitags, da auch hier Gberregionale Verbindungen im SPNV abseits der Fernverkehrsstrecken beste-
hen und durch die Angebote attraktive touristische Regionen erreicht werden.
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Abb. 36: Fahrgastnachfrage Samstag
Quelle: NWL 2025
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Abb. 37: Fahrgastnachfrage Sonntag
Quelle: NWL 2025

B2.1.3 Umsetzung der Anforderungen aus dem NVP 2011

Im Folgenden wird dargestellt, inwieweit die im NWL-Nahverkehrsplan 2011 (NVP 2011) definierten An-
forderungen im aktuellen Fahrplan umgesetzt und erreicht sind. Dabei stehen insbesondere die Verbin-
dungen zwischen und zu den Oberzentren, die Bedienungshaufigkeit und Taktfolge, die Fahrzeiten sowie
die Anbindung an Knotenpunkte und die Anschlussbeziehungen im Fokus.

Verbindungen zwischen Oberzentren in NRW und in benachbarte Raume

Das Ziel, die Oberzentren Minster, Bielefeld, Paderborn und Hamm im Stundentakt direkt mit der Lan-
deshauptstadt Dusseldorf, dem Ruhrgebietskorridor (Dortmund — Bochum — Essen — Duisburg) und Kdln
zu verbinden, ist flir Minster bereits 2011 mit Verlangerung der RE 2 nach Dusseldorf erreicht worden.
Diese Verbindung ist 2019 durch das Auslassen von Halten zwischen Minster und Recklinghausen noch-
mals beschleunigt worden.

Bielefeld erhielt im Jahr 2019 im Rahmen des Vorlaufbetriebs des Rhein-Ruhr-Express (RRX) mit der RE 6
(RRX) eine Direktverbindung nach Kéln, wobei die Ziige zwischen Diisseldorf und Koln tGber Neuss ver-
kehren. Fir Paderborn entfiel bereits 2016 die mit der RE1 bestehende zweistiindliche
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Direktverbindung nach KéIn. Diese wurde auf dem Hellwegkorridor von der RE 11 abgeldst, die zunachst
zwischen Hamm und Paderborn ebenfalls im Zweistundentakt verkehrte und ab 2019 als RE 11 (RRX)
stiindlich eingesetzt wird. Im Kernraum Nordrhein-Westfalens verkehrt die RE 11 (RRX) jedoch nur bis
Disseldorf. Die Direktverbindung Paderborn — Kéln ist im Zielnetz 2040 vorgesehen und soll mit der
stiindlichen Linie RRX 2 im Rahmen des RRX-Zielzustands wiederhergestellt werden.

In Siegen wurde 2022 im Zusammenhang mit der Sperrung und dem Abriss der Rahmedetalbriicke der
A 45 die RE 34 als neue zweistlindliche Direktverbindung nach Dortmund eingefiihrt. Erganzt wird das
Angebot durch weitgehend flir den Nahverkehr freigegebene Ziige der IC-Linie 34. Im Gegenzug entfiel
die Direktverbindung von Siegen nach Essen mit der RE 16. Fiir das Oberzentrum Siegen wurde die An-
forderung einer schnellen Direktverbindung nach Dortmund als Erganzung zum NVP 2011 beschlossen.
Die im NVP 2011 vorgesehene Direktverbindung nach Frankfurt wird heute zweistlindlich direkt mit der
RE 99 bedient und erreicht, erganzt durch eine zweistlindliche Verbindung mit Umstieg in GieRen.

Aus dem Kernraum NRW heraus wurden in den vergangenen Jahren zudem Oberzentren auRRerhalb des
Bundeslands direkt angebunden, etwa durch die Verlangerung der RE 2 nach Osnabriick (2019) sowie
der RE 11 bis Kassel. Das Oberzentrum Osnabriick wurde im Dezember 2016 hinsichtlich der Verbindung
in die Metropolregionen NRW den westfélischen Oberzentren gleichgestellt. Auch eine direkte Verbin-
dung von Koéln und/oder Dortmund Uber Siegen hinaus nach GieRen wéare im Zusammenhang der An-
bindung von angrenzenden Oberzentren sinnvoll, da die heutigen knappen Anschliisse von Koln (RE 9)
und Dortmund (RE 34) in Siegen Hbf an die RE 99 nach GieRen haufig nicht erreicht werden

In unmittelbar benachbarte Oberzentren auBerhalb von NRW wurde 2015 mit der Umsetzung des Fli-
gelzugkonzepts der RB 84/85 eine stuindliche Direktverbindung von Paderborn nach Gottingen einge-
richtet, die jedoch am Wochenende ab Samstagnachmittag nur im Zweistundentakt verkehrt. Die di-
rekte Verbindung Paderborn — Kassel wurde 2013 durch die Verlangerung der RB 89 zweistiindlich her-
gestellt und 2016 von der RE 11 abgel6st, zunachst noch mit Bedienungsliicken in Zeitlagen des Fernver-
kehrs. Seit 2023 verkehrt die RE 11 (RRX) stindlich bis Kassel-Wilhelmshdhe. Von Paderborn nach Han-
nover wurde 2015 mit der S 5 H eine stiindliche Direktverbindung auch am Wochenende eingerichtet.

Stiindliche Direktverbindungen von Bielefeld und Osnabrick nach Hannover sind bislang nicht vorhan-
den und das Ziel aus dem NVP 2011 damit nicht erreicht. Die zweistiindlich verkehrenden Linien RE 60
von Rheine und Osnabriick sowie RE 70 von Bielefeld verkehren ab Lohne im Stundentakt. In den Stun-
den ohne Direktverbindung bestehen jedoch jeweils Anschliisse: von Bielefeld tiber die RE 78 in Minden
an die RE 60 und seit 2023 von Rheine und Osnabriick tber die RE 62 in L6hne an die RE 70 nach Han-
nover.

Das Ziel der direkten Verbindung benachbarter und der Oberzentren untereinander mindestens im Stun-
dentakt wird innerhalb des NWL und NRW heute Uberall erreicht. 2011 gab es noch Einschrankungen in
der direkten Verbindung zwischen Bielefeld und Paderborn, da die RB 74 bis 2014 an Sonn- und Feierta-
gen nur zweistlindlich verkehrte. Zwischen Paderborn und Dortmund konnte die Direktverbindung zu-
nachst nur zweistlindlich, erst durch die RE 1 und spater die RE 11 hergestellt werden, bevor 2019 mit
der RE 11 (RRX) zum Stundentakt verdichtet wurde.

Erreichbarkeit der Oberzentren aus der Region

In Bezug auf die Erreichbarkeit der Oberzentren wird im NVP 2011 als Ziel des ITF NRW benannt, dass
von jeder Station innerhalb von 60 Minuten ein Oberzentrum erreicht werden soll. Im Verbandsgebiet
des NWL kann dieses aufgrund der raumlichen Struktur mit grofen Entfernungen z.B. ins
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Westminsterland, ins Sauerland und ins Wittgensteiner Land weiterhin nicht erreicht werden. Hingegen
wurden bei dem weiteren Ziel der Direktverbindungen in Oberzentren jedoch Verbesserungen erreicht.

Demnach konnten fiir drei Strecken seit 2011 neue Direktverbindungen in nahegelegene Oberzentren
hergestellt werden. Die Strecke Bocholt — Wesel wurde 2019 nach der Elektrifizierung der Strecke durch
das Fligelzugkonzept der RE 19 direkt an Diisseldorf angebunden. Ebenfalls wurde die Strecke Coesfeld
— Dorsten 2021 mit dem Fligelzugkonzept der RE 14 direkt an Essen angebunden (an Wochenenden
bereits seit 2018). Bereits 2015 wurde die Strecke Hoxter-Ottbergen — Bodenfelde — Gottingen durch
das Fliigelzugkonzept der RB 84/85 mit der RB 84 direkt an das Oberzentrum Paderborn angebunden.

Von der Strecke Marburg — Bad Laasphe — Erndtebriick verkehren seit 2019 an Samstagen einzelne Zlige
der RB 94 direkt weiter nach Siegen. Hier konnte ein angestrebtes Fliigelzugkonzept mit der RB 93 we-
gen der erforderlichen Infrastrukturausbauten bisher noch nicht umgesetzt werden.

Von der Strecke Hameln — Vlotho — Lohne verkehren seit 2022 die Ziige der RB 77 lber Léhne hinaus
taglich bis Herford. Montags bis freitags verkehrten zuvor lediglich einzelne Zlige nach Biinde. In Herford
bestehen gute Anschlisse in Richtung Bielefeld, Osnabriick und Detmold/Paderborn. Eine Weiterfuh-
rung bis ins Oberzentrum Bielefeld und damit eine Schaffung einer Direktverbindung ist aufgrund der
stark belegten Strecke zwischen Herford und Bielefeld aktuell nicht moglich.

Auf den Strecken Neuenrade — Menden — Frondenberg — Unna (RB 54), Olpe — Finnentrop (RB 92) und
Betzdorf — Neuenkirchen — Burbach — Haiger — Dillenburg (RB 96) bestehen weiterhin keine Direktver-
bindungen in die nachstgelegenen Oberzentren. Ursache hierfiir sind u. a. Systemunterschiede (elektri-
fiziert/nicht elektrifiziert), unterschiedliche Kapazitatsanforderungen und erforderliche Fahrtrichtungs-
wechsel, die eine Umsetzung sinnvoller Konzepte bisher erschweren.

Bedienungshé&ufigkeit / Taktfolge

Mit der Einflhrung des ITF NRW im Jahr 1998 wurde landesweit der Stundentakt Montag bis Freitag von
6 bis 20 Uhr und Samstag von 7 bis 16 Uhr sowie der Zweistundentakt Samstag von 16 bis 20 Uhr und
an Sonn- und Feiertagen von 10 bis 20 Uhr als Mindestangebot festgelegt. Im NVP 2011 wurden Anfor-
derungen an die Bedienungshaufigkeit zur Erreichung eines Zielstandards im NWL an den Nachfragezah-
len ausgerichtet. Im Dezember 2016 wurden die Bedienungsstandards durch Beschluss der Verbands-
versammlung, wie in der folgenden Tabelle dargestellt, nochmals konkretisiert (s. Tabelle 1).

Tabelle 1: Anforderungen Bedienungshdufigkeit nach Belastungsquerschnitt 2016

Durchschnittlicher Belastungsquerschnitt Anforderung an die Bedienungshaufigkeit

im Streckenabschnitt (Tageswert im SPNV)

12.500 Reisende und mehr Mindestens 4 stiindliche Verbindungen mit Differenzierung in
schnelle und langsame Zlge

7.500 bis unter 12.500 Reisende Mindestens 3 stiindliche Verbindungen

5.000 bis unter 7.500 Reisende Mindestens 2 stlindliche Verbindungen mit Verdichtung in der
Hauptverkehrszeit oder zusatzlichem 120-Min-Takt mit Differen-
zierung in schnelle und langsame Ziige

3.000 bis unter 5.000 Reisende 2 stiindliche Verbindungen

2.000 bis unter 3.000 Reisende Stundentakt mit Verdichtung in der Hauptverkehrszeit
500 bis unter 2.000 Reisende Stundentakt

unter 500 Reisende Stundentakt, in begriindeten Fallen 120-Min-Takt

Quelle: NWL 2025
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Die im NVP 2011 formulierten Anforderungen an die Bedienungshaufigkeit wurden grundsatzlich auf
langere und betrieblich sinnvolle Streckenabschnitte angewendet. Fiir diese Abschnitte wurde ein nivel-
lierter Wert ermittelt, indem die in diesem Abschnitt erbrachten Personenkilometer auf die Strecken-
lange bezogen wurden. Daraus ergibt sich die Kennziffer der Reisendenintensitat, die im Folgenden als
Wert fiir Bedienungsstandards angewendet wird. Die Reisendenintensitat gibt die Reisendenkilometer
je Kilometer Betriebsldnge an (Rkm/kmBL). Die folgende Karte (s. Abb. 38) veranschaulicht die auf Basis
der aktuellen Werte (Erhebung 2023) ermittelte Einordnung der Streckenabschnitte in Kategorien der
geforderten Bedienungshaufigkeit.
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Abb. 38: Reisendenintensitit (Rkm/kmBL) nach Streckenabschnitt
Quelle: NWL

Die aktuell nicht erfiillten Bedienungsstandards in Bezug auf die Bedienungshaufigkeit werden nachfol-
gend beschrieben und durch eine kartografische Darstellung zusammengefasst (s. Abb. 39).

Flr die stark frequentierten Strecken mit mehr als 12.500 Reisenden ist zwischen Gutersloh und Biele-
feld die Anforderung einer vierten stiindlichen Verbindung aktuell nicht erfullt. Hier fehlt ein zweite RE-
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Linie. Zwischen Minster und Greven fehlt auBerhalb der ausgedehnten Hauptverkehrszeit die zweite
stindliche Verbindung der RB 65.

Bei den Streckenabschnitten mit 7.500 bis 12.500 Reisenden wird die Anforderung von drei stiindlichen
Verbindungen zwischen Hamm und Rheda-Wiedenbriick sowie zwischen Herford und Minden nicht er-
fullt. Auch zwischen Schwerte und Holzwickede und weiter zwischen Unna und Hamm fehlt eine dritte
stiindliche Verbindung in der Relation Hagen — Hamm. Die Achse Minster - Osnabriick liegt inzwischen
ebenfalls Uber dem Schwellenwert von 7.500 Reisenden, weshalb auch hier aktuell eine dritte stiindliche
Leistung fehlt. Die Verlangerung der RE 2 bis Osnabriick im Jahr 2019 bei Wegfall der HVZ-Verdichtung
der RB 66 ist hier nicht ausreichend.
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Abb. 39: Nicht erreichte Standards bzgl. Bedienungshdufigkeit

Quelle: NWL 2025
Die Anforderung fiir Strecken zwischen 5.000 und 7.500 Reisenden, (iber eine halbstiindliche Bedienung
hinaus eine Verdichtung in der Hauptverkehrszeit oder einen zusatzlichen Zweistundentakt mit Diffe-
renzierung in schnelle und langsame Ziige vorzusehen, ist derzeit nicht erflllt auf der Strecke Minster
— Burgsteinfurt, auf der heute nur ein Stundentakt mit Verdichtung in einer ausgedehnten
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Hauptverkehrszeit besteht. Auch von Minden in Richtung Biickeburg/Hannover mit zwei sttindlichen Li-
nien ist diese Anforderung nicht erfiillt.

Flr die Abschnitte Rheine — Osnabrick und Osnabriick — Biinde in der Kategorie zwischen 3.000 und
5.000 Reisenden ist 2023, mit der Einfihrung der RE 62, die Anforderung mit zwei stiindlichen Verbin-
dungen erreicht worden. In dieser Kategorie fehlt fir die Strecke Bielefeld — Paderborn (Sennebahn) der
ganztagige Halbstundentakt mit SchlieRung der letzten Taktliicken am Vormittag. Zwischen Miinster und
Linen ist die Anforderung einer zweiten stlindlichen Leistung ergdanzend zur RB 50 auf der eingleisigen
Strecke mit stlindlichem Fernverkehr weiterhin nicht erreicht. Im sidlichen Bereich der Ruhr-Sieg-Achse
zwischen Finnentrop und Kreuztal bestehen zwar mit der RB 91 und der RE 34 bzw. dem fir den Nah-
verkehr freigegebenen IC 34 zwei stlindliche Verbindungen, jedoch nicht fiir die kleineren Stationen, die
von RE und IC nicht bedient werden.

In der Kategorie zwischen 2.000 und 3.000 Reisenden ist die Anforderung einer Verdichtung des Stun-
dentaktes weiterhin nicht erfillt auf den Strecken Miinster — Warendorf/Beelen und Herford — Bad Sal-
zuflen. Zwischen Binde/Kirchlengern und Léhne verkehren nach Einfliihrung der RE 62 (2023) jetzt
stindlich Zlge. Die Anforderung aus dem NVP 2011 mit einer weiteren Verdichtung ist hier noch nicht
umgesetzt. Fir alle Strecken zwischen 500 und 2.000 Reisenden ist der erforderliche Stundentakt zu-
mindest an Mo-Fr umgesetzt. An Wochenenden bestehen auf einigen Strecken noch Zweistundentakte.

Auch fiir Strecken unter 500 Reisenden soll generell der Stundentakt gelten. Dieser ist auf den Strecken
Minden — Nienburg, Bestwig — Winterberg, Brilon Wald — Willingen, Erndtebriick — Bad Laasphe und
Neunkirchen — Haiger/Dillenburg noch nicht realisiert. Nach Winterberg verkehren Zige an Wochenen-
den in einem Stundentakt. Hier ist auch die Nachfrage insbesondere samstags deutlich héher.

Bedienungszeiten

Weiterhin werden im NVP 2011 Festlegungen zur Ausgestaltung der Bedienungszeiten in Abhangigkeit
des Belastungsquerschnitts sowie der Lastrichtung getroffen. Die Bedienungszeiten flir den SPNV im
NWL-Verbandsgebiet weichen je nach Lage zur Metropolregion und zu den Oberzentren im NWL von
letzten Ziigen nach Mitternacht bis hin zu letzten Ziigen bereits vor 21 Uhr deutlich ab. Insbesondere in
den Jahren von 2011 bis 2019 sind immer wieder auf einzelnen Strecken die Bedienungszeiten im tagli-
chen Verkehr und an Wochenenden in den Nachten auf Samstag und Sonn- und Feiertage ausgedehnt
worden. Die detaillierten aktuellen Bedienungszeiten auf den Strecken in Westfalen-Lippe sind in korri-
dorspezifischen Steckbriefen werden dargestellt. Im NVP 2011 wurden auch fiir die Bedienungszeiten
an der aktuellen Nachfrage orientierte Anforderungen als Bedienungsstandards aufgestellt (s. Tabelle
2).
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Tabelle 2: Anforderungen Bedienungszeiten nach Belastungsquerschnitt 2011

Durchschnittlicher Belastungsquerschnitt Anforderung an die Bedienungszeiten

im Streckenabschnitt (Tageswert im SPNV)

5.000 und mehr Mo bis Sa von 5 bis 0 Uhr
und So von 6 bis 0 Uhr
3.000 bis unter 5.000 Reisende Mo bis Sa von 6 bis 23 Uhr
und So von 7 bis 23 Uhr
1.000 bis unter 3.000 Reisende Mo bis Sa von 6 bis 22 Uhr
und So von 8 bis 22 Uhr
Unter 1.000 Reisende Mo bis Fr von 6 bis 20 Uhr, Sa von 8 bis 20 Uhr

und So von 10 bis 20 Uhr
Quelle: NWL 2025

Die detaillierte Auswertung zeigt, dass die Anforderung zu den letzten Zugverbindungen auf vielen Stre-
cken durch Ausweitungen in den letzten Jahren erfillt ist. Nicht erfiillt ist etwa letzte Verbindungen an
Mo-Fr nach 0 Uhr auf der Hauptstrecke von Bielefeld nach Minden (heute 23:24 Uhr), von Hamm nach
Dortmund (heute 23:44 Uhr), von Hamm nach Unna/Hagen (heute 23:00 Uhr) und von Hagen nach
Unna/Hamm (heute 23:31 Uhr). Letzte Verbindungen an Werktagen fehlen nach 23:00 Uhr z. B. ab Biele-
feld nach Lage/Lemgo/Detmold und nach 22:00 Uhr ab Paderborn nach Detmold sowie ab Bielefeld nach
Warendorf/Munster. Fiir Strecken mit weniger als 1.000 Reisenden wird eine letzte Abfahrt nach 20:00
Uhr nicht tberall gewahrleistet, wenn die Anbindung an weiter entfernte Oberzentren beriicksichtigt
wird. Demnach fahrt die letzte RE 78 von Minden nach Nienburg zwar noch um 20:01 Uhr, ab Bielefeld
jedoch bereits um 19:24 Uhr und damit vor der geforderten Zeit. Bei dieser Art der Betrachtung er-
scheint eine Konkretisierung im Zusammenhang mit der jeweiligen Lastrichtung notwendig. Diese Kon-
kretisierung ist insbesondere auch fir die ersten Ziige erforderlich mit Blick auf die Ankinfte in den
Zentren vor 5 oder 6 Uhr an Werktagen, aber auch an Wochenenden. Hier zeigt die Auswertung, dass
erste Zlige vielfach erst spater als gefordert ankommen. Dabei ist insbesondere die geforderte Ankunft
vor 5 Uhr zu prifen und ggfs. auch in Frage zu stellen. Auf vielen Hauptstrecken kommen die ersten Ziige
gegen 5:30 Uhr in den Zentren an. Die folgende Karte gibt eine Ubersicht tiber die nicht erfiillten Bedie-
nungsstandards (s. Abb. 40).
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Abb. 40: Nicht erreichte Standards bzgl. der Bedienungszeiten
Quelle: NWL 2025

Knotenpunkte und Anschliisse

Der SPNV als integriertes System basiert auf der Verkniipfung der Linien an den Knotenpunkten. Uber
die bestehenden Direktverbindungen hinaus werden so weitere Ziele liber Umstiege erschlossen und
das gesamte Netz zugénglich gemacht. Der Integrale Taktfahrplan (ITF) NRW bildet die Grundlage fir die
planerischen Uberlegungen und die Vernetzung aller Linien. Die Funktionsweise des ITF ist in Kapitel
B1.4.5 ndher erldutert.

Die Anschlisse an den Knotenpunkten des ITF NRW sollen einerseits schnelle Umstiege und damit ge-
ringe Reisezeiten ermdglichen, andererseits aber auch verlasslich sein. Eine etwas ldngere Umsteigezeit
dient dabei dazu, kleinere Verspatungen abzufedern. Die DB InfraGO legt fiir Anschlussbeziehungen sta-
tionsspezifische Mindestiibergangszeiten fest. Diese liegen in Abhangigkeit der 6rtlichen Gegebenheiten
zwischen funf und acht Minuten. Bei bahnsteiggleichen Anschlissen gelten in der Regel drei Minuten
als Ubergangszeit. In begriindeten Fillen kann die Mindestiibergangszeit fiir einzelne Anschlussbezie-
hungen reduziert werden, etwa wenn kurze Wege bestehen.

Fir die Anschlussbeziehungen in Westfalen-Lippe werden Ubergangszeiten von 5 bis 15 Minuten ange-
strebt. Durch Abhédngigkeiten von anderen Verkehren sowie der Infrastruktur kdnnen jedoch nicht im-
mer alle gewiinschten Anschlussbeziehungen in diesen Ubergangszeiten umgesetzt werden.
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Die wichtigsten Knotenpunkte im Verbandsgebiet sind Minster (Westf) Hbf, Bielefeld Hbf und Hamm
Hbf mit stiindlichen Anschlissen zum Fernverkehr und zahlreichen SPNV-Anschliissen sowie Paderborn
Hbf, Siegen Hbf, Herford und Rheine. Von ebenso grolRer Bedeutung fiir den NWL sind die angrenzenden
Knotenpunkte Osnabriick Hbf, Dortmund Hbf und Hagen Hbf, auch fir Verbindungen mit Start und Ziel
im NWL. Darlber hinaus sind fiir den Regionalverkehr in NRW die groRen Knoten Essen Hbf, Duisburg
Hbf, Dusseldorf Hbf und KéIn Hbf relevant sowie auRerhalb NRW die Knotenpunkte Enschede, Hannover
Hbf, Kassel-Wilhelmshéhe und GielRen fiir die bundes- und europaweite weite Anbindung. Die nachfol-
gende Karte (s. Abb. 41) zeigt die wichtigsten Knotenpunkte im Verbandsgebiet.
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Abb. 41: Knotenpunkte im Verbandsgebiet

Quelle: NWL 2025
Der NVP 2011 hat zu verbessernde und nach Moglichkeit neu aufzubauende Anschlussverbindungen
identifiziert und benannt. In Léhne konnte etwa 2023 mit der neuen Linie RE 62 zweistiindlich der An-
schluss von der RB 77 aus Hameln in Richtung Osnabriick hergestellt werden. Mit der Beschleunigung
und Verlangerung des RE 2 nach Osnabriick konnte 2019 der Anschluss aus Miinster und NRW an den
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niedersachsischen RE 9 nach Bremen hergestellt werden, was maligeblich zur Steigerung der Nachfrage
auf der Achse Miinster — Osnabriick beigetragen hat.

Die 2011 noch bestehenden Anschliisse in Wesel von/nach Bocholt in Dorsten von/nach Coesfeld und
in Ottbergen von/nach Goéttingen sind durch Herstellung der Direktverbindungen mit den Flugelzugkon-
zepten der RE 19, RE 14 und RB 84/85 entfallen.

Die Herstellung neuer Anschliisse ist in den meisten Fallen nur durch zusatzliche Leistungen, d.h. neue
Linien oder Taktverdichtungen auf einer der zu verkniipfenden Strecken zu erreichen. Dieses wird mit
den Zielnetzen in den weiteren Kapiteln des vorliegenden Nahverkehrsplans verfolgt, ebenso die quali-
tative Verbesserung von heute sehr knappen Anschlissen.

ErschlieBung neuer Bereiche durch neue Stationen an bestehenden SPNV-Strecken und Reaktivie-
rung des SPNV auf Strecken ohne SPNV

Zur Verbesserung der Erreichbarkeit und zur Starkung des Verkehrstragers Schiene verfolgt der NWL bei
entsprechend zu erwartender Nachfrage sowohl die Reaktivierung des SPNV auf derzeit nicht bedienten
Strecken als auch die ErschlieRung neuer Bereiche durch zusatzliche Stationen an bestehenden SPNV-
Linien.

Seit 2011 wurden im NWL die im letzten Nahverkehrsplan dargestellten neuen Stationen in Bielefeld-
Senne (2011) fir die RB 74, Coesfeld Schulzentrum (2011), Miinster-Roxel (2014) und Miinster-Meck-
lenbeck (2018) fir die RB 63, Warendorf Einen-Miissingen (2016) fir die RB 67 und Hamm-Westtiinnen
(2024) fiir die RB 89 sowie die unter weitere zu priifende Stationen genannte Station Klein Reken (2019)
fir die RE 14 in Betrieb genommen. Geschlossen wurden hingegen die Stationen Brackwede Sid und
Raestrup-Everswinkel im Zusammenhang mit den neuen Stationen Bielefeld-Senne und Warendorf Ei-
nen-Mussingen.

Die Stationen Paderborn-Rosentor und Hoxter Corvey wurden nicht umgesetzt. Die Station Linen-
Alstedde und die unter weitere zu priifende Stationen genannte Station Kreuztal Buschhiitten sind in
der DB Kapazitatsoffensive enthalten, ebenso die neue Station Bocholt-Mussum.

Eine Reaktivierung von Strecken fir den SPNV erfolgte 2011 auf der Strecke Brilon Wald — Brilon Stadt
fur die RE 57 von Dortmund und die heutige RB 97 aus Richtung Willingen/Korbach. Auf der Strecke
Marienheide — Liidenscheid-Briigge wurde die RB 25 von K&ln 2013 von Marienheide bis Meinerzhagen
und 2017 von Meinerzhagen bis Liidenscheid-Briigge sowie weiter bis Lidenscheid verldangert.

Von den im NVP 2011 als Reaktivierungsmallnahmen mit hohem verkehrlichem Nutzen und mit einer
guten Auslastung des vorgesehenen SPNV-Angebotes benannten drei vordringlichen Reaktivierungspro-
jekten befinden sich die Strecken Miinster - Sendenhorst (WLE) als erste Stufe der gesamten Strecke
Munster — Neubeckum sowie die Strecke Harsewinkel — Glitersloh — Verl (TWE) aktuell im Planfeststel-
lungsverfahren zur Reaktivierung fiir den SPNV. Parallel |duft derzeit die Ausschreibung der Betriebsleis-
tungen fir einen Betrieb der RB 68 Miinster — Sendenhorst und der RB 76 Harsewinkel — Gitersloh —
Verl mit bereits bestellten batterieelektrischen Fahrzeugen (BEMU, s. dazu auch Kapitel B2.3.4). Fir die
Strecke Osnabriick — Recke (Tecklenburger Nordbahn, Regionalverkehr Miinsterland GmbH (RVM)) be-
finden sich die Planungen der Leistungsphasen 3 und 4 nach HOAI zur Vorbereitung des Planfeststel-
lungsverfahrens aktuell in Bearbeitung.

Bei den weiteren im NVP 2011 dargestellten Strecken zur Reaktivierung liegt fur die Strecke Neheim-
Hiasten Sundern (Roéhrtalbahn, RLG) die Planung der Leistungsphasen HOAI 1 und 2 vor. Fiir die Strecken
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Lemgo-Littfeld — Barntrup und Paderborn — Biiren sowie Sendenhorst — Neubeckum als zweite Stufe
der Strecke Minster — Neubeckum liegen aktuelle Machbarkeitsstudien vor, die jeweils einen positiven
Nutzen-Kosten-Faktor grofRer 1 ausweisen. Damit erfiillen diese Projekte eine wesentliche Vorausset-
zung fiir eine mogliche Férderung und weitere Planungsschritte.

B2.1.4 Ersatz- und Sonderverkehre

Neben dem regularen Fahrplanbetrieb sind im SPNV auch temporéare Verkehre von Bedeutung, die etwa
im Zuge von Baumalinahmen, Veranstaltungen oder besonderen Anldssen eingerichtet werden. Der
NVP 2011 enthadlt hierzu keine spezifischen Festlegungen. Dennoch ist eine Betrachtung vor dem Hin-
tergrund ihres Bedeutungszuwachses in den vergangenen Jahren an dieser Stelle erforderlich.

Ersatzverkehre

Vor dem Hintergrund eines stark gestiegenen Baugeschehens im Schienennetz von Westfalen-Lippe
kommt dem Schienenersatzverkehr (SEV) eine wachsende Bedeutung im Betrieb des SPNV zu. Insbeson-
dere im Zuge umfangreicher BaumaRnahmen zur Erneuerung und Instandhaltung der Infrastruktur wer-
den SEV-Leistungen regelmaRig erforderlich, um die Erreichbarkeit von Regionen und die Aufrechterhal-
tung des Verkehrsangebots sicherzustellen. Wahrend die Bauaktivitditen mafRgeblich durch den Infra-
strukturbetreiber DB InfraGO geplant und veranlasst werden, entfallt die Organisation und Umsetzung
von baubedingten Ersatzverkehren in das Aufgabenspektrum der operierenden EVU. Die Anforderungen
seitens des NWL an die EVU fiir Ersatzverkehre werden in den Verkehrsvertragen geregelt.

Der Umfang der Ersatzverkehre hat sich bereits in den vergangenen Jahren deutlich erhéht. Demnach
stieg die Zahl der Ersatzkonzepte in Westfalen-Lippe, die gemeinsam mit den EVU entwickelt und abge-
stimmt werden mussten, von etwa 200 im Jahr 2021 Uber rund 400 im Jahr 2023 auf voraussichtlich
deutlich Gber 1.000 im Jahr 2025.

Im Zusammenhang mit den Ersatzverkehren koordiniert der NWL alle relevanten Akteure und lber-
nimmt dabei auch relevante Planungsaufgaben. So gestaltet der NWL maRgeblich die Ersatzverkehrs-
konzepte mit. Primares Ziel ist es, den nicht befahrbaren Abschnitt auf ein Minimum zu begrenzen und
an den wenigen moglichen Stellen im Netz Alternatividsungen auf der Schiene anzubieten. In den meis-
ten Fallen ist jedoch ein Ersatzverkehr mit Bussen erforderlich. Neben den Ersatzbussen, die alle Statio-
nen erschlieBen, werden bei langeren Sperrabschnitten auch punktuell Direktbusse zwischen groReren
Stadten eingesetzt, die durch die Nutzung des liberregionalen StraRennetzes deutlich Fahrzeit einsparen
kénnen.

Es bestehen weiterhin Herausforderungen in der Angebotsgestaltung von Ersatz- und Umleiterverkeh-
ren, insbesondere im Hinblick auf die Integration in bestehende Liniennetze und Taktknoten sowie die
Koordination mit dem Fahrplan. Der Balanceakt zwischen der Vermeidung von Kapazitidtsengpassen und
der Bereitstellung von Uberkapazititen steht im Fokus zwischen Fahrgastinteressen und Wirtschaftlich-
keitsdenken des NWL. In Bezug auf Informationen zu Fahrtzeiten, Umsteigemoglichkeiten, Alternativen
und Haltestellenverlegungen arbeiten die beteiligten Akteure derzeit intensiv daran, die zum Teil noch
bestehenden Herausforderungen im Sinne der Fahrgaste zu optimieren. Hinzu kommen systemische De-
fizite in der Integration des SEV in bestehende Auskunftssysteme sowie im Daten- und ZahImanagement,
was eine differenzierte Auslastungssteuerung erschwert.

Einheitliche organisatorische und operative Planungsgrundsatze und Standards fiir Kommunikation so-
wie Fahrgastinformation wurden landesweit durch die drei SPNV-Aufgabentrager in Nordrhein-
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Westfalen erarbeitet, in einer Kooperationsvereinbarung festgehalten und in den letzten Jahren erfolg-
reich etabliert. Weitere Ausflihrungen dazu sind in Kapitel B2.10.2 Baustellenkommunikation darge-
stellt.

Sonder-, Verstarker- und Veranstaltungsverkehre

Bei GrolRveranstaltungen sind aufgrund eines temporar stark erhéhten Fahrgastaufkommens die Kapa-
zitdten im Regelangebot oftmals nicht ausreichend. Zur Aufrechterhaltung der Angebotsqualitat, wird
das Regelangebot mit Sonder- und Veranstaltungsverkehren erganzt oder um zusatzliche Kapazitaten
erweitert. Dies betrifft v. a. GroBveranstaltungen mit Gberregionalem Zulauf, wie Sportveranstaltungen,
Festivals oder Messen sowie saisonale Verkehrsspitzen beispielsweise im Freizeit- und Ausflugsverkehr
im Sauerland. Derzeit werden jedoch nur flir einen umgrenzten Kreis von GroBveranstaltungen Sonder-
verkehre angeboten, etwa anldsslich der Soester Allerheiligenkirmes oder bei Heimspielen von Borussia
Dortmund. Aber auch in der Adventszeit zur Bewaltigung des erhdhten Reiseaufkommens im Zusam-
menhang mit den Weihnachtsmarkten in der Region werden die Kapazitaten des Regelangebots etwa
durch zusatzliche Fahrzeuge erweitert. Dabei werden Sonderverkehre auch vereinzelt auf Anforderung
der Bundespolizei eingesetzt, insbesondere im Kontext von FuBballverkehren. Im Zusammenhang der
GroRveranstaltungen setzt der NWL sich (iberdies dafiir ein, dass wahrend der Veranstaltungszeit Bau-
maBnahmen der DB InfraGO im betroffenen Bereich pausieren, um einen mdoglichst reibungslosen
SPNV-Betrieb gewdhrleisten zu kénnen.

Dem erhéhten Fahrgastaufkommen im Zusammenhang mit GroRRveranstaltungen wird in Westfalen-
Lippe in Form von zusatzlichen Fahrten, Ziigen oder durch die Bereitstellung weiterer Triebwagen bzw.
einer Erhéhung der Kapazitdt auf bestehenden Linien begegnet. Voraussetzung fiir die Durchfihrung
entsprechender Angebote ist, dass die vorhandene Kapazitat der Infrastruktur den Einsatz zusatzlicher
Verkehre zuldsst. Mogliche weitere Einschrankungen ergeben sich aus der begrenzten Verfiigbarkeit von
Personal beim Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU). Insbesondere die Besetzung von Stellwerken
auBerhalb der reguldren Betriebszeiten einzelner Strecken fiihrt immer wieder zu betrieblichen Proble-
men. Infrastrukturdefizite und Personalengpasse beim EIU schrianken die betriebliche Flexibilitdt im
SPNV spirbar ein. Auch miissen die Verkehre durch die jeweiligen EVU in Zeiten des Fachkraftemangels
darstellbar sein. Herausfordernd sind hier insbesondere Sonderverkehre in den Nachtstunden zu nen-
nen, da diese besonders personalbindend sind. Der NWL hat indes gemeinsam mit dem VRR und
go.Rheinland die Durchfiihrung von Sonderverkehrsleistungen an das Unternehmen Train Rental GmbH
(TRI) fiir den Zeitraum von Ende 2025 bis Ende 2035 vergeben.

Aufgrund von personellen Engpassen im Bereich des Betriebspersonals kann im Jahr 2025 nicht auf allen
Linien das vorgesehene, planmaRige Zugangebot gefahren werden. In dieser Situation ist es aktuell kaum
moglich, dass Zugangebot, um zusatzliche Ziige im Rahmen von Sonderverkehren zu erhéhen. Zusatzli-
che Zugleistungen erhéhen den Personalbedarf (noch dazu oft in den Nachtstunden) enorm und stehen
im Konflikt mit dem Regelverkehrsangebot. Dies flihrt dazu, dass das Angebot an Sonderverkehr derzeit
auf dem Stand von 2023 eingefroren ist. Somit ist es derzeit nicht mdglich, dass Angebot an Sonderver-
kehr fur bestehende Veranstaltungen auszuweiten oder Sonderverkehre fir zusatzliche Veranstaltun-
gen anzubieten. Demzufolge kann die Weiterentwicklung der Sonderverkehre erst nach Riickkehr zum
Regelverkehrsangebot erfolgen. Die Weiterentwicklung umfasst auch die Definition des Rahmens mit
einer Mindestnachfrage sowie den GréRen der Veranstaltungen. Auch sind die tarifliche Integration so-
wie die finanziellen Rahmenbedingungen zu klaren.
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Aufgrund organisatorischer und finanzieller Rahmenbedingungen sowie fehlender klarer Kriterien fir
die Bemessung und tarifliche Integration entsprechender Sonderverkehrsangebote werden Anlasse fiir
Sonderverkehre aktuell nur noch in einem eng umgrenzten Rahmen aufgegriffen. Eine systematische
Planung mit Qualitatskriterien oder ein definierter Anlassbezug, beispielsweise anhand festgelegter
Mindestnachfrage oder EreignisgroBen, besteht gegenwartig nicht. Dies flhrt dazu, dass das Angebot
an Sonderverkehren derzeit faktisch eingefroren ist. Darliber hinaus bestehen gegenwartig Herausfor-
derungen im Hinblick auf die Abstimmung mit anderen Verkehrsangeboten sowie bei der Fahrgastinfor-
mation und eine entsprechende Kommunikationsstrategie. Die Integration in bestehende Informations-
systeme, der friihzeitige Einbezug von Veranstaltern und Kommunen sowie klare Zustandigkeiten in Pla-
nung und Durchfiihrung sind weitere Aspekte, die im derzeitigen System nur bedingt geregelt sind.

Trotz der beschriebenen Einschrankungen bleibt die Bedeutung von Sonderverkehren hoch, insbeson-
dere mit Blick auf die Sicherung der Betriebsqualitat unter auRergewdhnlichen Bedingungen. Sie sind
ein zentraler Baustein, um Uberlastungen im Regelangebot zu vermeiden und das SPNV-System auch
bei stark schwankender Nachfrage leistungsfahig und attraktiv zu halten. Gleichzeitig ermdglichen Son-
derverkehre eine umweltfreundliche, gesellige An- und Abreise zu Veranstaltungen und tragen zudem
zur Reduzierung von Verkehrsbelastungen sowie Parkplatzengpdssen bei.

B2.1.5 Erganzende Nahverkehrsangebote

Das schienengebundene Nahverkehrsangebot bildet das Rickgrat der 6ffentlichen Mobilitat im Ver-
kehrsraum des NWL. Doch erst im Zusammenspiel mit den {ibrigen Verkehrsangeboten im OPNV ent-
steht ein flaichendeckend wirkendes Mobilitdtsnetz, das auch abseits der Schiene verlassliche und at-
traktive Wegebeziehungen ermdoglicht. Dabei werden immer haufiger auch verschiedene Verkehrsmittel
auf einzelnen Wegeketten miteinander kombiniert. Vor diesem Hintergrund riickt das Zusammenwirken
von SPNV und {brigem OPNV bzw. den weiteren Nahverkehrsangeboten zunehmend in den planeri-
schen Fokus. Das SPNV-Angebot wird also durch ein breit gefichertes Angebot weiterer OPNV-Dienst-
leistungen erganzt. Das Ziel einer durchgangigen, verlasslichen und nutzerfreundlichen Mobilitdtskette
vom Start- bis zum Zielort kann nur durch eine sorgfiltig aufeinander abgestimmte Vernetzung der ver-
schiedenen Systemebenen erreicht werden. Dabei ist auch die unterschiedliche Flachenwirkung der ver-
schiedenen Verkehrstrager zu beriicksichtigen. Alle Bestandteile der Mobilitatskette miissen ihren Bei-
trag fiir das Zusammenwirken aller Glieder leisten. In diesem Zusammenhang ist es zudem von beson-
derer Wichtigkeit, dass der SPNV als zentrales Element des OPNV zuverlissig, d.h. piinktlich und ohne
Ausfalle funktioniert, damit die Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern adaquat genutzt werden kon-
nen. Die derzeit oftmals unzufriedenstellende Betriebsqualitdat im SPNV beeinflusst die Gesamtwirkung
der Mobilitatskette. Eine Verbesserung der Zuverlassigkeit des SPNV zahlt damit auf die Zuverlassigkeit
und Attraktivitat des Gesamtsystems ein.

Weitere Angebote wie Schnellbusverkehre leisten liberdies einen Beitrag zur Anbindung schienenferner
Raume und damit zur Erganzung der SPNV-Angebote mit dem Ziel einer Starkung des Gesamtsystems.
Der SPNV fungiert im Sinne des OPNVG NRW als Taktgeber und zentrales Bindeglied des OPNV, an dem
sich die Ubrigen Verkehrsmittel orientieren. In Kombination mit regionalen und stadtischen Buslinien
sowie flexiblen Bedarfsverkehren wie moderne On-Demand-Verkehren entsteht ein differenziertes Sys-
tem, das auf die jeweilige Nachfrage und Siedlungsstruktur abgestimmt werden kann. Die Qualitadt des
Gesamtangebots hangt in besonderem MaRe von funktionierenden und sinnvoll gestalteten intermoda-
len Schnittstellen sowohl in infrastruktureller als auch angebotsgestalterischer Hinsicht ab. Dabei ist
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hervorzuheben, dass der NWL seiner Hinwirkungsfunktion entsprechend, eine integrierte Verkehrsge-
staltung fordert, auch wenn seine direkten Einflussmoglichkeiten auf die Ausgestaltung und Organisa-
tion weiterfihrender Nahverkehrsangebote in vielen Bereichen derzeit eingeschrdnkt sind und die je-
weiligen Zustandigkeiten beriicksichtigt werden mussen.

Busverkehre

Die Verkniipfung zwischen Bus- und Schienenverkehr ist zentral fiir ein flaichendeckendes Nahverkehrs-
system und ein integriertes, attraktives OPNV-Angebot. Im teilweise ldndlich gepragten NWL-Gebiet
Ubernimmt der Busverkehr v. a. die Zubringerfunktion zum regionalen und lberregionalen SPNV, stellt
die Feinerschliefung sicher und bindet schienenferne Raume an den SPNV und die nachstgelegenen
Oberzentren an.

Bereits der letzte Nahverkehrsplan des NWL hat die Bedeutung der Verkniipfung von Bus und Schiene
erkannt und befasst sich beschreibend damit, an welchen Stellen es Verknipfungspunkte von Bahn und
Bus-Angeboten gibt. Ndhere Definitionen zur verkehrlichen und raumlichen Ausgestaltung gibt es im
NVP 2011 jedoch nicht, auBer der Festlegung, dass an Verknlipfungspunkten zwischen Bahnsteigen und
Bushaltestellen eine maximale Entfernung von 300 Metern anzusetzen ist. In Bezug auf die verkehrliche
Verknipfung beschrankte sich der NVP 2011 auf grundsatzliche Aussagen zum erforderlichen Abstim-
mungsprozess. Dazu zdhlen die Notwendigkeit planerischer Angebotsabstimmungen zur Verbesserung
der Anschlusssicherheit, deren Ergebnisse in angepasste Wartezeitregelungen einflielRen, sowie der Auf-
bau geeigneter Kommunikationsstrukturen zwischen SPNV und OPNV. Aufgrund der seinerzeit fehlen-
den Zustandigkeiten des NWL wurden keine weitergehenden Festlegungen getroffen.

Die Rolle der OPNV-Aufgabentrager fiir den regionalen Busverkehr iibernehmen grundsitzlich die Kreise
und kreisfreien Stddte. Sie planen, organisieren und gestalten den regionalen Busverkehr.

Die aktuelle Bestandsanalyse zeigt in diesem Zusammenhang, dass etwa die Betriebszeiten von Bus und
Bahn derzeit vielerorts nicht harmonisiert sind, sodass in Tagesrandlagen Anschliisse entfallen. Die Qua-
litat der Schnittstellen zwischen Bus und Schiene beeinflusst also mafigeblich die Attraktivitat des Ge-
samtsystems des 6ffentlichen Verkehrs.

Schnellbusse

Eine besondere Bedeutung kommt im Gesamtsystem den Schnellbussen zu, die fiir die Flachenerschlie-
RBung und Anbindung schienenferner Raume bedeutsam sind. Ebenso besteht eine wichtige Funktion
der Schnellbusse darin, die zentralen Orte untereinander zu verbinden, sofern dort jeweils keine Schie-
nenverbindung besteht. Weiter kdnnen sie zur QuererschlieBung zwischen SPNV-Achsen beitragen und
kénnen groere Personenzahlen auf direkten und schnellen Verbindungen tber gréRBere Entfernungen
transportieren. Dadurch bilden sie insgesamt als leistungsfahige Imagetrager eine sinnvolle Erganzung
zum SPNV. Auch das Schnellbus-Angebot ist jedoch auf geeignete Verknlpfungspunkte zur Feinvertei-
lung und zum SPNV angewiesen, um ein attraktives Angebot sicherstellen zu kénnen.

Aktuell gibt es kein einheitliches Schnellbusprodukt im Verbandsgebiet des NWL. Dies ist insbesondere
der Historie geschuldet, in der Schnellbusse regional nach den individuellen strukturellen Bedirfnissen
(z.B. auch als Sprinter- oder Expressbus) eingesetzt wurden, ohne diese bisher aber in ein flaichende-
ckend integriertes Gesamtsystem zu (berfiihren. Die regionale Ausgestaltung ist daher bis heute hin-
sichtlich der Linieneigenschaften (bspw. in Bezug auf Haltestellenabstidnde, Mindest-Durchschnittsge-
schwindigkeit, SPNV-Anschliisse) und des Umfangs (z. B. Taktfolge und Betriebszeiten) sehr
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unterschiedlich. Die Bedeutung der Schnellbusse fiir die Mobilitat, insbesondere in landlichen und schie-
nenfernen Raumen, wurde erkannt und fihrte zu einer Aufwertung, die sich u. a. in der Férderung von
Schnellbuslinien widerspiegelt. Auch haben sich die Rolle des NWL als auch die zur Verfiigung stehenden
Instrumente (planerisch und finanziell) seit dem NVP 2011 in mehreren Schritten weiterentwickelt.

Demnach wurde zunachst 2016 die bis dahin eher allgemein definierte Hinwirkungsaufgabe der Aufga-
bentriger in § 2 Abs. 4 OPNVG NRW mit der Aufnahme von regionalen Schnellbussen im OPNVG néher
konkretisiert. Das Gesetz legt dazu fest, dass die Hauptfunktion des Nahverkehrsnetzes beim Schienen-
schnellverkehr und regionalen Schnellbusverkehr liegt, erganzt durch ein abgestimmtes Busnetz mit Er-
schlieBungs- und Zubringerfunktion. Die Netzverknipfung soll durch eine nutzerfreundliche und barrie-
refreie Gestaltung der Umsteigeanlagen sowie unter Einbeziehung des motorisierten und nicht motori-
sierten Individualverkehrs sichergestellt werden.

Die dem NWL dafiir zur Verfligung stehenden Instrumente wurden 2021 tber eine gesonderte Erhohung
der pauschalen Finanzierung auf die Entwicklung neuer und Ausweitung bestehender Schnellbuslinien
ausgerichtet. Mit den Mitgliedszweckverbdanden wurden Forderkriterien entwickelt, die nach Abstim-
mung aller drei SPNV-Aufgabentrager (VRR, go.Rheinland und NWL) und des Landes NRW (Verkehrsmi-
nisterium) landesweit Anwendung fanden. Einheitliche Anforderungen fiir die Forderung sind in der
Richtlinie des Zweckverbandes Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL) fir die Forderung von Busverkehrs-
leistungen auf regionalen Schnellbuslinien zur Ergdnzung des SPNV-Netzes (vom 05.12.2019, zuletzt ge-
andert 17.03.2023) festgelegt. Mit diesen Forderungen, Uber die der NWL seinen Mitgliedszweckver-
banden anteilig Mittel zur Angebotsgestaltung bereitstellte, wurde das Schnellbusangebot im NWL-
Raum weiterentwickelt und ausgebaut. Die angelegten Férderkriterien tragen damit zur Etablierung von
Standards bzgl. Fahrzeug- und Angebotsmerkmalen fiir die Schnellbusse im Verbandsgebiet bei.

Im Bereich der schienenfernen Korridore konnten das bestehende Angebot u. a. durch verlangerte Be-
triebszeiten bis in die spaten Abendstunden sowie durch die Einfihrung verlasslicher Grundtakte an
Samstagen, Sonn- und Feiertagen deutlich ausgeweitet und verbessert werden. Weiterhin konnten An-
gebote gesichert und verstetigt werden sowie Linien wieder eingefiihrt werden, die zuvor aus den je-
weiligen Regionen nicht mehr finanzierbar waren. Auf einzelnen Achsen konnten tGberdies auch erstmals
Schnellbusverkehre eingerichtet werden.

Zugleich gaben diese Mittel in mehreren Teilrdumen den Anstol3, erstmals ein teils auch kreistiberschrei-
tendes Schnellbusangebot zu entwickeln, das perspektivisch umgesetzt werden soll. Zudem werden auf-
grund der in den Forderkriterien festgelegten Berichtspflichten die technische Ausgestaltung, Umset-
zung und Auswertung automatischer Fahrgastzdhleinrichtungen seitdem zentral koordiniert. Derzeit
laufen Planungen fir neue Schnellbusachsen, mit denen sechs Linien insgesamt elf Kommunen im NWL-
Verbandsgebiet neu an den SPNV anbinden kdnnten.

Regionalbusse

Das Angebot der Schnellbusse wird zudem durch Regionalbusse erganzt, die jedoch ebenfalls kein fla-
chendeckend einheitliches Produkt darstellen und im Verbandsgebiet nicht immer klar von Schnellbus-
sen abgrenzbar sind. Im Minsterland und Raum Ruhr-Lippe gibt es z. B. mit dem Produkt RegioBus (ge-
kennzeichnet durch ein R vor der zweistelligen Liniennummer) ein hervorgehobenes Angebot im Takt-
verkehr mit groRer Relevanz fiir die Verknipfung mit dem Bahnangebot. Auch in anderen Raumen ist
das Busangebot differenziert mit Linien im regelmaRigen Stundentakt auf den Hauptverbindungen und
weiteren Linien zur FeinerschlieBung angelegt. Regionalbusse erweitern das Schnellbusangebot und
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erzielen eine héhere Flachenwirksamkeit durch die Bedienung mehrerer Haltestellen in dichterem Ab-
stand. Auch sie verkehren liber Gemeinde- und Stadtgrenzen hinweg und verbinden diese sowie die
Regionen miteinander. Dabei sind sowohl die Vernetzung an geeigneten Punkten als auch die Abstim-
mung des Angebots in Fahrplanen von gleicher Bedeutung wie bei den Schnellbussen, um ein attraktives
und durchgangiges Angebot zu schaffen. Die Zustandigkeit fiir Regionalbusse liegt nicht beim NWL, son-
dern bei den jeweiligen OPNV-Aufgabentragern.

Weitere Busverkehre

Neben den Schnell- und Regionalbusverkehren wird das straBengebundene OPNV-Angebot vielerorts
durch Stadtbussysteme erweitert, die in der Regel innerhalb kommunaler Grenzen auf verschiedenen
Linienwegen Busverkehre anbieten und die weitere Feinerschliefung sichern, sodass sie eine wichtige
Ergianzung des OPNV-Angebots darstellen. Diese Verkehre werden in der Regel durch die Kommunen
selbst bzw. entsprechende kommunale Aufgabentrager organisiert. Eine enge Abstimmung mit dem
SPNV, weiteren OPNV-Angeboten sowie die Integration in tibergeordnete Takt- und Tarifstrukturen sind
dabei zentrale Voraussetzungen fiir ein nutzerfreundliches und verlassliches Gesamtangebot.

Erginzend zum reguldren OPNV wird das Verkehrsangebot in zahlreichen Kommunen durch Biirger-
busse erweitert, die insbesondere in landlich geprdagten Rdumen eine bedeutende Rolle einnehmen. Der
Betrieb der Biirgerbusse erfolgt Gberwiegend auf Grundlage eines hohen ehrenamtlichen Engagements,
das vielfach von lokal verankerten Biirgerbusvereinen getragen wird. Auf diese Weise leisten Biirger-
busse einen wesentlichen Beitrag zur ErschlieBung landlicher Gebiete und zur Sicherstellung der Mobi-
litat insbesondere flr Bevolkerungsgruppen ohne eigenen Pkw-Zugang. In einzelnen Kommunen sind
die Angebote bereits teilweise als On-Demand-Verkehre verfiigbar. Die Mehrzahl der Blirgerbusange-
bote im Verbandsgebiet sind derzeit nicht in den WestfalenTarif integriert, stattdessen kommen jeweils
eigenstandige Tarif- und Vertriebsstrukturen zur Anwendung.

On-Demand-Verkehre

Eine wichtige Erganzung des OPNV-Angebots stellen On-Demand-Angebote dar. Diese sollen insbeson-
dere in landlichen Raumen Erreichbarkeitsliicken schlieRen. Der On-Demand-Verkehr in Nordrhein-
Westfalen ist durch eine Vielzahl inselartiger, voneinander unabhangiger Bediengebiete gepragt. On-
Demand-Verkehre sind an sich kein neues Phanomen, erlangen aber u. a. wegen zunehmend digitaler
Losungen im Vergleich zu frilheren Modellen wie dem Anruf-Sammel-Taxi (AST) oder TaxiBus wieder
mehr Bedeutung. Weiter kann die digitale Integration Zugangshiirden verringern. Die neu eingerichte-
ten On-Demand-Verkehre haben haufig den Status von Pilotprojekten, ohne dass bereits eine dauerhaft
tragfahige wirtschaftliche Basis gegeben ist. Die Anschlussfinanzierung nach Auslaufen der Forderphase
kann derweil in vielen Fallen nicht gesichert oder nur durch Ausgleichszahlungen der Kommunen ge-
wahrleistet werden. Eine Integration in Auskunftssysteme ist flir den Zugang und zur Senkung der
Hemmschwelle bzgl. der Nutzung derartiger Verkehrsdienstleistungen ebenso entscheidend und wird
durch den NWL vorangetrieben (vgl. Kapitel B2.10.1). Das Erfordernis zusatzlicher Apps und Accounts
zur Nutzung soll durch eine Tiefenintegration vermieden werden. Auch bestehen teilweise Systeme mit
gleichem Namen, aber unterschiedlichen Bedienkonzepten (Bsp. ,Holibri“), was ein Verstandnis des Sys-
tems erschwert.

Mit der landesweiten On-Demand-Ridepooling-Plattform rufmobil.nrw wurde eine zentrale digitale Inf-
rastruktur fiir flexible Bedienformen im OPNV in Nordrhein-Westfalen etabliert. Die Plattform biindelt
Ridepooling-Dienste, Rufbusse und Anrufsammeltaxis, ermdglicht deren einheitliche Buchung,
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Steuerung und tarifliche Integration und schafft damit die Grundlage fir eine landesweit harmonisierte,
digitale On-Demand-Landschaft. Die Umsetzung erfolgt im Rahmen der OPNV-Digitalisierungsoffensive
NRW unter Federfiihrung des Kompetenzcenters Digitalisierung NRW. Die modulare und skalierbare
Ausgestaltung der Plattform ermoglicht die Einbindung sowohl bestehender als auch zukiinftiger On-
Demand-Angebote. HochstiftBewegt hat seine Verkehre bereits auf die neue Plattform migriert.

Die Einrichtung von On-Demand-Verkehren ist fiir Kommunen, Aufgabentrager und Verkehrsunterneh-
men mit erheblichem personellem und finanziellem Aufwand verbunden. Kommunenkdnnen dabei
selbst als Aufgabentrager auftreten, missen dies jedoch nicht. In anderen Fallen, wie beispielsweise
beim Holibri in Hoxter, ibernimmt diese Rolle HochstiftBewegt.

Der Aufwand entsteht u. a. durch die notwendigen Vergabeverfahren fiir die digitalen Plattformen, die
Beschaffung geeigneter Fahrzeuge, die Erarbeitung von Bedienkonzepten und die anfallenden Betriebs-
kosten. Gleichzeitig ist die Einnahmeseite insbesondere seit Einfilhrung des Deutschlandtickets nicht
mehr so ergiebig. Dies fiihrt in der Summe zu einem Ungleichgewicht bei der Finanzierung von On-De-
mand-Verkehren. So lag beispielsweis der Kostendeckungsgrad fiir die Jahre 2020 und 2021 beim On-
Demand-Angebot LOOPmiinster bei lediglich 6,5 Prozent (STADTWERKE MUNSTER 2024a). Zudem begeben
sich die Betreiber der On-Demand-Verkehre in eine Abhangigkeit von gewinnorientierten, externen Sys-
temanbietern, zu denen es bisher keine Alternative gibt.

Nur wenige Aufgabentrager sind daher bisher bereit, nach Ende der Férderphasen die Finanzierung an-
fallender Betriebskostendefizite zu ibernehmen und damit die Fortfihrung der On-Demand-Verkehre
Uber den Forderzeitraum hinaus zu ermoglichen. In Minster etwa wurde das On-Demand-Angebot
LOOPminster nach Ende der Férderphase eingestellt, da eine kommunale Anschlussfinanzierung durch
den Rat der Stadt Miinster abgelehnt wurde (STADTWERKE MUNSTER 2024b). Eine Fortfiihrung konnte u. a.
beim Stadtbus Gltersloh mit dem Shuttle sowie bei Holibri Hoxter erreicht werden.

Trotz systemischer Herausforderungen kénnen On-Demand-Verkehre eine wertvolle Erganzung des
Nahverkehrsangebots darstellen, insbesondere in landlichen Raumen sowie in verkehrsschwachen Zei-
ten, in denen der Einsatz groRRerer Fahrzeuge aus 6kologischen und wirtschaftlichen Griinden nicht sinn-
voll ist. Zudem kénnen Sie wirksame Verbindungen zu bestehenden Achsen des OPNV herstellen. Sie
kénnen somit die Liicke zwischen dem klassischen Linienbusverkehr und individuellen Verkehrsmitteln
wie dem Taxi- oder motorisierten Individualverkehr flllen und beriicksichtigen bei Tarifintegration auch
Aspekte wie soziale Teilhabe und Zugang zu Mobilitat fiir alle Bevolkerungsschichten. Gerade die zuneh-
mende Digitalisierung auch dieses Verkehrstragers bietet grofle Chancen sowohl in der Erschliefung
neuer Zielgruppen als auch bei der Gewinnung von neuen Ehrenamtlern. Durch das Schliefen von An-
gebotsliicken wie der ,letzten Meile” kdnnen On-Demand-Angebote den OPNV als verlissliches Ver-
kehrsmittel qualifizieren und somit auch neue Kunden- und Nutzergruppen erschlieen. Dazu tragen
auch die positiven Konnotationen bei, die mit On-Demand-Angeboten als neue und innovative Produkte
assoziiert werden.

Auch bieten automatisierte On-Demand-Angebote zukiinftig, insbesondere in Regionen in denen deut-
lich mehr Strom aus erneuerbaren Energiequellen gewonnen als verbraucht wird, die Moglichkeit, die
Verkehrs- mit der Energiewende zu verkniipfen, indem autonom verkehrende Shuttle nicht nur mit
Strom aus erneuerbaren Energien betrieben werden, sondern auch als Stromspeicher Leistungs- und
Lastschwankungen im Stromnetz auffangen kénnen. Mit der Neuen Mobilitdt Paderborn und dem
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Projekt NeMo.bil werden entsprechende Angebote derzeit flir den Personen- und zukiinftig auch fir
den lokalen Giitertransport entwickelt (NEMO PADERBORN 2024).

Der On-Demand-Verkehr kann auch mit anderen Formen des Busverkehrs verkniipft werden. Beispiel-
haft kdnnen hier die Biirgerbusse in Rhede, Olfen oder Lidinghausen genannt werden, die dort auch ein
On-Demand-Angebot darstellen, indem sie bedarfsorientierte Fahrten anbieten. Dabei wird auf eine im
Rahmen des kommit-Projektes des Kreises Coesfeld entwickelte und einheitliche Softwarelésung fir
Blirgerbusse zuriickgegriffen.

Zudem werden Taxis nach wie vor im Rahmen klassischer On-Demand-Verkehre eingesetzt, etwa als
TaxiBus oder Anruf-Sammel-Taxi. Sie kommen v. a. in Zeiten oder Radumen mit geringer Nachfrage zum
Einsatz, und die Fahrten miissen im Voraus angemeldet werden. Das Angebot wird lokal ausgestaltet.

Weiterhin haben sich lokalspezifische Sonderformen des Taxiverkehrs als ergdnzendes Angebot zum
OPNV in landlichen Regionen entwickelt. Beispielsweise bieten die Stadte Nieheim, Marienmiinster und
Steinheim aus dem Kreis Hoxter gemeinsam das ,Stadttaxi“ an. Das Angebot ermdglicht bestimmten
Nutzergruppen verginstigte Taxifahrten zu festgelegten Zeiten und Zielen, wobei nur ein Drittel des
reguldren Fahrpreises zu zahlen ist und der Rest von Kommunen und Taxiunternehmen getragen wird.
Demgegeniiber schlieRt etwa das OPNV-Taxi in Verl und Harsewinkel Taktliicken im OPNV durch flexible
Fahrten im Bediengebiet, die mit Komfortzuschlag auch von oder bis zur Haustir maoglich sind und
grundsatzlich durch alle Personen nutzbar sind.

Abseits der beschriebenen On-Demand-Verkehre besteht mit klassischen Taxis ein weiteres 6ffentlich
nutzbares Mobilitatsangebot. Das Taxi Ubernimmt dabei auch weiterhin in der individuellen Zubringer-
funktion zum Schienennah- und -Fernverkehr eine wichtige Rolle. Gerade aufRerhalb von Bedienungszei-
ten des OPNV kommt Taxis eine hohe Bedeutung zur Sicherung der Mobilitit zu.

Carsharing

Carsharing ist ein Angebot, bei dem Fahrzeuge gemeinschaftlich genutzt statt individuell besessen wer-
den. Nutzer greifen bei Bedarf auf ein Fahrzeug zu, ohne selbst fir Anschaffung, Wartung oder Versi-
cherung aufkommen zu mussen. Dadurch bietet Carsharing eine flexible und kosteneffiziente Alterna-
tive zum eigenen Auto und leistet zugleich einen Beitrag zur Entlastung des 6ffentlichen Raums, da we-
niger Autos dauerhaft geparkt werden missen und somit weniger Flache in Anspruch nehmen. In Ver-
bindung mit einem gut ausgebauten OPNV kann ein verlidssliches Carsharing-Angebot dazu beitragen,
die Abhangigkeit vom eigenen Pkw stark zu reduzieren. Carsharing lasst sich grundsatzlich in stationsba-
siertes und stationsunabhéangiges (sogenanntes Free-Floating) Carsharing unterscheiden. Insbesondere
den stationsbasierten Angeboten kommt dabei die groRte verkehrsentlastende Wirkung zu, da dies an-
nahernd die gleiche Zuverlassigkeit bietet wie ein privat besessenes Auto vor der eigenen Haustir. Die-
ses Angebot gewinnt in Kombination mit Quartiersmobilstationen in Wohnquartieren besondere Rele-
vanz. Die Angebote sind in Teilen bereits in die Apps der Verkehrsraume integriert. So ist beispielsweise
die Buchung eines Autos von Stadtteilauto Minster (iber die BuBiM (Bus und Bahn im Minsterland)-
App moglich. Diese Entwicklung unterstitzt der NWL aufgrund der vorgenannten Griinde intensiv. In
diesem Zusammenhang bleibt jedoch abzuwarten, inwieweit sich stationsbasiertes Carsharing auch in
landlichen Radumen zukiinftig wirtschaftlich abbilden lasst. Erste gute Beispiele zeigen sich etwa bereits
in Coesfeld, Ostbevern, Rheine oder Stemwede.

In Westfalen-Lippe wird das Carsharing-Angebot derzeit liberwiegend durch die beiden grolRen Anbieter
Cambio (Hauptstandort Bielefeld) und Stadtteilauto Minster (Hauptstandort Minster) dominiert. Diese
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sind nicht nur in den jeweiligen GroRstadten, sondern ebenso in zahlreichen Kommunen in deren nahe-
ren und mittleren raumlicher Umfeld vertreten. Cambio betreibt beispielsweise auch Standorte in Stein-
hagen und Werther. Stadtteilauto Minster ist mit Stationen in zwolf weiteren Kommunen vertreten.
Bundesweite Anbieter wie DB Flinkster sind ebenfalls im Verbandsgebiet vertreten, so z. B. in Bielefeld,
Bocholt, Borken, Coesfeld, Drolshagen, Gitersloh, Hamm, Lidinghausen, Minden, Miinster, Paderborn
und Rheda-Wiedenbriick.

Auch existieren kleine Anbieter wie Stattauto in Detmold, MindenGo in Minden oder Classic Carsharing
in Espelkamp. Als eine Sonderform des Carsharings kann das Linien-E-Carsharing in Borgholzhausen ge-
nannt werden. Mit diesem bundesweit einzigartigen Ansatz kann auf festgelegten Linien ein Carsharing-
auto zum OPNV-Tarif genutzt werden.

Bikesharing

Analog zum Carsharing ergdanzen auch mehrere 6ffentliche Fahrradverleihsysteme das Angebot einer
flexiblen 6ffentlichen Mobilitat. Dies erfolgt v. a. durch den Anbieter nextbike beispielhaft in folgenden
Stadten: Bielefeld (meinSiggi), Gutersloh, Hamm und Liinen (alle metropolradruhr) sowie Soest und Lip-
pstadt (beide HelBi). Hinzu kommt das Angebot Call-a-Bike von der Deutschen Bahn, welches in den
Stadten Bielefeld und Gitersloh genutzt werden kann. In Miinster betreibt der lokale Anbieter Tretty
ebenfalls ein Bikesharingsystem, bei dem auch Lastenrdader genutzt werden kdnnen. Zusatzlich besteht
ein Verleihangebot von Fahrradern oder auch Lastenrdadern Gber manche Radstationen sowie durch lo-
kale Anbieter — teilweise auch in Mobilstationen integriert. Weitere Moglichkeiten zum Fahrradverleih
bestehen in manchen Stadten Uber verschiedene Anbieter von Mikromobilitat, die im nachfolgenden
Abschnitt ndher beleuchtet werden.

Notwendige Voraussetzung fir die Nutzung des Fahrrades (egal ob Leih- oder Privatfahrzeug) fir die
erste und letzte Meile zum bzw. vom Bahnhof ist die Mdglichkeit, das Fahrrad sicher, komfortabel und
in Haltestellenndhe abstellen zu kénnen (vgl. Kapitel B2.2.3, B3.3.4 und B4.2.7). Um diesen Anforderun-
gen gerecht zu werden, hat der NWL zusammen mit go.Rheinland mit radbox.nrw ein digitales Bu-
chungs- und Zugangssystem fiir das Bike+Ride-Anlagen ins Leben gerufen (vgl. auch Kapitel B2.10.1 Fahr-
gastinformation und Hintergrundsysteme).

Mikromobilitat

Seit Juni 2019 ist in Deutschland die Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung (eKFV) in Kraft. Seitdem sind
in vielen Stadten teilweise mehrere Sharinganbieter aktiv, die e-Tretroller zum Verleih anbieten. Nach
Vorstellung der Bundesregierung und der Anbieter sollen die Fahrzeuge das stadtische Nahmobilitats-
angebot v. a. fiir die erste (Zubringer zum OPNV) und letzte Meile (Abbringer vom OPNV zum Fahrtziel)
erganzen und in Verbindung mit dem OPNV eine Alternative zum privaten Pkw darstellen.

Studien zeigen, dass Fahrten mit diesem recht neuen Sharingverkehrsmittel tatsachlich oft an Haltestel-
len des OPNV beginnen oder enden. Dies ist ein klares Indiz fiir die Nutzung auf dem Schul- oder Arbeits-
weg und die Starkung des Umweltverbundes durch die neue Fahrzeugklasse. Durch ausgewiesene Ab-
stellfldichen, z. B. an Mobilstationen, sollte die Akzeptanz bei den Biirgern erhéht werden. Einige Stadte
wie etwa Miinster haben inzwischen Abstellflachen in innerstadtischen Bereichen ausgewiesen, um die
Abstellung der e-Tretroller zu ordnen.

E-Tretroller-Angebote bestehen in diversen Stadten innerhalb des NWL-Verbandsgebiets. Diese werden
von verschiedenen Anbietern, wie z. B. Lime, Bolt, Bird, VOI, Dott, Jawls oder Tretty bereitgestellt. Zum
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Teil werden dabei nicht nur E-Tretroller angeboten, sondern auch (Lasten-)Fahrriader oder konventio-
nelle Tretroller wie etwa von Tretty in Minster.

Eine Mitnahme von Verkehrsmitteln der Mikromobilitit, wie etwa E-Rollern, ist im OPNV nicht Gberall
moglich.

Fahrgemeinschaften

Im Rahmen von kommunalem und betrieblichen Mobilitdtsmanagement konnen Fahrgemeinschaften
eine wichtige Rolle spielen. Insbesondere Arbeitswege mit taglich wiederkehrenden gleichen Wegen
bieten ein groRes Potenzial fiir eben diese. Hierdurch lieRe sich die Belastung durch CO, im Berufsver-
kehr deutlich senken. In Zeiten gestiegener Energiepreise und Lebenshaltungskosten ist zudem der mo-
netare Anreiz, Fahrgemeinschaften zu suchen und zu bilden, groRer geworden. Jedoch sind in diesem
Zusammenhang auch Entwicklungen wie die Flexibilisierung der Arbeitswelt etwa mit vermehrter Home-
office-Tatigkeit zu beriicksichtigen, die Auswirkungen auf das Verkehrsverhalten haben kénnen.

Es existieren jetzt bereits zahlreiche Angebote von Mitfahrportalen. So nutzen bereits einige Kommunen
und Kreise Anbieter wie ,,Pendlerportal NRW* oder ,,Pendla”. Das Portal Pendla wird etwa im Kreis Co-
esfeld intensiv genutzt und auch von zahlreichen Arbeitgebern wie dem Universitatsklinikum Miinster
eingesetzt. Auch kann dabei das ,,FAHR MIT!-Portal“ des Kreises Warendorf genannt werden. Dieses
bietet eine Moglichkeit, Mitfahrgelegenheiten bzw. Mitfahrer in der Region der Gemeinden Wadersloh
und Langenberg (Kreis Gltersloh) sowie von den Stadten Oelde, Sassenberg, Telgte und Warendorf zu
finden. Dabei sollen sowohl Fahrgemeinschaften fir regelmaRig zuriickgelegte Strecken wie der Weg
zur Arbeit oder einer Freizeitaktivitat als auch fur einmalige Fahrten gegriindet bzw. genutzt werden.

Stadtbahnen

Im Oberzentrum Bielefeld verkehrt durchgehend vertaktet die im Raum des NWL einzige Stadtbahn. Vier
Stadtbahnlinien mit einer Streckenlange von derzeit rund 42 Kilometern und 67 Stationen bilden eine
zentrale Siule des OPNV der Stadt. Sie sind stadtteilverbindend ausgerichtet und verkniipfen auch den
Universitdatscampus mit der Innenstadt. Im Innenstadtbereich, wo die Linien aufeinandertreffen und sich
zwischen Hauptbahnhof und Rathaus zu einem dichten Takt iberlappen, verlduft die Stadtbahn in einem
Tunnel. Die AuBenstrecken sind zu nennenswerten Teilen mit unabhangigen, vom StraRenverkehr ent-
koppelten Bahnkorpern ausgestattet. Zentrale Umsteigepunkte sind der Jahnplatz und der Hauptbahn-
hof, weitere Verknipfungspunkte mit anderen Verkehrsmitteln befinden sich im jeweiligen Strecken-
verlauf sowie an den Endpunkten der Linien. Ein SPNV-Anschluss besteht neben dem Hauptbahnhof am
Bahnhof Brackwede. Die barrierefreie Umgestaltung der Stadtbahnstationen erfolgt mittels Hochbahn-
steigen und dazu passendem Wagenmaterial. Sukzessive wird die Stadtbahn mit modernen, barriere-
freien und gerdaumigen Stadtbahnwagen ausgestattet. Die letzte groRere Modernisierung erhielt die
Stadtbahn bei der Linie 1 im Stadtteil Brackwede in der dortigen Hauptstralle, wo an drei Haltestellen
barrierefreie Hochbahnsteige errichtet und bauliche Anpassungen fir das neue Wagenmaterial vorge-
nommen wurden (Er6ffnung im Juni 2025). Die Stadt Bielefeld verfolgt gezielte Ausbauplanungen, die
neben der vollstandigen Barrierefreiheit auch MaBnahmen zur ErschlieBung weiterer Stadtteile beinhal-
ten.

Mit der Stadt Linen (Kreis Unna) wird eine weitere Stadt durch eine Stadtbahn-Linie erschlossen. An-
ders, als in der Stadt Bielefeld hat die Stadt Liinen jedoch kein eigenes Netz, sondern wird durch die
Stadtbahn der Stadt Dortmund erschlossen (Linie U41). Dies ermdoglicht aus dem Ortsteil Linen-
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Brambauer umsteigefreie Verbindungen in das Stadtzentrum von Dortmund mit den Bahnstationen
Hauptbahnhof und Dortmund-Stadthaus.

Weitere Mobilitatsdienstleister und Sonderverkehrsmittel

AuRerhalb des OPNV existieren bereits heute weitere Mobilititsdienstleister. Hier gehéren private Shut-
tle-Dienste (z. B. in der Anbindung der Flughéifen, z. B. in Holzwickede). Ebenso bieten viele soziale Ein-
richtungen auf Anfrage Fahrdienste zu medizinischen Anlassen (z. B. Deutsches Rotes Kreuz und Caritas).
Die sonstigen Mobilitatsangebote sind rein touristisch und tGberwiegend nur saisonal von Frihjahr bis
Herbst verfligbar. Dies umfasst sechs Fahren v. a. im Sauerland und insgesamt sieben Museumseisen-
bahnen. AuBer den Seilbahnen fiir den Wintersport v. a. im Hochsauerlandkreis existieren keine weite-
ren Seilbahnen im Verbandsgebiet und spielen daher in der 6ffentlichen Mobilitat bisher keine Rolle.
Grundsatzlich kdnnen aber auch Seilbahnen zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln zahlen.

B2.1.6 Fernverkehr

Flir eine umfassende Bestandsanalyse sowie Weiterentwicklung der Mobilitdt im Verbundraum des
NWL ist auch eine integrierte Betrachtung des offentlichen Fernverkehrs notwendig. Hierzu gehoren
einerseits der Fernverkehr auf der Schiene und andererseits auch auf der StraRRe (Fernbus) sowie der
Flugverkehr. Fahren kommt in Westfalen-Lippe lediglich eine touristische Bedeutung zu. Die nachste-
hende Abb. 42 verdeutlicht die Fernverkehrsachsen im Verbandsgebiet.

eeeee

Wuppertal/
Kéin

Bahnhofe und Flughafen
QJ FV-Knoten
Fernbusbahnhof
Flughafen

Streckennetz (abstrahiert) Administrative Grenzen gzzizalEl

‘Schienen-Fernverkehrsnetz Kreise und
ICE, IC, EC, FLX kreisfreie Stadte
Q@ Auobahnnetz ) reisangendrige Stidte . 0 25 50 km
und Gemeinden L 1 1

Abb. 42: Fernverkehrsnetz in Westfalen-Lippe
Quelle: NWL 2025
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Der Fernverkehr auf der Schiene und StraRe verlauft im NWL Gberwiegend in denselben Korridoren, die
ebenfalls maligeblich fir die Siedlungsstruktur im Verbandsgebiet sind, wie im Kapitel B1.8.1 beschrie-
ben. Hierzu gehoéren v. a. Korridore, die von der Stadt Dortmund ausgehen: Richtung Norddeutschland
Uber die Stadt Munster, Richtung Hannover/Berlin Giber die Stadt Bielefeld und Richtung Hessen uber
die Stadte Paderborn (Nordhessen) oder Siegen (Stidhessen). Hinzu kommt der Korridor zwischen den
Stadten Paderborn, Bielefeld, Osnabriick, Rheine und Enschede.

Bahnlinien

Im Verbandsgebiet des NWL kann an 24 Bahnhofen (Fahrplan 2025) auf den Fernverkehr (ICE, IC/EC,
Flixtrain) umgestiegen werden. Der Fernverkehrshalt erfolgt (iberwiegend an den Bahnhofen in den je-
weiligen Stadtzentren. Eine Ausnahme ist die Stadt Iserlohn, in der ein Halt im Ortsteil Letmathe erfolgt.

Zwei Fernverkehrslinien haben mindestens ein stiindliches Angebot (Fettgeschriebene Bahnhofe liegen
im NWL-Verbandsgebiet):
e ICE 10: Rheinland — Ruhrgebiet — Hamm Hbf — Bielefeld Hbf — Hannover — Wolfsburg — Berlin

In Minden hdilt der Fernverkehr auf dieser Relation alle zwei Stunden.
e [CE42/43 Rheinland — Ruhrgebiet — Miinster (Westf) Hbf — Osnabriick — Hamburg

Finf Fernverkehrslinien haben mindestens ein zweistiindliches Angebot:
e ICE19: Bonn — Wuppertal — Hamm Hbf — Bielefeld Hbf — Hannover — Berlin

e 1IC34: Frankfurt — Siegen Hbf — Dortmund (bis Dezember 2026)
Zwischen Siegen und Dortmund wird das Angebot mit der Linien RE 34 ergdnzt. Im Fernverkehr ist auf
diesem Abschnitt die Nutzung von Nahverkehrsfahrkarten zugelassen. Eine vollsténdige Ubernahme der
Linie durch die RE 34 ist ab Dezember 2026 vorgesehen.

e IC35: Rheinland — Ruhrgebiet — Miinster (Westf) Hbf — Rheine — Emden — Norddeich
e IC55: Ruhrgebiet — Hamm Hbf — Giitersloh Hbf — Bielefeld Hbf — Herford — Bad Oeynhausen -
Minden — Hannover — Magdeburg — Dresden

e |C77: Amsterdam — Rheine — Osnabriick — Biinde — Hannover — Berlin

Finf Fernverkehrslinien haben vereinzelt (iber den Tag ein Angebot:

e ICE14: Miinster (Westf) Hbf — Osnabriick — Berlin

e [CE14: Bonn — Ruhrgebiet — Hamm Hbf — Giitersloh Hbf — Bielefeld Hbf — Herford — Hannover —
Berlin

e 1C39: Rheinland — Ruhrgebiet — Miinster (Westf) Hbf — Osnabriick — Hamburg

e |C51: Dusseldorf — Ruhrgebiet — Hamm Hbf — Soest — Lippstadt — Paderborn Hbf. Altenbeken -
Gera

e FLX: Rheinland — Ruhrgebiet — Miinster (Westf) Hbf — Osnabriick — Hamburg

e FLX: Rheinland — Ruhrgebiet — Hamm Hbf. — Giitersloh Hbf — Bielefeld Hbf — Hannover — Berlin

Fernbus-Linien

Das Netz der Fernbuslinien orientiert sich Gberwiegend am Autobahnnetz in Westfalen-Lippe. Dabei ver-
andert sich das Netz stetig und verhalt sich dabei sehr marktorientiert. GroRe Teile der Verbindungen
im Verbandsgebiet werden durch das Unternehmen FlixBus angeboten. Das Linienangebot war bis zur
Corona-Pandemie am starksten ausgepragt. In Folge von Herausforderungen wie Fachkraftemangel und
der Konkurrenzsituation konnte das Angebot den Vor-Corona-Zustand bisher nicht wieder erreichen.
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Die wichtigste Verbindung erfolgt in West-Ost-Richtung. Hier entstehen Verbindungen in das Ruhrgebiet
und Rheinland im Westen und in die Stadte Hannover und Berlin im Osten. Dies umfasst im NWL-Ver-
bandsgebiet z. B. Halte in den Stadten Hamm, Giitersloh und Bielefeld.

Hinzu kommen weitere Verbindungen, welche ebenfalls das Ruhrgebiet mit dem NWL-Gebiet und wei-
teren Regionen in Deutschland verbindet. Dazu gehoren Strecken, die in der Stadt Dortmund durch das
Sauerland in Richtung der Stadt Kassel und durch Stidwestfalen in Richtung der Stadt Siegen und des
Rhein-Main-Gebiets fiihren. Eine weitere Verbindung verlauft aus dem westlichen und mittleren Ruhr-
gebiet Uber die Stadt Minster in Richtung Norddeutschland.

Im Jahr 2024 werden 20 Stadte durch Fernbuslinien bedient: Arnsberg, Bad Oeynhausen, Bad Salzuflen,
Bielefeld, Brilon, Blinde, Detmold, Glitersloh, Hamm, Isselburg, Marsberg, Medebach, Meschede, Miins-
ter, Olsberg, Paderborn, Schmallenberg, Schwerte, Siegen und Winterberg.

Flugverkehr

Im Gebiet des NWL befinden sich drei Flughafen: der Flughafen Miinster/Osnabriick, klassifiziert als in-
ternationaler Flughafen, sowie die Flughdfen Paderborn/Lippstadt und Siegerland, beide in der Katego-
rie regionaler Flughafen. Darliber hinaus liegt mit dem Flughafen Dortmund ein weiterer regionaler Flug-
hafen in unmittelbarer Ndhe zur westlichen Grenze des NWL-Verbandsgebiets, im Gebiet des VRR. Auch
die internationalen Flughafen Diisseldorf, K6In-Bonn und Hannover liegen auBerhalb des Verbandsge-
biets, die jeweiligen Terminals sind jedoch mit dem SPNV teils umsteigefrei aus dem NWL-Gebiet er-
reichbar.

Von den Flughidfen Minster/Osnabriick, Paderborn/Lippstadt und Dortmund bestehen regelmiRige
Flugverbindungen zu diversen europaischen Destinationen. Innerhalb Deutschlands werden insbeson-
dere die Flughafen in Frankfurt am Main, Stuttgart und Minchen regelmaRig angeflogen. Am Flugha-
fenstandort Siegerland findet derzeit kein Linienflugverkehr statt.

Alle genannten Flughafen sind dezentral verortet, also ohne direkten SPNV-Anschluss, wodurch fiir die
Erreichbarkeit erganzende Mobilitdtsangebote zum SPNV erforderlich sind. Der Flughafen Minster/Os-
nabriick verfligt (iber eine Fernbusanbindung, die eine Giberregionale Erreichbarkeit sicherstellt. Darliber
hinaus wird die Anbindung der Flughifen Miinster/Osnabrick, Paderborn/Lippstadt und Dortmund
durch (Schnell-) Buslinien im Nahverkehr gewahrleistet. Diese ermoglichen umsteigefreie Direktverbin-
dungen zu nahegelegenen Oberzentren und umliegenden Bahnhofen, die durch den SPNV und teils auch
den Schienenfernverkehr bedient werden. Eine wichtige Funktion der OPNV-Anbindung von Flughifen
ist die ErschlieBRung des Raums sowie Erreichbarkeit von benachbarten Oberzentren. Einzig der Flugha-
fenstandort Siegerland ist derzeit nicht in das OPNV-Netz eingebunden.

Ergdnzend zum offentlichen Nahverkehr sind alle Flughdfen tber individuelle Verkehrsdienste wie Taxis
und private Shuttle-Services erreichbar.

B2.2 Infrastruktur

Eine leistungsfahige Infrastruktur ist die Grundlage fiir einen attraktiven SPNV und auch die intermodale
Vernetzung verschiedener Verkehrstrager. Ohne eine entsprechende Infrastruktur kann kein attraktives
Angebot geschaffen werden. Im Rahmen der Bestandsanalyse wird in diesem Kapitel der aktuelle Be-
stand, der fiir den SPNV relevanten Infrastruktur im NWL-Gebiet systematisch erfasst und bewertet.
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Ein zentraler Fokus liegt auf dem Streckennetz, das die Grundlage fiir die Bedienung der Region durch
den SPNV bildet. Neben der raumlichen Abdeckung und Entwicklungen werden insbesondere der Zu-
stand, Elektrifizierungsgrade sowie Ausbaustand (Ein- oder Mehrgleisigkeit) betrachtet.

Ein zweiter Schwerpunkt liegt auf den Stationen als Zugangspunkten zum SPNV. Hier werden v. a. As-
pekte der Barrierefreiheit analysiert sowie auch Bahnsteigh6hen und Bahnsteignutzlangen. Die Qualitat
und die Ausstattung der Stationen sind ein wesentlicher Faktor fiir die Nutzungsbereitschaft der Fahr-
gaste und spielt eine bedeutende Rolle fiir eine inklusive, komfortable Mobilitat.

Dartber hinaus wird die Infrastruktur fiir vernetzte Mobilitat dargestellt. Diese umfasst u. a. Umsteige-
punkte zwischen Bahn, Bus, Fahrrad und Individualverkehr. Im Fokus stehen Mobilstationen, Park and
Ride- (P+R) und B+R- Anlagen sowie deren Anbindung und Qualitdt. Die Betrachtung dieser Schnittstel-
len ist entscheidend fiir die Integration des SPNV in ein ganzheitliches, zukunftsfahiges Mobilitdtssystem
im Zusammenhang der Weiterentwicklung des OPNV in der Region.

B2.2.1 Streckennetz

Im NWL-Verbandsgebiet werden aktuell rund 1.700 Kilometer Schienenstrecke fiir den SPNV genutzt.
98,3 Prozent davon sind Strecken der DB InfraGO. Zum grolRen Teil werden die Strecken durch den Re-
gionalbereich West in Duisburg betreut, nérdlich von Emsdetten, Lengerich, Herford und dem Abzweig
Himmighausen in Richtung Hameln sowie in einem kleinen Teilstlick im Bereich Beverungen-Wiirgassen
an der Strecke Ottbergen — Gottingen ist der Regionalbereich Nord in Hannover zustandig, sidlich von
Altenbeken an der Strecke iber Warburg nach Kassel der Regionalbereich Mitte.

Das Regionetz Kurhessenbahn der DB RegioNetz Verkehrs GmbH betreibt im Verbandsgebiet des NWL
mit einem Anteil von lediglich 1,6 Prozent einen vergleichsweise kleinen Abschnitt des Streckennetzes
in Westfalen-Lippe. Dieser reicht aus dem hessischen Raum bis nach Erndtebriick (RB 94) sowie Brilon
Wald (RB 97). In diesem Bereich erbringt die Kurhessenbahn sowohl die Infrastrukturleistungen als auch
den Zugverkehr aus einer Hand. Sie ist zugleich ein Unternehmen des DB-Konzerns. Der Anteil der nicht
bundeseigene Eisenbahnen (NE-Bahnen) am Streckennetz liegt aktuell nur bei 0,1 Prozent mit dem kur-
zen Teilstiick der Verkehrsbetriebe Extertal GmbH (VBE) mit dem Bahnhof Lemgo und 1,8 Kilometer
Strecke bis nach Lemgo-Littfeld, auf dem die RB 73 von Bielefeld verkehrt. Die RB 75 von Bielefeld tber
Halle (Westf) nach Osnabriick verkehrt auRerhalb des Verbandsgebietes auf der von der Verkehrsgesell-
schaft Landkreis Osnabriick GmbH (VLO) betriebenen Infrastruktur, die von der VLO 1999 fiir 30 Jahre
von der DB gepachtet wurde.

Bei weiteren, nicht bundeseigenen Eisenbahnen gibt es zum Teil bereits weit fortgeschrittene Planun-
gen, derzeit ausschliefllich im Guterverkehr genutzte Strecken kiinftig auch fiir den SPNV zu reaktivieren.
Im OPNV-Bedarfsplan Stufe 1 und im Infrastrukturfinanzierungsplan sind die Strecken Miinster — Sen-
denhorst der Westfalische Landes-Eisenbahn GmbH (WLE), Harsewinkel — Gitersloh — Verl der Teuto-
burger Wald Eisenbahn GmbH (TWE) und Osnabriick-Eversburg — Recke der RVM enthalten und vorge-
sehen.

Elektrifizierung

Etwas mehr als die Halfte (50,8 Prozent) des fiir den SPNV genutzten Schienennetzes in Westfalen-Lippe
ist elektrifiziert. Auf Grundlage eines Prifauftrags aus dem NVP 2011 wurde zuletzt die Strecke Wesel —
Bocholt elektrifiziert, deren Fertigstellung im Februar 2021 erfolgte. Fiir die Elektrifizierung der Strecken
von Miinster Zentrum Nord bis Enschede sowie von Coesfeld bis Gronau laufen derzeit die Planungen
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bei DB InfraGO. Dariber hinaus wird die Integration neuer Antriebstechnologien wie batterieelektri-
scher Triebzlige (BEMU) gemeinsam mit den EIU ebenso vorangetrieben wie der dafiir erforderliche Inf-
rastrukturausbau.

Ein- und Mehrgleisigkeit

Das Netz im Verbandsgebiet besteht aus ein- und mehrgleisigen Strecken, wobei lediglich 47,3 Prozent
des Schienennetzes im Verbandsgebiet des NWL als mehrgleisig gelten. Als viergleisig gilt die Strecke
von Hamm (iber Bielefeld bis Minden, da es hier zu einer Kombination aus einer zweigleisigen Haupt-
bahn und einer weiteren zweigleisigen Giiterbahn kommt. Vor Hamm (aus den Richtungen Dortmund
und Hagen) sowie hinter Minden (in Richtung Hannover) sind die Strecken jedoch nur zweigleisig, sodass
Personen- und Glterverkehr hier wieder zusammengefiihrt werden miissen, was zu Kapazitatsengpas-
sen fuhrt. Von den zweigleisigen Strecken in Westfalen-Lippe ist lediglich die Obere Ruhrtalbahn zwi-
schen Schwerte und Brilon Wald nicht elektrifiziert. Die nachstehende Abbildung (s. Abb. 43) stellt die
Anzahl der Gleise je Strecke sowie deren Elektrifizierungsstatus Gbersichtlich dar.
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Die Mehrheit (52,7 Prozent) der Strecken im Verbandsgebiet des NWL ist lediglich eingleisig. Dazu ge-
horen u. a. die elektrifizierten Abschnitte zwischen Miinster und Liinen, von Herford tiber Lage und Det-
mold bis zum Abzweig Himmighausen, von Letmathe nach Iserlohn, von Wesel nach Bocholt sowie von
Minden nach Nienburg. Weitere kleinere eingleisige Abschnitte sind die Verbindungskurve von Hidden-
hausen-Schweicheln nach Kirchlengern, die Verbindungskurve von Siegen in Richtung Dillenburg bis Sie-
gen-Ost sowie die S-Bahn-Strecke zwischen Unna und Unna-Kénigsborn. Die groRten Engpasse treten in
diesem Zusammenhang auf der Strecke Miinster — Liinen auf. Diese wird jedoch als Ausbaustrecke (ABS)
im Rahmen des Bundesverkehrswegeplans als neues Vorhaben des Vordringlichen Bedarfs im aktuellen
Bedarfsplan fir die Bundesschienenwege gefiihrt, sodass die Planungen zur Beseitigung dieses Engpas-
ses bereits vorangetrieben werden.

Abseits der elektrifizierten und mindestens zweigleisigen Strecken gibt es in Westfalen-Lippe ein weit
verzweigtes Netz aus eingleisigen und nicht elektrifizierten Strecken, das 44,1 Prozent des Gesamtnetzes
ausmacht. Insbesondere in diesem Netz gab es zahlreiche AusbaumaBnahmen im Vergleich zum Zustand
des NVP 2011. Diese waren insbesondere erforderlich, um Angebotsverdichtungen zu erméglichen oder
die Qualitat zu verbessern. Von den groReren StreckenmaRnahmen ist der Ausbau der Baumbergebahn
Miunster — Coesfeld in Stufen 2018 mit der Inbetriebnahme des neuen Bahnsteigs in Miinster Zentrum
Nord abgeschlossen worden. Der Ausbau der Sennebahn Bielefeld — Paderborn konnte 2015 abgeschlos-
sen werden. Auf beiden Strecken konnte durch den Ausbau der Strecke ein Halbstundentakt umgesetzt
und etabliert werden, wobei fiir einzelne Stationen der Strecke aus betrieblichen Griinden weiterhin nur
ein Stundentakt besteht. Auf der Strecke Bestwig — Winterberg wurde die Station Bigge 2016 zum Kreu-
zungsbahnhof ausgebaut, wodurch Taktverdichtungen (z. B. an Wochenenden) im Abschnitt Bestwig —
Winterberg moglich sind, ohne dafiir die Fahrlage im Zuglauf Dortmund — Bestwig auch dndern zu mus-
sen.

Der Ausbau der Strecke Miinster — Gronau mit Herstellung der Zweigleisigkeit zwischen Altenberge und
Nordwalde, um auch hier einen Halbstundentakt auf dem gesamten Laufweg umsetzen zu kdnnen, ist
im Infrastrukturfinanzierungsplan des Landes enthalten, konnte jedoch bisher nicht umgesetzt werden.
Hier laufen bei DB InfraGO die Planungen der Leistungsphasen 3 und 4 nach HOAI. Fir den Ausbau der
Strecke Minster — Rheda-Wiedenbriick sind im Abschnitt zwischen Telgte und Warendorf erste Bahn-
Ubergangsmalinahmen umgesetzt worden. Ein Halbstundentakt zwischen Munster und Warendorf ist
jedoch erst moglich, wenn zwischen Telgte und Warendorf alle Bahniibergangsmalnahmen abgeschlos-
sen sind und im Zuge dessen die Streckengeschwindigkeit erhoht wurde. Auch im sidlichen Westfalen
konnten die im NVP 2011 genannten AusbaumaRnahmen zur Verdichtung vom 120 Minuten auf einen
60 Minuten Takt auf den Relationen Kreuztal — Bad Berleburg, Erndtebriick — Bad Laasphe und Betzdorf
— Neunkirchen — Haiger bisher nicht umgesetzt werden.

Die Anzahl der Gleise je Strecke weist indes einen engen Zusammenhang zu deren Elektrifizierung auf,
wie die folgende Abbildung (s. Abb. 44) zeigt.
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Abb. 44: Anteil elektrifizierter Strecken
Quelle: NWL 2025

Zustand der Infrastruktur

Der Zustand der Schieneninfrastruktur im Verbandsgebiet des NWL ist insgesamt als unzureichend zu
bewerten. Wahrend die Verkehrsleistung im Schienennetz seit 1998 signifikant gestiegen ist, erfolgte
parallel keine entsprechende Ausweitung oder Modernisierung der Infrastruktur. Eine Vielzahl struktu-
reller Defizite, darunter veraltete Leit- und Sicherungstechnik, Stellwerke, stéranfillige und geschwin-
digkeitsbegrenzende Weichen, infrastrukturelle Engpasse sowie ein erheblicher Instandhaltungsriick-
stand, beeintrachtigt den zuverlassigen Betrieb des SPNV in Westfalen-Lippe zunehmend. Diese infra-
strukturellen Schwachen flihren nicht nur zu wiederkehrenden Verspatungen, betrieblichen Unregelma-
Rigkeiten und Ausfallen. Die daraus resultierenden negativen Auswirkungen auf die Qualitat, sondern
entfalten darlber hinaus auch eine direkte strukturelle Wirkung auf die Fahrplangestaltung und das An-
gebot.

Im Bereich des NWL sind die Strecken Gelsenkirchen Hbf — Miinster Hbf und Minden — Wunstorf zu
iberlasteten Schienenwegen (ULS) erklart worden. Als ULS festgestellte Streckenabschnitte hat DB In-
fraGO eine Kapazitdtsanalyse gemafR Eisenbahnregulierungsgesetz (§ 58 ERegG) zu erstellen und einen
Plan zur Erhéhung der Schienenwegkapazitat (§ 59 ERegG) zu erarbeiten. Im Kernraum NRW sind zudem
die Rhein-Ruhr-Achse KéIn-Miilheim — Duisburg Hbf — Dortmund Hbf und der Abschnitt Koln Hbf — K&In-
Milheim Uberlastete Schienenwege mit groBen Auswirkungen auf die Verkehre im NWL.

Bedingt durch das niedrige Pinktlichkeitsniveau im Eisenbahnnetz werden Fahrzeiten auf einigen Linien
verlangert, der zeitliche Abstand zwischen zwei Zugfahrten erh6ht oder Linienflihrungen gekiirzt, um
das Angebot zu stabilisieren. Derartige Anpassungen, die urspriinglich als temporare Reaktionen auf inf-
rastrukturelle Einschrankungen gedacht waren, verstetigen sich jedoch auch zunehmend im Fahrplan
und beschranken auch dauerhaft die Entwicklungsmoglichkeiten eines attraktiven, verlasslichen und
ausbaufahigen SPNV-Angebots. Die Angebotsqualitdt wird somit auch unmittelbar durch die infrastruk-
turelle Ausgangslage bestimmt. Ein Zustand, der den Zielsetzungen einer nachhaltigen Entwicklung des
SPNV und der Mobilitat im Allgemeinen zuwiderlauft.

Die angespannte Situation wird gegenwartig durch eine erhéhte Bautatigkeit verschéarft. Bauarbeiten
fihren temporar zu weiteren Einschrankungen in der Betriebsqualitdt und dem Leistungsangebot. Sie
sind jedoch grundsatzlich als positives Signal zu verstehen, denn sie zeugen von einem gestiegenen Be-
wusstsein, dass MaRnahmen in Bezug auf Bestandsanlagen fiir die Aufrechterhaltung eines attraktiven
Angebots unumganglich sind und stellen einen wichtigen Beitrag zur Behebung der bestehenden Defi-
zite sowie einer zukunftsgerichteten Entwicklung der Infrastruktur dar. Gleichzeitig verdeutlichen die
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baustellenbedingten Einschrankungen die Komplexitat der infrastrukturellen Gesamtsituation, in der
kurzfristige Belastungen in Kauf genommen werden missen, um mittel- und langfristige Verbesserun-
gen zu erreichen. Im Zuge der Bauarbeiten er6ffnen sich fiir die SPNV-Koordination weitere Handlungs-
felder wie etwa die Organisation von Ersatzverkehren und die damit verbundene Kommunikation ge-
geniber den Fahrgasten (vgl. Kapitel B2.1.4 Ersatz- und Sonderverkehre).

Ein zentrales Merkmal fiir die mangelhafte Leistungsfahigkeit des Netzes in NRW ist die anhaltend hohe
Anzahl an Langsamfahrstellen. Wahrend baustellenbedingte Langsamfahrstellen, die aktuellen den
groRRten Faktor darstellen, in der Regel temporarer Natur sind, nimmt die Zahl der mangelbedingten
Langsamfahrstellen mit entsprechend langfristiger Auswirkung auf Fahrplan und Betrieb deutlich zu. Be-
sonders auffallig ist der landesweite Anstieg infrastrukturell bedingter Einschrankungen etwa infolge
von Briickenschaden sowie signal- oder sicherungstechnischen Mangeln. Wahrend im bundesweiten
Vergleich zuletzt Verbesserungen des Zustands der Fahrweginfrastruktur erreicht, werden konnten (vgl.
Zustandsbericht DB InfraGQ), konnten diese in NRW nicht beobachtet werden. Die DB InfraGO selbst
bewertet sein Netz in Nordrhein-Westfalen lediglich mit der Note 3,27. Insgesamt betrachtet belegt der

Zustand der Schieneninfrastruktur in NRW im bundesweiten Vergleich lediglich einen unzufriedenstel-
lenden vorletzten Platz und in Bezug auf die Flachenlander gar den letzten Platz.

Die dargestellte Herausforderung wird im jahrlichen Qualitatsbericht SPNV NRW detailliert bestatigt und

weiter differenziert. Flr eine vertiefende Auseinandersetzung mit den infrastrukturellen Herausforde-
rungen im nordrhein-westfalischen SPNV wird daher auf diesen Bericht verwiesen.

B2.2.2 Stationen

Bahnstationen sind zentrale Zugangspunkte zum SPNV und bilden eine wichtige Schnittstelle zwischen
dem Zugangebot und den Fahrgasten. Die Stationen pragen als Zugangsstellen zum SPNV den ersten
Eindruck der Fahrgdste vom System Schienenverkehr. Damit sind sie wesentlicher Teil der SPNV-Infra-
struktur. Die Gestaltung und das Erscheinungsbild der Stationen haben somit wesentlichen Einfluss auf
die Wahrnehmung des SPNV durch die Birger. Neben der Ausstattung der Station ist v. a. die Barriere-
freiheit der Bahnsteige fiir einen problemlosen Einstieg in die Fahrzeuge von Bedeutung.

Im Gebiet des NWL liegen 280 Bahnstationen, die durch den SPNV bedient werden. Darunter sind u. a.
groRe Stationen wie Minster (Westf) Hbf mit ca. 55.000 Reisenden im SPNV und Bielefeld Hbf und
Hamm Hbf mit jeweils ca. 30.000 Reisenden am Tag (Werktags) aber auch viele kleinere Stationen mit
bis zu unter 100 Reisenden am Tag. Der Uberwiegende GrofRteil der Stationen wird dabei analog zum
Netz von der DB InfraGO AG (Geschaftsbereich Personenbahnhofe) betrieben. Lediglich sechs Stationen
an der oberen Lahntalbahn 6stlich von Erndtebriick werden im Regionetz Kurhessenbahn von der DB
RegioNetz Verkehrs GmbH betrieben und die Stationen Lemgo und Lemgo-Lttfeld von der Verkehrsbe-
triebe Extertal GmbH (VBE). Die Qualitat der Stationen wird in Kapitel B2.5.4 Stationsqualitat ndher be-
leuchtet. Die nachstehende Karte (s. Abb. 45) gibt einen Uberblick tiber die Zahl der Ein- und Ausstiege
an den Stationen im Verbandsgebiet des NWL.
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Abb. 45: Ubersicht aller Stationen nach Ein- und Ausstiegen
Quelle: NWL 2025

Barrierefreiheit

Nach dem Personenbeférderungsgesetz (PBefG) hat der Nahverkehrsplan die Belange von in ihrer Mo-
bilitdat oder sensorisch eingeschrankten Menschen besonders zu bericksichtigen, mit dem Ziel bis zum
1. Januar 2022 eine vollstindige Barrierefreiheit fiir die Nutzung des OPNV zu erreichen. Im NVP 2011
ist dementsprechend das Ziel benannt worden, an allen Stationen im Verbandsgebiet einen barriere-
freien Zugang zum SPNV zu ermoglichen. Der Zielzustand konnte bis zum Jahr 2025 noch nicht erreicht
werden. Seit 2011 bis 2025 wurde jedoch fir 99 bestehende Stationen die Barrierefreiheit hergestellt.
Der Begriff der Barrierefreiheit beschreibt in diesem Zusammenhang den stufenfreien Zugang zu Bahn-
steigen, taktilen Leitsystemen flir Sehbehinderte und gut lesbaren Informationsanzeigen sowie ein ni-
veaugleicher und weitgehend restspaltfreier Ein- und Ausstieg in das Fahrzeug. Die Finanzierung konnte
Uber verschiedene Programme, wie z. B. die Modernisierungsoffensive Nordrhein-Westfalen (MOF), das
1000-Bahnhofe-Programm und das Zukunftsinvestitionsprogramm (ZIP) gesichert werden. Die beiden
letztgenannten sind bei der DB in die Forderinitiative zur Attraktivitatssteigerung und Barrierefreiheit
von Bahnhofen (FABB) Gbergangen. Die Modernisierung einer Station umfasst dabei immer gleichzeitig
auch die Herstellung der Barrierefreiheit.

Im Jahr 2011 waren in Westfalen-Lippe noch 202 Stationen (75 Prozent) nicht barrierefrei. Heute sind
es noch 103 Stationen (37 Prozent). Davon laufen fir weitere 66 Stationen schon intensive Planungen
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fiir die Modernisierung in verschiedenen Programmen. Fiir 29 Stationen ist die Modernisierung bereits
finanziert. Die noch nicht barrierefreien Stationen sind hauptsachlich Stationen mit geringeren Fahrgast-
aufkommen. Bezogen auf die Anzahl der Fahrgaste sind heute bereits 86 Prozent der Ein- und Ausstiege
an den Stationen im Verbandsgebiet barrierefrei. Die nachstehende Abbildung (s. Abb. 46) veranschau-
licht die Barrierefreiheit im Vergleich der absoluten Anzahl der Stationen und der Anzahl der Fahrgaste.

Barrierefreiheit Barrierefreiheit
nach Anzahl der Stationen nach Anzahl der Fahrgaste
5% 1%

37

8%

177

86%

M gesamthaft barrierefrei

nicht barrierefrei, nach Programmabschluss mit gesicherter Finanzierung barrierefrei
nicht barrierefrei, aktuell in intensiver Planung, ohne weitere gesicherte Finanzierung
nicht barrierefrei, aktuell keine intensive Planung und keine gesicherte Finanzierung

Abb. 46: Barrierefreiheit nach Anzahl Stationen und Anzahl Fahrgdste
Quelle: NWL 2025

Bahnsteignutzlangen- und -h6henkonzept NRW

Die Bahnsteighohe und -nutzldnge sind weitere zentrale Parameter der Stationsinfrastruktur, da sie
malgeblich die Barrierefreiheit, den Fahrgastwechsel und den Einsatz geeigneter Fahrzeugtypen im
SPNV beeinflussen. In NRW besteht fiir die Bahnsteighohe an den Stationen der landesweite Zielstan-
dard von 76 Zentimeter Gber der Schienenoberkante. Um sowohl fiir die Bahnsteighohe als auch die
Bahnsteignutzldange eine langfristige Planungssicherheit zu gewdhrleisten wurde durch das KC ITF in Ab-
stimmung mit der DB InfraGO, den SPNV-Aufgabentragern und dem fiir Verkehr zustéandigen Ministe-
rium ein landesweites Bahnsteignutzlangen- und -héhenkonzept entwickelt, das im Marz 2016 (iber die
Verwaltungsvorschriften zum OPNV-Gesetz NRW in Kraft getreten und bei Infrastrukturférderungen
nach dem OPNVG NRW von den Bewilligungsbehérden zwingend zu beachten ist.

Neben der landesweiten Zielhéhe von 76 Zentimeter lGber Schienenoberkante diirfen Bahnsteige nur fir
die S-Bahn Rhein-Ruhr abweichend ausgestaltet sein. Diese kdnnen mit einer Bahnsteigh6he von 96
Zentimeter iber Schienenoberkante gebaut werden, sofern gleichzeitig technische Vorkehrungen fir
eine spatere Anpassung auf 76 Zentimeter geschaffen werden. Dieses trifft im NWL ausschlieRlich fiir
die Stationen der S 4 in Unna zu. An einigen Stationen im Siegerland und Wittgensteiner Land im Uber-
gang zu den Bundeslandern Hessen und Rheinland-Pfalz ist im Bahnsteignutzlangen- und -héhenkonzept
lediglich eine Hohe von 55 Zentimeter verzeichnet. Auch hier wird jedoch zukiinftig eine Hohe von 76
Zentimeter Uber Schienenoberkante verfolgt. Dabei ist eine Abstimmung und ggf. Harmonisierung mit
Konzepten der benachbarten Bundeslander und Aufgabentrager erforderlich. Das Bahnsteignutzlangen-
und -héhenkonzept befindet sich aktuell in der Uberarbeitung zur Anpassung an die SPNV-Zielnetze
2032 und 2040.
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Koln

Die vorstehende Karte gibt einen Uberblick iber den Ausbauzustand der Stationen im Hinblick auf die
Bahnsteighohe (s. Abb. 47).

Im NVP 2011 sind in Ostwestfalen-Lippe einige Stationen an den Linien RB 71 (Bielefeld — Rahden) und
RB 73 (Bielefeld — Lemgo) mit einer Bahnsteighthe von 55 Zentimeter als modernisiert und barrierefrei
dargestellt worden, was im Zusammenhang mit den seit dem Jahr 2000 eingesetzten Fahrzeugen der
Eurobahn mit der entsprechenden FuBbodenhdhe korrekt ist. Gemald Bahnsteignutzlangen- und -ho-
henkonzept ist hier jedoch flir den Einsatz der nachsten Fahrzeuggeneration die landesweite Zielhohe
76 Zentimeter vorgesehen und zum Erhalt der Barrierefreiheit erforderlich.

B2.2.3 Infrastruktur fiir vernetzte Mobilitat

Eine leistungs- und zukunftsfahigefahige Mobilitdt endet nicht am Bahnsteig. Sie lebt von der
intelligenten Verknipfung unterschiedlicher Verkehrstrdager - vom FuB- und Radverkehr (iber Bus und
Bahn bis hin zu Sharing-Angeboten und dem motorisierten Individualverkehr. Damit diese Verkniipfung
im Alltag reibungslos funktioniert, sind geeignete bauliche Strukturen unerlasslich. An allen Orten, an
denen Menschen zwischen Verkehrsmitteln umsteigen, miissen gut gestaltete, klar strukturierte und
physisch prasente Verknilpfungspunkte vorhanden sein, die einen effizienten, sicheren und
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komfortablen Wechsel ermoglichen. Dabei kdonnen diese Verknipfungspunkte als Mobilstation
ausgewiesen sein.

Derartige Umsteigepunkte kdnnen unterschiedlich ausgestaltet sein. Die Moglichkeiten reichen vom
einfachen Haltepunkt mit fulllaufiger Erreichbarkeit, angebunden an das ortliche FuB- und
Radwegenetz, bis hin zu groReren Umsteigeknoten mit (gesicherten) Abstellmoglichkeiten fir Fahrrader
und Pkw (Bike+Ride, Park+Ride), Kiss+Ride-Flachen oder Stationen fiir Sharingangebote wie fiir
Carsharing, Bikesharing oder E-Tretrollersharing. All diese Elemente missen definiert, raumlich verortet
und hinsichtlich ihrer Kapazitdt und Funktionalitdit angemessen dimensioniert werden, um den
Anforderungen eines intermodalen Verkehrs gerecht zu werden. Sie bilden die physische Grundlage fir
ein integriertes, nachhaltiges Mobilitatssystem und sind damit ein zentraler Bestandteil moderner
Mobilitatsplanung. Der NWL denkt diese Aspekte bereits heute in der Planung neuer Bahnstationen mit.

Im Fokus dieses Teilkapitels steht daher die Analyse der bestehenden Infrastruktur fiir vernetzte
Mobilitdat im Gebiet des NWL. Dazu zdhlen insbesondere Mobilstationen, die als multifunktionale
Knotenpunkte eine Vielzahl von Mobilitdtsangeboten biindeln und auf diese Weise Intermodalitat im
Alltag erleichtern. Einzelne Aspekte der Vernetzung wie beispielsweise die Fahrgastinformation werden
erganzend in weiteren Kapiteln des Nahverkehrsplans behandelt (vgl. Kapitel B2.10.1). Auch werden die
Unterstlitzungsmoglichkeiten fiir andere Akteure wie Kommunen durch den NWL bei der Umsetzung
derartiger Infrastruktur in diesem Kapitel abgebildet.

Park+Ride (P+R)

P+R beschreibt ein Verknlipfungsprinzip in der Verkehrsplanung, bei dem in der Ndhe von Haltestellen
des OPNV Parkplatze fiir Pkw und teilweise auch fiir Motorrader zur Verfiigung gestellt werden. So wird
insbesondere Pendlern die Méglichkeit gegeben, den privaten Pkw abzustellen und mittels OPNV den
GrolRteil der Strecke zurlickzulegen. Dadurch werden individuelle und 6ffentliche Verkehrsmittel an ei-
nem Ort miteinander verkniipft. Gerade in den Umlandkommunen groRerer Zentren mit hohem Einpen-
delaufkommen schafft P+R entlang der Verkehrsachsen ein attraktives Angebot und sorgt dadurch fir
Entlastung in den Innenstadten.

Um Kommunen beim Aufbau von P+R zu unterstiitzen, bietet der NWL die finanzielle Forderung der
Infrastruktur (§ 12 OPNVG) an. Im Verbandsgebiet des NWL existieren derzeit ca. 160 offiziell ausgewie-
sene P+R Parkplatze. Seit dem letzten Nahverkehrsplan 2011 konnten gréBere P+R Anlagen in Soest,
Kamen und Rheda-Wiedenbriick in Betrieb genommen werden.

Im Zusammenhang mit bestehenden P+R-Anlagen, insbesondere in innerstddtischen Bereichen, zeigte
sich in den vergangenen Jahren zunehmend die Herausforderung, dass die Parkflachen durch andere
Nutzergruppen zweckentfremdet wurden. Hier bietet sich perspektivisch das Potenzial, mit intelligenten
digitalen Systemen, Lésungen zu finden, die das Nutzen der Parkflachen nur bei gleichzeitiger Nutzung
des OPNV kostenlos erméglichen.

Bike+Ride (B+R)

Wahrend P+R die Anreise mit dem Pkw abdeckt, liegt der Fokus von B+R auf der Verkniipfung des Fahr-
rads mit dem OPNV. Dies ist angesichts stark steigender Nutzungszahlen von E-Bikes und einem soliden
Radverkehrsanteil von 12 Prozent des Modal Splits (Tendenz steigend) nicht zu unterschatzen.

Der NWL denkt daher die attraktive Wegekette fir Radfahrende mit und méchte den Nutzenden ein
sicheres Parken des eigenen Fahrrads ermdglichen. Gefordert werden einerseits Fahrradabstellanlagen
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an OPNV-Haltepunkten, hiufig auch mit Uberdachung (§ 12 OPNVG). Dariiber hinaus stellt den Kommu-
nen kostenfrei die Lizenz zur Nutzung des B+R Buchungs- und Zugangssystems radbox.nrw zur Verfligung
(vgl. Kapitel 2.10.1 Fahrgastinformation und Hintergrundsysteme). Radbox.nrw ermdglicht das Buchen
und den Zugang aller Abstellpldtze, die an das System angeschlossen sind. Aktuell sind dies ca. 3.600
Stellplatze in Westfalen-Lippe. Die Vielfalt der Standorte in Westfalen-Lippe reicht derzeit von kleinen
Standorten mit finf Einzelboxen bis hin zu 700 Stellplatzen in einem Fahrradparkhaus. Insgesamt sind
aktuell Gber 90 Anlagen in ca. 50 Kommunen in Westfalen-Lippe entstanden. Zahlreiche weitere Anlagen
befinden sich aktuell im Bau. Zusatzlich werden mehrere Bestandsanlagen auf radbox.nrw umgeristet.
An einigen Stellen bieten Kommunen auch SchlieRfachanlagen an, die sich ebenfalls an radbox.nrw an-
binden und flexibel buchen lassen. So kdnnen Radfahrende z. B. Gepack, Helm, Fahrradcomputer, Akku,
etc. sicher verwahren. Die nachstehende Karte gibt eine Ubersicht tiber die Standorte von radbox.nrw
im Verkehrsraum Westfalen-Lippe (s. Abb. 48).

Fiir die Vernetzung des SPNV mit dem Fahrrad besteht dabei in NRW zudem das Angebot , Radstation”.
Dieses bietet ein gesichertes und wetterunabhangiges Parken, einen Service-Bereich fiir kleinere Repa-
raturen und eine Vermietung von Fahrradern und Pedelecs. Immer mehr Radstationen sind bereits in
radbox.nrw integriert. Die Vermietung von Fahrradern und Pedelecs hat dabei den Charakter eines 6f-
fentlichen Verleihsystems. In der Regel missen die Rader wieder zu der Station zurlickgebracht werden,
an der sie ausgeliehen wurden. Fast die Halfte der 70 Radstationen in NRW liegt im Gebiet des NWL (29
Standorte).

radbox.nrw im NWL

‘L@@@' radbox.nrw-Standort
‘_l > /'\,-r‘ Stand: 20102025

Abb. 48: Ubersicht Stationen radbox.nrw in Westfalen-Lippe
Quelle: go.Rheinland 2025

NWL Nahverkehrsplan 119



N oo A WON R

O o

10
11

12
13
14
15
16
17
18
19
20

21
22
23

24
25
26
27
28
29
30
31
32

33
34
35
36

Mobilstationen

Mobilstationen sind Verknipfungspunkte, an denen mindestens zwei Verkehrsmittel miteinander ver-
knipft werden. Durch die raumliche Konzentration der Angebote und entsprechende Wegweisungs-
und Gestaltungselemente mit einem Wiedererkennungswert fir die Nutzenden wird ein schneller
Wechsel zwischen den Verkehrsmitteln erleichtert.’® Insgesamt befinden sich im NWL-Gebiet bereits
zahlreiche Mobilstationen. An mehr als 50 Standorten knnen Menschen dieses attraktive und vernetzte
Mobilitatsangebot wahrnehmen.

Die Ausstattung von Mobilstationen kann je nach Standort variieren und um Service-Angebote ergdnzt
werden. Das Handbuch Mobilstationen des Zukunftsnetz Mobilitdit NRW gibt eine gute Ubersicht iiber
potenzielle Ausstattungsmerkmale je nach Raumkategorie der Mobilstation, wie die nachstehende Ab-
bildung (s. Abb. 49) verdeutlicht.

Bei all diesen Merkmalen ist eine nutzungsfreundliche und barrierefreie Gestaltung wichtig. Uber die
reine Funktion als Verkehrsknotenpunkt hinaus sollen sie als Orts-, Stadtteil- und Quartierszentren auch
eine hohe Aufenthaltsqualitat bieten. So reichen moégliche Ausstattungselemente vom Haltepunkt fiir
Bahn oder Bus Uber P+R-, B+R-, K+R-Anlagen und Sharingangebote bis hin zu Reparaturdienstleistungen,
Schlielfachern, 6ffentlichen Toiletten, Informationsbiros, Cafés sowie Coworking-Spaces. Mobilstatio-
nen entfalten ihren vollen Nutzen nur, wenn sie an Linien mit verldsslichen Bedienzeiten und hoher
Qualitat angebunden sind. Vernetzte Mobilitat funktioniert nur addquat als durchgédngige Reisekette,
wenn qualitativ hochwertige Angebote und gut gestaltete Verkniipfungspunkte nahtlos ineinandergrei-
fen.

Das NWL-Mobilstationsgutachten, welches im September 2022 vorgestellt wurde, analysiert und
empfiehlt die Errichtung von Mobilstationen in der Region Westfalen-Lippe. Dabei wurden 628
potenzielle Standorte untersucht und lber 400 Vor-Ort-Begehungen durchgefiihrt.

Die Ergebnisse dieses Gutachtens wurden bereits aufgegriffen und so haben sich bereits mehrere Kreise
auf den Weg gemacht, diese Grundlage zu nutzen und Feinkonzepte zu entwickeln. Beispiele dafir sind
die Kreise Borken, Steinfurt und Warendorf sowie der Markische Kreis. Der Kreis Coesfeld hat zudem
eine Mustermobilstation in Senden entwickelt. Gemeinsam mit den kreisangehorigen Kommunen und
Ingenieurbliros werden die herausgearbeiteten Standorte im Detail geplant und Fordermdglichkeiten
gepruft. Die Planungen sollen nicht nur bestehende Verknipfungspunkte nutzen, sondern auch solche
integrieren, die nicht im Gutachten enthalten sind, aber fiir die Mobilitdtsangebote relevant sind. Ziel
ist es, die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel und nachhaltiger Mobilitat zu férdern und ein flachende-
ckendes Netz von Mobilstationen zu etablieren.

Bereits vor der Beantragung von Férdermitteln fir Mobilstationen berat der NWL durch das Zukunfts-
netz Mobilitdt NRW die Kreise, Kommunen und Verkehrsunternehmen in Westfalen-Lippe proaktiv zu
einem sinnvollen regional abgestimmten Vorgehen bei der Umsetzung. Auch diese Vorgehensweise soll
u. a. zum Erreichen einheitlich hoher Qualitdtsstandards bei der Einrichtung von Mobilstationen in

13 Die Definition von Mobilstationen ist angelehnt an das Handbuch Mobilstationen Nordrhein-Westfalen (ZUKUNFTSNETZ MOBILI-
TAT NRW 2022), welche Mobilstationen Verkniipfungspunkte versteht, an denen mindestens zwei Verkehrsmittel verkniipft
werden — sogenannte multimodale Verkniipfungen. Dabei ist die Verkniipfung so gestaltet, dass ein Wechsel zwischen den
Verkehrsmitteln durch raumliche Konzentration der Angebote und entsprechende Gestaltungsmal nahmen mit einem Wie-
dererkennungswert fiir die Nutzer ermdglicht wird. Die Mobilitdtsangebote sind dabei nutzerfreundlich und barrierefrei gestal-
tet.
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Westfalen-Lippe beitragen. Die Mitarbeitenden des Zukunftsnetz Mobilitat NRW stehen dabei als An-
sprechpartner fiir alle Fragen rund um die Umsetzung von Mobilstationen bereit. Sie beraten bei der
Konzeptionierung vor Ort, geben Hinweise zu den verschiedenen Fordermdoglichkeiten und vernetzen
die Ansprechpersonen in den Kommunen.

Mehrere Arbeitshilfen bietet der NWL insbesondere durch das Zukunftsnetz Mobilitdt NRW den Kom-
munen bereits heute. Dadurch soll auf ein ganzheitliches Mobilitdtsangebot im Verbandsgebiet auch
Uber den SPNV hinaus hingewirkt werden.

Uber die empfohlene
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Abb. 49: Ausstattungsmerkmale Mobilstationen nach Raumkategorie
Quelle: ZUKUNFTSNETZ MOBILITAT NRW 2022

Die NWL-Website bietet umfassende Informationen und Unterstiitzung zur Planung und Einrichtung von
Mobilstationen in Westfalen-Lippe. Dabei fokussiert sich der NWL auf die Forderung der vernetzten
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Mobilitat und unterstitzt Kommunen mit Planungshilfen sowie Informationen zu Férdermoglichkeiten.
Gleichzeitig finden sich dort die Kontaktdaten der zentralen Ansprechpartner.

Das Handbuch Mobilstationen NRW des Zukunftsnetz Mobilitat NRW dient als praxisorientierter Leitfa-
den zur Planung und Umsetzung von Mobilstationen. Es richtet sich an Kommunen, Verkehrsunterneh-

men und weitere Akteure und bietet Unterstlitzung bei allen Phasen der Mobilstationen-Entwicklung,
von der Planung bis zum Betrieb. So wird eine bessere Integration von OPNV, Carsharing, Mikromobilitit
und weiteren Angeboten erreicht. Ein zentrales Anliegen ist auch die Forderung der Barrierefreiheit und
die Berlicksichtigung von Klimaschutz und Nachhaltigkeit.

Um die Kommunen bei der Identifizierung von geeigneten Férderzugangen fiir ihr Mobilstationsprojekt
(sowie alle anderen Vorhaben rund um das Thema nachhaltige und vernetzte Mobilitat) zu unterstiitzen,
hat das Zukunftsnetz Mobilitat NRW den Forderfinder NRW entwickelt, eine webbasierte Suchmaschine
flr Forderzugdnge im Mobilitdtsbereich. Hier stehen auch alle Informationen zu Antragstellung und
sonstigen Rahmenbedingungen Ubersichtlich zur Verfiigung. Das Tool biindelt eine Vielzahl von Foérder-
programmen aus Bund und Land, die Kommunen, Unternehmen und andere 6ffentliche Akteure bei der
Umsetzung nachhaltiger Mobilitatslosungen nutzen kénnen. Durch eine einfache Abfrage von wenigen
Kriterien wie der Organisation, dem Ort und dem geplanten Projekt werden die passenden Foérdermaog-
lichkeiten angezeigt. Das Ziel des Forderfinders ist es, den Aufwand fir die Recherche zu minimieren
und Kommunen einen schnellen Zugang zu relevanten Forderinformationen zu erméglichen, was die
Umsetzung von Projekten zur nachhaltigen Mobilitat erleichtert.

Der Gestaltungsleitfaden fiir Mobilstationen NRW verfolgt das Ziel, ein einheitliches und wiedererkenn-
bares Design fiir alle Mobilstationen in Nordrhein-Westfalen zu schaffen. Damit sollen Mobilstationen
als markante Knotenpunkte fiir die vernetzte Mobilitat klar erkennbar und visuell konsistent sein. Der
Leitfaden stellt sicher, dass Designelemente wie Logos, Farben und Typografie einheitlich verwendet
werden, um eine starke visuelle ldentitdt zu gewahrleisten, die auch bei regionalen Unterschieden
durchgangig funktioniert. Dies unterstitzt die Nutzer dabei, sich problemlos im Mobilitdtsnetz zu orien-
tieren und fordert ein inter- und multimodales Verkehrsverhalten.

Der Kreis Coesfeld hat mit Fordermitteln des NWL tiberdies einen Mobilstationskonfigurator entwickelt,
der eine vereinfachte Planung von Mobilstationen ermdglicht.

B2.3 Fahrzeuge

Die Fahrzeuge im SPNV stellen nicht nur einen entscheidenden Qualitatsfaktor fiir die Fahrgaste dar,
sondern sind auch zentraler Anknipfungspunkt fir die Kundenerfahrung und pragen das Mobilitatser-
lebnis der Fahrgaste. Darlber hinaus setzen die eingesetzten Fahrzeuge durch ihre technischen und be-
trieblichen Eigenschaften wie etwa das Beschleunigungsvermégen auch eine Rahmenbedingung fiir den
Fahrplan. Gleichzeitig spielen die Fahrzeuge eine zentrale Rolle bei der Umsetzung der Verkehrswende
und dem Klimaschutz, denn der Einsatz moderner Fahrzeugtechnologien reduzieren Emissionen und
verbessern die Umweltbilanz des SPNV weiter. Die eingesetzten Fahrzeuge haben somit bei der Gewahr-
leistung von Komfort und Betriebseffizienz sowie der Barrierefreiheit eine Schliisselfunktion. Durch ihre
technische Ausstattung und Kapazitat haben sie maRRgeblichen Einfluss auf die Qualitdt und Zuverlassig-
keit des Verkehrsangebots.

Vor diesem Hintergrund entwickelt der NWL das Angebot in Bezug auf die eingesetzten Fahrzeuge kon-
tinuierlich weiter, basierend auf den Anforderungen des NVP 2011. Das Kapitel gibt zunachst einen
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Uberblick iber den Fahrzeugbestand, beleuchtet die Anforderungen an die Fahrzeuge, verschiedene Ei-
gentums- und Verfligbarkeitsmodelle sowie neue Antriebstechnologien.

B2.3.1 Fahrzeugbestand

Im Verbandsgebiet des NWL werden derzeit verschiedene Fahrzeugtypen mit verschiedenen Eigentums-
und Vertragsmodellen eingesetzt. Die Fahrzeuge missen dabei nicht nur den aktuellen Anforderungen
der Fahrgaste an Technik, Barrierefreiheit und Komfort gerecht werden, sondern auch zukiinftige Her-
ausforderungen, wie die Reduktion von Emissionen und die Anpassung an steigende Fahrgastzahlen und
veranderte Komfortbedingungen, bewaltigen.

Die Fahrzeugflotte im NWL-Gebiet ist gepragt von einer kontinuierlichen Erneuerung und Modernisie-
rung, die v. a. im Rahmen der Vergabe von Verkehrsleistungen (vgl. Kapitel B2.4 Verkehrsvertrage) um-
gesetzt wird. Angesichts zunehmend knapper Finanzmittel riickt vermehrt auch die Modernisierung und
Weiternutzung bestehender Fahrzeuge in den Fokus, eine Verpflichtung zum Einsatz von Neufahrzeugen
besteht in der Regel nicht. Die eingesetzten Fahrzeuge werden inzwischen auch fiir einen Einsatz in der
dritten Vertragsperiode in Betracht gezogen.

Ein aktueller Uberblick tiber den Fahrzeugbestand im NWL-Gebiet bietet die Mdglichkeit, die Zusam-
mensetzung der Flotte nach Antriebsart, Alter und technischer Ausstattung zu bewerten. Gleichzeitig
lassen sich daraus gezielt Handlungsbedarfe zur Flottenmodernisierung und zur Erreichung der Klima-
ziele ableiten. Die zum Stichtag 30.06.2025 im Verbandsgebiet eingesetzten Fahrzeuge werden nachfol-
gend (s. Tabelle 3) sortiert nach Netzen dargestellt und das jeweilige Jahr der Inbetriebnahme und ent-
sprechende Antriebsart aufgefiihrt. Zudem wird zwischen Linien differenziert, die vom NWL und ande-
ren Aufgabentragern federgefiihrt werden.

Tabelle 3: Ubersicht eingesetzte Fahrzeuge im Verbandsgebiet

vew  funen  Jaweiep Jevs | raseuge fin

Federgefiihrte Vertrage
Flirt 1-3 2007
Teutoburger Wald Netz gg s;' ES gg’ RB 66, ET Eurobahn Flirt 1-5 2007
’ Flirt 3-5 2018
RB 50, RB 59, RB 69, Flirt 1-4 2008
Hellweg Netz RB 89 ET Eurobahn Elirt 3-5 5018
Rhein-Miinsterland-Express  RE 7, RB 48 ET National Talent2-3 5515
Express Talent 2-5
Ruhr-Sieg-Netz RB 91, RE 16 ET VIAS Flirt 1-2 2007
Flirt 1-3
Dortmund-Siegerland-Express RE 34 ET DB Regio Flirt 3XL-3 2019
OWL Dieselnetz Nord EE g;' RB71,RB 73, VT Eurobahn 643-3 1999
. . RB 74, RB 75, RB 84, Nord-West- 643-2
OWL Dieselnetz Siid RB 85 VT Bahn 643-3 1999
. .. . 643-3
Netz Westliches Miinsterland RB 51, RB 63, RB 64 VT DB Regio 643-4 1999/2000
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\[]#4 Linien Antrieb | EVU Fahrzeuge IBN
RE 17, RE57,RB 52, . 632
Sauerlandnetz RB 53, RB 54 VT DB Regio 633 2018/2019
. . RB 90, RB 92, RB 93, Hessische 648
Eifel-Westerwald-Sieg Netz RB 95, RB 96 Landesbahn 1648 2004

Main-Lahn-Sieg-Netz

Hessische

RMV RE 99 ET Landesbahn Flirt 1
Maas-Rhein-Lippe-Netz RE 3, RE 13 ET Eurobahn Flirt 1
VRR
Niederrhein-Netz . .
VRR RE 19 ET VIAS Rail Flirt 3
Emscher-Miinsterland-Netz Transdev
VRR RE 14 T Rhein Ruhr 643
Expresslinien Mittelland / )
Emsland RE 15, RE60,RE70  ET \é\;issfa'e”' zg?
LNVG
RE 62 _
INVG RE 62 ET DB Regio 440
Haard-Netz . DoSto 146
VRR RE 2, RE 42 ET DB Regio Flirt 3
RRX-Vorlaufbetrieb RE 1 (RRX), RE 6 (RRX), National Ex- .
VRR RE 11 (RRX) ET press Desiro HC
Rhein-Sieg-Express . DoSto 146
VRR RE 9 ET DB Regio Talent 2
Koélner Diesel-Netz 620

B2 DB i
go.Rheinland RB 25 VT Regio 622
Nord-West-Hessen-Netz Kurhessen-
NV RB 94, RB 97 VT bahn 642
Dieselnetz Regionalver-
Niedersachsen-Mitte RB 77 VT kehre Start 648
LNVG Deutschland
S-Bahn Rhein-Ruhr Transdev
VRR S4RR ET Rhein-Ruhr 422
S-Ba'hn Hannover S1H, S5H ET Transdev Elirt 3XL
Region Hannover Hannover

Quelle: NWL 2025

Die Ubersicht der eingesetzten Fahrzeuge wird im weiteren Verlauf des Projektes aktualisiert.

In den vergangenen Jahren konnte die bestehende Flotte durch Neufahrzeuge erganzt und damit weiter
modernisiert werden. Der NWL verfolgt seit Jahren das Ziel, durch entsprechende Ausschreibungen und
BeschaffungsmalRnahmen den Einsatz Gberwiegend attraktiver, moderner und komfortabler Fahrzeuge
im SPNV sicherzustellen. Beispielsweise auf den RRX-Linien konnten neue Fahrzeuge des Herstellers Sie-
mens sukzessive von 2018 bis 2020 eingefiihrt werden.
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Aus der vorstehenden Tabelle (s. Tabelle 3) wird deutlich, dass insbesondere die eingesetzten Fahrzeuge
mit Verbrennungsmotor ein hohes Durchschnittsalter aufweisen. Diese Fahrzeuge werden primar auf
nicht elektrifizierten Strecken eingesetzt und mit Diesel betrieben. Im Zuge der Antriebswende werden
einige dieser Fahrzeuge sukzessive durch moderne und elektrisch betriebene Fahrzeuge (z. B. BEMU)
ersetzt bzw. auf neuen Linien durch diese erganzt (vgl. B2.3.4 Emissionen und neue Antriebstechnolo-
gien). Dieses Vorgehen treibt der NWL unter Bericksichtigung der Rahmenbedingungen und Wirtschaft-
lichkeit aktuell weiter voran. Der Fahrzeugeinsatz steht insoweit in einem engen Zusammenhang mit
den Verkehrsvertragen, sodass diese beiden Themenkomplexe zwingend integriert zu betrachten sind.

Die Fahrzeugverfligbarkeit ist ein Faktor, der sich entscheidend auf die Betriebsqualitat auswirken kann.
Dabei ist insbesondere ein entsprechendes Fahrzeugmanagement von grofler Bedeutung, um die In-
standhaltung und Reinigung ideal aufeinander abstimmen zu kénnen und gleichzeitig die Einsatzzeiten
moglichst zu erhéhen. Ungeachtet der jeweiligen Fahrzeug-Eigentumsverhaltnisse strebt der NWLin en-
ger Partnerschaft mit den verkehrenden EVU und den Herstellern in diesem Zusammenhang danach, die
Leistungsqualitat kontinuierlich zu verbessern und fortzuentwickeln. Dazu werden in Abhangigkeit der
jeweiligen Rahmenbedingungen der Verkehrsvertrage Betriebs- und Instandhaltungsreserven in Bezug
auf die Fahrzeuge von ca. 10 Prozent eingeplant.

B2.3.2 Fahrzeuganforderungen und -ausstattung

Fahrzeuge im SPNV missen unterschiedlichsten Anforderungen gentigen, die sowohl durch technische
und betriebliche Notwendigkeiten als auch durch gesellschaftliche Erwartungen gepragt sind. Diese gilt
es, soweit moglich, miteinander in Einklang zu bringen, auch wenn sie in Teilen widerspriichlich sein
kénnen. Von hoher Bedeutung flir Fahrgaste sind bei den Fahrzeugen bzw. deren Ausstattung insbeson-
dere die Barrierefreiheit und der Komfort. Dabei erméglicht ein hoher Grad an Barrierefreiheit einen
Mehrwert fir alle Fahrgaste. In Bezug auf beide Merkmale konnten in den vergangenen Jahren kontinu-
ierlich Verbesserungen erreicht werden. Die Fahrzeugausstattung erfillt daher inzwischen insgesamt
einen hohen Standard in den Bereichen Barrierefreiheit und Komfort. In Bezug auf die Fahrzeuganfor-
derungen wendet der NWL die im NVP 2011 vorgesehenen Ziele an, die im weiteren Verlauf des vorlie-
genden NVP weiter konkretisiert werden.

Standardisierung

Die Konfiguration und Ausstattung der eingesetzten Fahrzeuge orientiert sich indes inzwischen maligeb-
lich an den Festlegungen des Bundesverbands SchienenNahverkehr (BSN, vormals BAG SPNV). Dadurch
kann eine Standardisierung der Fahrzeuge erreicht werden, die sich deutlich kostensenkend auswirken
kann. Insoweit wird der Zielsetzung aus dem NVP 2011 Rechnung getragen. Der NWL bringt sich in die
Diskussion des BSN und der Industrie intensiv ein. Jedoch werden auch weiterhin individuelle Anforde-
rungen einzelner Linien und Netze entsprechend bei der Fahrzeugausstattung bericksichtigt. Daher
werden die Ausstattungsmerkmale fiir die jeweiligen Wettbewerbsverfahren im Verbandsgebiet derzeit
aufgrund der speziellen Anforderungen der einzelnen Linien zum Teil individuell angepasst. Dazu zdhlen
v. a. die Sitzplatzkapazitat, die Anzahl der Tlrspuren aber auch Toiletten und die Anzahl und Ausgestal-
tung der Mehrzweckbereiche, z. B. im Zusammenhang mit Fahrradplatzen in touristischen Regionen.

Technische Anforderungen

Grundlage fiir die technische Ausgestaltung der Fahrzeuge im SPNV ist die Einhaltung der Technischen
Spezifikationen fur die Interoperabilitat (TSI), deren Umsetzung durch die Europdische Kommission
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verbindlich vorgegeben sind. Eine dieser Spezifikationen ist die TSI fiir Personen mit eingeschrankter
Mobilitat (TSI PRM), die konkrete Anforderungen an die Gestaltung barrierefreier Fahrzeuge stellt.

Die schrittweise Einfliihrung des European Train Control System (ETCS) stellt einen zentralen Baustein
zur Digitalisierung und Harmonisierung des europdischen Schienenverkehrs dar. Sukzessive wird die
ETCS-Ausriistung fiir Neufahrzeuge vorbereitet bzw. Bestandsfahrzeuge fir die Nachristung ertiichtigt.
Diese Umstellung ist mit erheblichen Anstrengungen verbunden, etwa durch Zulassungsverfahren, In-
vestitionskosten sowie den zeitlichen und technischen Aufwand bei der Umriistung bestehender Fahr-
zeugflotten. Hinzu kommt die Notwendigkeit einer engen Koordination mit beteiligten EVU, etwaigen
Fahrzeugeigentimern mit der Infrastrukturseite, um die Systemkompatibilitat und einen reibungslosen
Betrieb sicherzustellen. Ein verbindliches Umsetzungskonzept der DB zur Ausriistung mit ETCS liegt bis-
lang nicht vor. Dies ware v. a. hinsichtlich der konkreten Strecken, Zeitachsen sowie der Auswahl spezi-
fischer ETCS-Varianten zu konkretisieren. Uberdies ergibt sich die Problematik, dass es derzeit keine
Forderung fiir die Umristung von Bestandsfahrzeugen gibt.

Die eingesetzten Fahrzeuge sind innerhalb der Teilnetze vollstandig witterungsunabhangig miteinander
kuppelbar und kompatibel.

Weitere Rahmenbedingungen an die Fahrzeugliange und -héhe wird durch das Bahnsteignutzlangen-
und -héhenkonzept des Landes NRW mit der Standardbahnsteigh6he von 76 Zentimeter (iber Schienen-
oberkante definiert. Die Bahnsteiglange kann insoweit auch kapazitatsbeschrankend auf den Fahrzeug-
einsatz wirken und ist bei der Fahrzeug- und Infrastrukturplanung entsprechend zu berticksichtigen.

Bereits seit etwa dem Jahr 2015 werden automatische Fahrgastzdhlsysteme (AFZS) standardmaRig in
den Fahrzeugen integriert. Die Systeme mussen jedoch auch in der Dateniibertragung kompatibel sein
und ein funktionierendes Hintergrundsystem voraussetzen. Bei den wichtigen RRX-Linien ist dies bislang
nicht gegeben, sodass AFZS dort derzeit nicht zuverlassig eingesetzt werden kann.

Kapazitatsanforderungen

Das Ziel, den Fahrgasten ausreichende Sitzplatzkapazitaten in den Fahrzeugen bereitzustellen, kann in
den Verkehrsspitzen gegenwartig nicht immer erreicht werden. Bei der Bemessung der Kapazitdten
steht das Bediirfnis der Fahrgaste nach einer hohen Sitzplatzverfiigbarkeit dem fiir die Wirtschaftlichkeit
der Betriebsleistungen mitentscheidenden Fahrzeugbedarf gegeniber. Darliber hinaus schrinken, wie
beschrieben, haufig auch die Bahnsteiglangen an den Stationen die moglichen Kapazitaten ein.

Bei Engpadssen wird im Einzelfall die konkrete betriebliche, infrastrukturelle und vertragliche Situation
daraufhin geprift, ob mit vertretbaren Mitteln ohne Bedarf an zuséatzlichen Fahrzeugen eine Kapazitats-
ausweitung moglich ist. Bei der Neuausschreibung von Betriebsleistungen werden zu erwartende Nach-
frageentwicklungen in den Kapazitdtsvorgaben bericksichtigt, wobei bei einem abzusehenden erhéhten
Fahrzeugbedarf zur Schaffung ausreichender Kapazitdten fir einzelne Leistungen entstehende Sprung-
kosten gegeniiber den Fahrgastbediirfnissen abzuwagen sind. Bei der Bemessung der GefallgroRen wer-
den demnach aktuelle und prognostizierte Fahrgastzahlen zugrunde gelegt.

Fahrzeugausstattung

Die Fahrzeugausstattung und -gestaltung ist, wie beschrieben, wesentliches Merkmal des Fahrerlebnis-
ses des Fahrgastes und konnte in den vergangenen Jahren weiter verbessert werden.

Die Berlicksichtigung der Belange mobilitatseingeschrankter Personen ist in diesem Zusammenhang
nicht nur ein europarechtlicher Standard, sondern entspricht auch einem nationalen gesetzlichen
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Auftrag sowie dem Anspruch des NWL. Denn die vollstandige Herstellung der Barrierefreiheit ist im
Sinne des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) verbindlich umzusetzen.

Uber alle Linien im NWL-Verbandsgebiet besteht bereits aktuell ein recht hoher Standard bzgl. der Bar-
rierefreiheit. Flir die Herstellung der Barrierefreiheit im SPNV ist eine enge Abstimmung zwischen der
Ausstattung der Fahrzeuge und den baulichen Gegebenheiten der Stationen unerlasslich. Die Barriere-
freiheit der Stationen wurde im Kapitel B2.2 Infrastruktur beleuchtet. Fir die barrierefreie Ausgestaltung
des SPNV ist also nicht lediglich die Ausstattung der Fahrzeuge mit technischen Hilfsmitteln wie Rampen
oder Spaltiberbriickungen entscheidend, sondern vielmehr das Zusammenspiel aus einem héhenglei-
chen Einstieg (in der Regel bei einer Einstiegshohe von 76 Zentimeter Uber Schienenoberkante) und ei-
ner wirksamen Spaltliberbriickung. Zahlreiche Fahrzeuge verfiigen bereits lber entsprechende Ein-
/Ausstiegshilfen. Uberdies bieten alle eingesetzten Fahrzeuge mit Ausnahme der Linie S 4 (keine Toi-
lette) mindestens eine Toilette. Diese erlauben bei barrierefreier Ausgestaltung i.d.R. jeweils auch eine
Wickelmdglichkeit flir Babys.

Neben den Serviceeinrichtungen flr Fahrgaste sind auch die Anzahl der Sitzplatze und der Sitzkomfort
sowie auch Gepackunterbringungsmoglichkeiten und die Beleuchtung des Fahrgastraums wichtige Fahr-
zeugmerkmale mit hohem Fahrgastnutzen. Dabei orientiert sich der NWL an den Empfehlungen des
BSN, bericksichtigt aber gleichermaRen individuelle Rahmenbedingungen.

Serviceeinrichtungen fiir Fahrgaste

Die im Verbandsgebiet eingesetzten Fahrzeuge weisen aktuell unterschiedliche Ausstattungsstandards
auf. Wahrend moderne Fahrzeuge, wie die des Rhein-Ruhr-Express (RRX), bereits hochste Komfortstan-
dards bieten, sind viele dltere Fahrzeuge nicht oder nur teilweise mit entsprechenden Serviceeinrich-
tungen ausgestattet. Diese Differenzen sind auf die lange Laufzeit der Vertrage bzw. den Fahrzeugle-
benszyklus zurlickzufiihren und damit auch weiterhin zu erwarten. Zu einem kleineren Anteil besteht
ein hoherer Komfort nur in der 1. Klasse. Zu den zentralen Serviceeinrichtungen zdhlen WLAN, funk-
durchlassige Fensterscheiben, Steckdosen, Leselampen, Klapptische und ergonomische Sitzplatze.

Auf allen Linien verkehren Fahrzeuge, die mindestens einen Mehrzweckbereich aufweisen, etwa fiir die
Mitnahme von Fahrrdadern oder Kinderwagen sowie im Sinne der Barrierefreiheit auch Platze fir mobi-
litatseingeschrankte Personen bieten. Mit zunehmender Lange der Fahrzeuge stehen bis zu fiinf Mehr-
zweckbereiche zur Verfligung. Alle Bahnlinien im NWL verfiigen tGber Moglichkeiten zur Fahrradmit-
nahme. Die Mitnahme soll aus Sicherheitsgriinden an dafiir speziell vorgesehenen Platzen stattfinden,
die Uber einzelne Sicherungsvorrichtungen verfligen und insbesondere in den Mehrzweckabteilen vor-
gesehen sind. Die Anzahl von Fahrradstellplatzen ist bedarfsabhangig und variiert mit den eingesetzten
Zigen auf den Bahnlinien. Die Anzahl kann auf bestimmten touristisch attraktiven Strecken zudem sai-
sonal schwanken. Alle eingesetzten Fahrzeuge im NWL-Verbandsgebiet verfligen iber eine Klimatisie-
rung. Akustische, optische bzw. visuelle Fahrgastinformationssysteme werden inzwischen flachende-
ckend in allen Fahrzeugen umgesetzt. Eine weitere Betrachtung erfolgt im Kapitel B2.10.1 Fahrgastin-
formation.

Einstiegsbereiche

Fahrzeugseitige Merkmale wie breite Drangelbereiche, gut sichtbare und ausreichend dimensionierte
Turen mit kurzen SchlieRzeiten leisten einen wichtigen Beitrag zur zligigen Fahrgastabfertigung. Sie ver-
kiirzen die Fahrgastwechselzeiten, unterstiitzen die Einhaltung der Haltezeiten an Bahnstationen und
wirken sich somit positiv auf die Plinktlichkeit des SPNV aus. Fiir die im Verbandsgebiet des NWL
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eingesetzten Fahrzeuge wurde inzwischen ein Standard etabliert, bei dem die Anzahl und Anordnung
der Einstiegsbereiche in einem ausgewogenen Verhaltnis zur Anzahl der Sitzplatze steht und den inner-
halb des Fahrzeugs in den Mittelpunkt stellt. Die Einstiegsbereiche sind gleichmaRig tUber die Fahrzeug-
lange verteilt, sodass ein effizienter Fahrgastwechsel gewdhrleistet ist. In den meisten Fallen wird der
Orientierungswert von etwa 30 Sitzplatzen je Turspur bzw. 60 Sitzplatzen je zweispurigem Einstiegsbe-
reich eingehalten. In stark frequentierten Netzen, insbesondere in Verdichtungsraumen, kommen ver-
mehrt Fahrzeuge mit einer héheren Anzahl Tirspuren zum Einsatz, um dem Fahrgastaufkommen ge-
recht zu werden und den Fahrgastwechsel moglichst schnell und effizient zu gestalten. Abweichungen
hiervon sind nur in technisch oder betrieblich begriindeten Ausnahmeféllen zu beobachten.

Auch die baulichen Anforderungen an die Einstiegsbereiche sind in den eingesetzten Fahrzeugen des
NWL weitgehend umgesetzt. Demnach verfiigen nahezu alle Fahrzeuge Uber eine lichte Hohe von min-
destens 2,10 Metern sowie Uber eine lichte Weite von etwa 1,30 Metern bei zweispurigen Tiren. Ein-
schrankungen durch technische Einbauten etwa bei Hub- oder Schwenkliften gibt es nur vereinzelt in
wenigen Fahrzeugmodellen wie bei den Flirt 1 Fahrzeugen des Teutoburger Wald-Netzes. Bei zweispu-
rigen Turen, die fiir mobilitdtseingeschrankte Fahrgaste nutzbar sind, wird inzwischen konsequent auf
Mittelstangen im Einstiegsbereich verzichtet, um die uneingeschrankte Nutzbarkeit fiir Rollstuhlfah-
rende sicherzustellen. Ebenfalls flichendeckend eingefiihrt ist die seitenselektive Tirsteuerung. In be-
stimmten Betriebssituationen, insbesondere an Stationen mit nominell zu kurzen Bahnsteigen, wird er-
ganzend auf tiir- oder bereichsselektive Steuerungssysteme zuriickgegriffen. Die Anforderungen an die
Tursicherheit, die Tirbedienung sowie die optischen und akustischen Signale beim Tirbetrieb entspre-
chen den geltenden technischen Normen und Standards und sind im Bestand durchgdngig umgesetzt.

Insgesamt entspricht der GroRteil der im NWL eingesetzten Fahrzeuge den im Nahverkehrsplan 2011
definierten Anforderungen.

Fahrzeugdesign und Erscheinungsbild

Im NWL wird derzeit im Grundsatz kein einheitliches Fahrzeugdesign verwendet. Vielmehr kénnen die
EVU die Fahrzeuge weitestgehend nach ihren eigenen Designansatzen gestalten, sodass die eingesetz-
ten Fahrzeuge in der Regel die jeweiligen Unternehmensfarben abbilden. Ausnahmen bilden hierbei der
Rhein-Ruhr-Express (RRX), der lber ein einheitliches Design verfiigt, welches mit allen beteiligten SPNV-
Aufgabentrdgern abgestimmt ist, sowie die auf den Linien RB 77 und RB 58/RE 18 verkehrenden Fahr-
zeuge im Design der LNVG. Fir die neuen BEMU-Fahrzeuge die der NWL etwa auf den Reaktivierungs-
strecken Munster — Sendenhorst und Harsewinkel — Verl — Gitersloh einsetzen wird, hat der NWL ein
neues einheitliches Design entworfen.

Die Aufenthaltsqualitat in den Fahrzeugen wird mafRgeblich auch durch deren Erscheinungsbild beein-
flusst. Bereits das auRere Erscheinungsbild spielt dabei eine zentrale Rolle. Entsprechend braucht es
Fahrzeuge, die durch ihr Erscheinungsbild eine hohe Wertigkeit des SPNV vermitteln kdnnen, um zur
positiven Wahrnehmung des Verkehrsmittels Bahn beizutragen. Ein entscheidender Faktor fir diese
Wertigkeit ist der Schutz der Fahrzeuge vor Vandalismus, insbesondere vor Graffiti an den AulRenseiten
und in den Innenbereichen. Im Zusammenhang mit Graffiti kann der NWL in den vergangenen Jahren
einen konstant hohen Wert von graffitifreien Fahrzeugen vorweisen.
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B2.3.3 Eigentums- und Verfiigbarkeitsmodelle

Mit der Weiterentwicklung des SPNV riicken Qualitatssicherung und Effizienzsteigerung auch in Bezug
auf Fahrzeuge starker in den Fokus. Verschiedene Eigentums- und Verfligbarkeitsmodelle gelten dabei
als potenzielle Hebel zur Verbesserung von Qualitdt und Wirtschaftlichkeit. Die Ansatze flir Beschaffung,
Finanzierung und Bereitstellung von Fahrzeugen orientieren sich dabei an den jeweiligen Marktbedin-
gungen (vgl. Kapitel B1.7.1 Aktuelle Marktstruktur und -situation) und zielen auf eine Neustrukturierung
der Wertschopfungskette zur Intensivierung des Wettbewerbs. Zugleich gibt es Kritik an einigen Model-
len, v. a. hinsichtlich praktischer Umsetzbarkeit und moglicher Risiken fir Marktakteure.

Ein moglicher Ansatz sind Eigentums- oder Verfligbarkeitsmodelle, bei denen nicht das EVU, sondern
der Aufgabentrdger oder von ihm ein beauftragtes Unternehmen die Rolle des Fahrzeugeigentiimers
Ubernimmt. Dadurch erfolgt eine Trennung von Betrieb und Eigentum und die Fahrzeuge werden zentral
verwaltet und den EVU zur Nutzung Uiberlassen. Dies schafft klare Verantwortlichkeiten, erleichtert lang-
fristige Steuerung von Investitionen und ermoglicht eine einheitlichere Flottenausstattung. Der NWL hat
Erfahrungen mit verschiedenen Eigentums- oder Verfligbarkeitsmodellen gesammelt.

Etwa wurden die Fahrzeuge des Rhein-Ruhr-Express (RRX) (A-Flotte) gemeinsam durch die Aufgabentra-
ger VRR, go.Rheinland, NWL, NVV und SPNV-Nord (Rheinland-Pfalz) beschafft. Die Fahrzeuge der Linien
RE 7 und RB 48 stehen im gemeinsamen Eigentum von VRR und NWL. Der NWL tritt hier als Fahrzeugei-
gentimer auf.

Ein weiteres Beispiel ist die Vergabe im Netz Nordliches Westfalen, bei der batterieelektrische Fahrzeuge
(BEMU) zum Einsatz kommen sollen. Der NWL hat hierfiir ein Leasingmodell ausgeschrieben, bei dem
ein Leasinggeber Eigentimer der Fahrzeuge ist, diese instand halt, die Verfligbarkeit wahrend der Ver-
tragslaufzeit sicherstellet und im Rahmen eines Verflgbarkeitsmodells dem EVU zur Nutzung Gberl&sst.
Dieses Modell schafft einen verlasslichen Rahmen fiir Qualitdt und Betriebsstabilitdt, ohne dass der NWL
selbst in die Eigentliimerrolle eintritt.

Verschiedene Eigentums- und Verfiigbarkeitsmodelle sind inzwischen fester Bestandteil der Vergabe-
strategie des NWL. Dabei kdnnen einzelne Modelle nicht pauschal als liberlegene Losung angesehen
werden. Vielmehr missen die verschiedenen Zielsetzungen der Modelle im Kontext des jeweiligen
Marktumfeldes beleuchtet und vor dem Hintergrund individueller Kriterien ausgewahlt werden. Auch
die klassische Variante, bei der das EVU die Fahrzeuge selbst beschafft und in den Wettbewerb einbringt,
bleibt eine valide Option. Fir den NWL steht daher die Erweiterung des methodischen Instrumentariums
im Vordergrund, um fiir jedes Netz und jede Vergabe ein passgenaues, wirtschaftlich tragfahiges und
leistungsfahiges Modell wahlen zu kénnen.

Zu berticksichtigen sind in diesem Zusammenhang auch die Kostensteigerungen und in der Vergangen-
heit haufig vorgekommenen Lieferzeitverlangerungen bei der Neubestellung von Fahrzeugen, die die
Marktakteure vor weitere Herausforderungen stellen.

B2.3.4 Emissionen und neue Antriebstechnologien

Ein zentraler Aspekt bei der Betrachtung der Fahrzeugflotte und -strategie ist bereits gegenwartig
die Reduktion von Emissionen. Dabei werden als Emissionen einerseits sowohl der CO,-AusstoR der
Fahrzeuge als auch die Larmemissionen im Rahmen der Fahrzeugbeschaffung als relevante Kriterien ein-
bezogen, wobei insbesondere Fahrgerausche und Warmlaufzeiten bericksichtigt werden. In diesem Ka-
pitel liegt der Fokus jedoch auf den CO,-Emissionen.
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Die Wahl der Antriebstechnologie der Fahrzeuge hat nicht nur eine technische und funktionale Bedeu-
tung, sondern tragt maligeblich zur Umweltbilanz des Schienenverkehrs bei. Die Abkehr und schritt-
weise Ablosung emissionsintensiver Antriebe ist zentral fir die Klimaschutzziele der Verkehrswende. Die
Verkehre auf elektrifizierten Strecken werden bevorzugt mit lokal emissionsfreien Elektrotriebwagen
betrieben. Auf nicht elektrifizierten Strecken ersetzen zunehmend alternative Antriebe die bislang ge-
nutzten Dieseltriebwagen, deren CO,-AusstoR sowie sinkende Marktverfiigbarkeit problematisch sind
und daher in den nachsten sukzessive abgeldst werden sollen.

In diesem Zusammenhang setzt der NWL auf innovative Antriebstechnologien, wie etwa sogenannten
BEMU-Fahrzeuge (=Battery Electrical Multiple Unit). Diese batterieelektrischen Ziige kombinieren klas-
sische elektrische Antriebe mit Batterien, die auch auf nicht elektrifizierten Streckenabschnitten einen
lokal emissionsfreien Betrieb ermoglichen und auf elektrifizierten Abschnitten oder durch entspre-
chende Infrastruktur geladen werden. Wasserstoffelektrische Triebziige (HEMU = Hydrogen Electric
Multiple Unit) bieten eine weitere Moglichkeit, die Abhdngigkeit von Dieselantrieben schrittweise zu
reduzieren. Diese Technologien bilden bei konsequenter Umsetzung einen entscheidenden Baustein zur
weiteren Dekarbonisierung des OPNV. Der NWL lieR im Jahr 2023 fiir mehrere nicht elektrifizierte Stre-
cken im Sauer- und Siegerland sowie in Ostwestfalen den Einsatz alternativer, lokal emissionsfreier An-
triebe prifen. Analysiert wurden dabei BEMU-, HEMU- und Vollelektrifizierungsvarianten. Die Studie
ergab, dass der Einsatz von BEMU-Fahrzeugen mit Teilelektrifizierung in allen Regionen am wirtschaft-
lichsten sei. Bei einzelnen Strecken rechnet sich lber die Jahre auch eine Vollelektrifizierung samt Ein-
satz von Elektrotriebwagen. Die Ergebnisse finden Einfluss in die jeweiligen streckenspezifischen Pla-
nungen.

Aufgrund langer Planungs- und Umsetzungszeitraume fiir Elektrifizierungsmalnahmen ist im NWL zur
Erreichung eines flaichendeckenden lokal emissionsfreien Betriebs v. a. der Einsatz von BEMU-Fahrzeu-
gen vorgesehen. Fir Regionen mit lickenhafter Elektrifizierung bieten sie eine praktikable, verhéltnis-
maRig kurzfristig umsetzbare Lésung, da Ladeabschnitte oder Oberleitungsinseln gezielt installiert wer-
den konnen. Teilweise erfordert ihr Einsatz jedoch auch gréRere Elektrifizierungs- oder Stromversor-
gungsmalnahmen mit entsprechendem Zeit- und Finanzierungsaufwand. BEMU-Fahrzeuge reduzieren
im Vergleich zu Dieseltriebwagen Emissionen und Gerdauschpegel und kénnen langfristig Betriebskosten
und die Abhangigkeit von Kraftstoffpreisen senken. Zudem ist mit einer sinkenden Verfligbarkeit von
Verbrennungstriebwagen zu rechnen. Der Einsatz von BEMU-Fahrzeugen wird bereits durch erste Fahr-
zeugbeschaffungen und eine Anpassung der Infrastruktur vorangetrieben. Fiir den ersten vollumfangli-
chen Einsatz im NWL wurden CAF-Fahrzeuge bestellt, die 2027 in Betrieb gehen sollen. Bereits 2025
startet ein Probebetrieb der Hessischen Landesbahn mit drei BEMU-Fahrzeugen im Dieselnetz Eifel-
Westerwald-Sieg.

Wasserstoffelektrische Ziige (HEMU) eignen sich v. a. fir langere, nicht elektrifizierte Strecken, bei de-
nen Brennstoffzellen den Strom aus Wasserstoff erzeugen. Fehlende Infrastruktur fir griinen Wasser-
stoff, hohe Kosten und volatile Preise fiir das Produkt Wasserstoff begrenzen derzeit den groRflachigen
Einsatz. In anderen Regionen Deutschlands laufen bereits Praxistests mit teils unterschiedlichen Ergeb-
nissen. Der NWL beobachtet die Entwicklungen und priift den Einsatz weiterhin.

NWL Nahverkehrsplan 130



A W N

O 00 N O U»n

10
11
12
13
14
15

16
17
18
19
20
21

22
23
24
25
26
27

28
29
30
31
32

33
34
35
36
37

38

39
40
41

B2.4 Verkehrsvertrage

Die Verkehrsvertrage bilden die vertragliche Basis fiir die Erbringung der Verkehrsleistungen im SPNV.
Sie regeln die Zusammenarbeit zwischen dem NWL als Aufgabentrager und den EVU, die fir den Betrieb
der Linien verantwortlich sind.

Ein Verkehrsvertrag definiert zunachst den Leistungsumfang, der von den EVU erbracht werden muss.
Dazu gehoren die genaue Linienflihrung, die Fahrplane, Taktzeiten, zu leistenden Zugkilometer pro Jahr
und Ausstattungsstandards der einzusetzenden Fahrzeuge sowie Serviceleistungen wie z. B. Kundenbe-
treuer im Zug, Informationsangebote und Schienenersatzverkehre und Busnotverkehre. Der Vertrag legt
auBerdem Anforderungen an die Qualitat der Leistungen, die sich etwa auf Plnktlichkeit, Zuverlassigkeit
und die Barrierefreiheit beziehen, fest. Dazu gehoren beispielsweise Ein-/Ausstiegshilfen, stufenfreie
Zugdnge sowie Mehrzweckbereiche fiir Rollstiihle, Kinderwagen und Fahrrader (inkl. Anzahl). Ein
Schwerpunkt der Leistungsbeschreibung ist neben den Betriebsbedingungen und Qualitdtsstandards die
Ausstattung und Gestaltung der Fahrzeuge (vgl. Kapitel B2.3). Auch der Einsatz emissionsarmer Techno-
logien wie batterieelektrische Fahrzeuge (BEMU) kann bereits in den Verkehrsvertragen fest verankert
werden.

Ein wichtiger Bestandteil der Verkehrsvertrage ist zudem die Festlegung von Monitoring- und Kontroll-
mechanismen, die eine regelmiRige Uberpriifung der vertraglich vereinbarten Leistungen ermdglichen.
Dadurch werden Qualitatskriterien wie Plnktlichkeit, Sauberkeit der Fahrzeuge oder die Verflgbarkeit
der technischen Ausstattung kontinuierlich bewertet. Bei Nichterfiillung der Anforderungen kénnen ent-
sprechende Sanktionen verhangt werden. Diese Kriterien werden im folgenden Kapitel B2.5 Qualitat na-
her erldutert.

Die Vergabe der Verkehrsvertrage erfolgt in der Regel im Rahmen eines wettbewerblichen Verfahrens
(vgl. Kapitel B1.7). Offentliche und europaweite Ausschreibungen erméglichen mehreren Eisenbahnver-
kehrsunternehmen (EIU), sich um den Betrieb von Netzen oder Linien zu bewerben. Dieses Verfahren
hat sich als effizient, jedoch auch als zunehmend komplex und wenig wettbewerbsintensiv erwiesen. In
Ausnahmefallen, beispielsweise bei besonderen Betriebsbedingungen oder in unvorhersehbaren kurz-
fristigen Fallen, kann eine Direktvergabe an ein EVU erfolgen.

Die Beauftragung von EVU Uiber Verkehrsvertrage gewahrleistet einen zuverldssigen, wirtschaftlichen
und kundenorientierten SPNV im NWL. Sie schafft Planungssicherheit fir die EVU und die Aufgabentra-
gern und ermoglicht eine Steuerung der Betriebsleistungen durch die Aufgabentrager. Klare Vorgaben
zu Qualitat, Barrierefreiheit und Emissionsreduktion unterstiitzen zudem die Mobilitdtswende und die
nachhaltige Entwicklung des 6ffentlichen Verkehrs.

Vor dem Hintergrund der wettbewerblichen Rahmenbedingungen (vgl. Kapitel B1.7 Wettbewerbliche
Rahmenbedingungen) hat der NWL in enger Zusammenarbeit mit den anderen NRW Aufgabentragern
Instrumente entwickelt, um Hemmnisse abzubauen sowie Anreize fir EVU zu schaffen, sich an den
Vergabeverfahren zu beteiligen und damit die Anzahl der Unternehmen, die sich je Ausschreibungen
beteiligen zu erhéhen.

B2.4.1 Bestehende Vertrage

Im Verbandsgebiet des NWL sind zum Stichtag 30.06.2025 derzeit insgesamt 29 Verkehrsvertrage in
Kraft. Davon werden 10 Vertrage federfiihrend vom NWL betreut. Die Zustandigkeit ergibt sich im We-
sentlichen aus der Verteilung der Zugkilometer auf die jeweiligen Aufgabentrager. Verkehrsvertrage, bei
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denen der iberwiegende Leistungsanteil aullerhalb des NWL-Gebiets liegt, werden entsprechend durch
benachbarte Aufgabentrager gefiihrt. Insgesamt erbringen 12 EVU derzeit Verkehrsleistungen im Ver-
bandsgebiet des NWL.

Die bestehenden Verkehrsvertrage unterscheiden sich teils erheblich hinsichtlich ihrer Laufzeiten und
ihres Leistungsumfangs. In der nachfolgenden Tabelle 4 sind ausschlieBlich die aktuell laufenden Ver-
kehrsvertrage dargestellt, fir die der NWL die Federfiihrung hat.

Tabelle 4: Ubersicht laufende Vertriige

Laufzeit
Linien
bis Ende

RB 61, RB 65, RB66,RB 72, RB

Teutoburger Wald Netz 78 Eurobahn 2032
Hellweg Netz RB 50, RB 59, RB 69, RB 89 ET Eurobahn 2030
Rhein-Miinsterland-Express RE 7, RB 48 ET National Express 2030
Ruhr-Sieg-Netz RB 91, RE 16 ET VIAS 2034
Dortmund-Siegerland-Express RE 34 ET DB Regio 2026
Ostwestfalen Dieselnetz Nord RB 67, RB 71, RB 73, RE 82 VT Eurobahn 2028
Ostwestfalen Dieselnetz Siid RB 74, RB 75, RB 84, RB 85 VT Nord-West-Bahn 2025
Netz Westliches Miinsterland RB 51, RB 63, RB 64 VT DB Regio 2026
RE 17, RE 57, RB 52, RB 53, .
Sauerlandnetz VT DB Regio 2028
RB 54
. . RB 90, RB 92, RB 93, RB 95, Hessische
Eifel-Westerwald-Sieg Netz VT 2030
RB 96 Landesbahn

Quelle: NWL 2025
Die Ubersicht der laufenden Verkehrsvertrége wird im weiteren Verlauf des Projektes aktualisiert.

B2.4.2 Verkehrsvertrag 2.0

Der sogenannte ,Verkehrsvertrag 2.0“ stellt eine Weiterentwicklung des klassischen Vertragsmodells im
nordrhein-westfalischen SPNV dar. Das Vertragsmodell wurde als Reaktion auf tiefgreifende Verande-
rungen im Marktumfeld konzipiert, darunter die Auswirkungen der Corona-Pandemie, die Energiepreis-
steigerungen sowie der anhaltende Fachkraftemangel. Ziel dieser neuen Vertragsgeneration ist es, be-
stehende Verkehrsvertrage krisenfester auszugestalten, um die vereinbarten Verkehrsleistungen lang-
fristig zu sichern und zugleich den Markt fir EVU stabil und attraktiv zu halten. Dieses Vertragsmodell
ist seit 2022 Standard fir neu abgeschlossene Vertrage im NWL.

Der Verkehrsvertrag 2.0 enthalt dabei als ein Element die Implementierung des bundeseinheitlichen
SPNV-Personalkostenindex in vorhandene Bestandsvertrage. Dieser Index wurde vom Bundesverband
SchienenNahverkehr (BSN) gemeinsam mit den EVU entwickelt und ermdoglicht eine prazisere Abbildung
der tatsdachlichen Kostenentwicklung im Personalbereich. Gleichzeitig schafft er die Grundlage fir die
vertragliche Beriicksichtigung von Personalreserven, um die Auswirkungen des Fachkraftemangels bes-
ser abfedern zu kdnnen. Auf diese Weise wird die Planungs- und Betriebssicherheit erhdht, ohne dass
den EVU ein nicht tragbares Risiko aufgebirdet wird.
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Dariber hinaus tragen die neuen Vertragswerke auch der zunehmenden Komplexitat des Markt- und
Betriebsumfelds Rechnung. Insbesondere bau- und infrastrukturbedingte Einschrankungen sowie
fremdverursachte Stérungen im Bahnbetrieb werden in differenzierter Weise berticksichtigt. Die Ver-
kehrsvertrage 2.0 enthalten dazu Regelungen, die eine veranderte Risikoverteilung zwischen Aufgaben-
trager und EVU vorsehen und damit auf die Realitaten langfristiger Verkehrsvertrdage unter volatilen
Rahmenbedingungen reagieren. Die EVU haften somit im neuen Vertragsmodell lediglich fiir eigenver-
schuldete Stoérungen.

B2.5 Qualitat

Neben einem attraktiven Fahrplanangebot und einem angemessenen Preisniveau spielt ein zuverlassi-
ger und qualitativ konkurrenzfahiger SPNV eine zentrale Rolle, um die Blirger zur Nutzung zu motivieren
und durch Verlagerungseffekte einen wichtigen Beitrag zur Verkehrswende zu leisten. Der NWL verfolgt
daher das Ziel, in den verschiedensten Gestaltungsbereichen seiner Zustandigkeit die Qualitat des SPNV-
Angebots weiter zu verbessern. Dies bezieht sich sowohl auf rein betriebliche Aspekte wie Plnktlichkeit
und Zuverlassigkeit als auch auf die Fahrzeugausstattung, eingesetzte Kapazititen, das wahrgenom-
mene Sicherheitsgefihl, den Zustand der Infrastruktur (Stationen und Schienenwege) sowie die Fahr-
gastinformation und die Tarifgestaltung.

Auch das Thema Sicherheit im SPNV gewinnt an Bedeutung und hat fiir den NWL einen hohen Stellen-
wert. Hierbei geht es nicht allein um die Sicherheit der Reisenden selbst, sondern auch um die Sicherheit
der Mitarbeiter der EVU. Durch gezielte Mallnahmen verbessert der NWL die ohnehin bereits hohe ob-
jektive Sicherheit weiter und unterstitzt auch die subjektive Wahrnehmung des SPNV als sicheres Ver-
kehrsmittel. Hier wirken insbesondere der Einsatz von zusatzlichem Sicherheitspersonal in den Zlgen,
eine hohe Zugbegleitquote und der Ausbau der Videoliberwachung, auch an den Stationen, auf das Ziel
der Erhohung subjektiver und objektiver Sicherheit hin.

Nachfolgend werden die wichtigsten Qualitdtsaspekte des SPNV im NWL dargestellt und die aktuellen
Herausforderungen sowie laufende MalRnahmen zur Sicherung und Steigerung des Qualitatsniveaus er-
lautert.

B2.5.1 Zuverlassigkeit

Die Zuverlassigkeit des SPNV wird durch den prozentualen Anteil durchgefiihrter Fahrten im Verhaltnis
zu den (nicht vorhersehbaren) Ausféllen gemessen. Vor allem die kurzfristigen, ungeplanten Ausfélle
bedeuten fiir die Reisenden groRe Einschrankungen, da auf diese spontan reagiert werden muss und
gef. Reiseketten und Reisepldne nicht mehr realisierbar sind. Aber auch geplante Ausfalle z. B. wegen
Baumalinahmen, welche durch Ersatzverkehre mit Bussen kompensiert werden, bedeuten in der Regel
eine Reisezeitverldangerung und somit eine Einschrankung fiir den Fahrgast.

Derzeit istinsbesondere der in der gesamten Branche spirbare Fachkraftemangel an Lok- und Triebfahr-
zeugfiihrern sowie der desolate Zustand der Infrastruktur bei zugleich hohem Verkehrsaufkommen fir
die nicht zufriedenstellende Angebotsqualitdt verantwortlich. Daher fallen vermehrt Fahrten ungeplant
oder im Rahmen von stabilisierenden Ausdiinnungen des Angebots geplant aus, weil nicht ausreichend
Triebfahrzeugfihrer fir die eigentlich zu erbringenden Verkehre verfiigbar sind. Diese Entwicklung hat
bereits vor einigen Jahren begonnen und sich seit dem Jahr 2023 nochmals beschleunigt. Waren die
Effekte des zunehmenden Fachkraftemangels in den Jahren 2020 bis 2022 noch durch Auswirkungen
und Malnahmen der Corona-Pandemie (Angebotsausdiinnungen, Infektionsschwerpunkte und
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reduziertes Fahrgastaufkommen) und GroRRschadensereignisse (z. B. Unwetter Bernd in 2021) Uberla-
gert, so hat sich mit dem Jahr 2023 deutlich die strukturelle Problematik fehlender Triebfahrzeugfiihrer
und die massiv zunehmende Anzahl an InfrastrukturbaumafRnahmen bzw. Infrastrukturstérungen ge-
zeigt. Diese Entwicklung lasst sich in der nachstehenden Abb. 50 nachvollziehen.

Entwicklung nicht vorhersehbare Ausfalle

2018 bis 2024
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Abb. 50: Entwicklung nicht vorhersehbare Zugausfiille

Quelle: NWL 2025
Dem Fachkraftemangel wird bereits mit dem Landesprogramm Fokus Bahn (vgl. Kapitel B1.6 Landespro-
gramme) entgegengewirkt. Hier unterstiitzt der NWL gemeinsam mit dem VRR, go.Rheinland und dem
Verkehrsministerium des Landes NRW die EVU bei der Finanzierung der Ausbildung zuséatzlicher Trieb-
fahrzeugfihrer. Zugleich wird das Angebot so angepasst, dass auch mit den reduzierten Personalen ein
fir den Fahrgast verlasslicher Betrieb durchgefiihrt werden kann. Im Gegenzug werden an die EVU in
Bezug auf beeinflussbare, personalbedingte Ausfélle h6here Anforderungen formuliert, bei deren Nicht-
einhaltung zusatzlich zu den vertraglichen Regularien Strafzahlungen erfolgen. Weitere externe Fakto-
ren wie Infrastruktureinschrankungen oder der Vorrang von Fern- und Giiterverkehr bleiben dennoch
Faktoren, die auch in einem personalseitig stabilisierten Netz weiterhin kurzfristige (nicht vorherseh-
bare) Ausfalle verursachen konnen. Hier ist der Einfluss des NWL und der EVU eingeschrankt und viel-
mehr der Infrastrukturbetreiber gefordert, eine der Auslastung bzw. der Nachfrage entsprechend leis-
tungsfahige und zuverlassige Infrastruktur herzustellen.

Hierzu forciert der Geschaftsbereich Fahrwege der DB InfraGO seine Bautatigkeit seit mehreren Jahren.
Auch unter diesen, vom NWL grundsatzlich befirworteten MalBnahmen, die der Verbesserung der Inf-
rastruktur dienen, leidet die Zuverladssigkeit des SPNV. Die langerfristig vorhersehbaren Ausfille konnen
zwar regelmaRig mit Bussen ersetzt (Schienenersatzverkehr) werden, dennoch verlangern sich insge-
samt die Reisezeiten und ggf. die Anschlussmoglichkeiten vorgesehener Reiseketten. Mit leichten
Schwankungen in der Zeit der Corona-Pandemie lasst sich der Abb. 51 entnehmen, dass die Bautatigkeit
der DB InfraGO und somit der Anteil vorhersehbarer Ausfalle seit 2018 zugenommen und sich im NWL
auf einem Anteil von etwa 4 bis 6 Prozent aller Fahrten eingependelt hat.
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Abb. 51: Entwicklung vorhersehbare Zugausfiille
Quelle: NWL 2025

B2.5.2 Piinktlichkeit

Die Plinktlichkeit des SPNV im NWL-Verbandsgebiet hat in den vergangenen Jahren kontinuierlich abge-
nommen und befindet sich nicht auf dem Niveau, das der NWL akzeptieren kann und will. Der Verlauf
ist in nachstehender Abbildung dargestellt (s. Abb. 52). Als pinktlich gilt in dieser Betrachtung ein Zug,
der an einem Messpunkt (in der Regel ein groRerer Knotenbahnhof, Umstiegs- oder der Endhaltepunkt
der Linie) weniger als 4 Minuten verspatet ist.

Urséachlich fur die Verspatungen sind u. a. die umfangreichen Infrastrukturmangel im Schienennetz, die
mit kurzfristigen Stérungen und einer zunehmenden Anzahl an Baustellen zur Instandhaltung die Leis-
tungsfahigkeit des SPNV-Netzes einschrdanken. Zudem fiihren in dieser hochbelasteten und zugleich re-
duziert leistungsfahigen Infrastruktur Trassenkonflikte mit dem Fern- und Glterverkehr zu weiteren un-
planmaRigen Verzogerungen, die sich negativ auf die Plnktlichkeit auswirken. Gerade in den letzten
Jahren hat der Fernverkehr sein Angebot in NRW ausgeweitet (u. a. Sprinterlinien) und zeitgleich gravie-
rende Verspatungen eingefahren, die auch die SPNV-Pinktlichkeit splirbar beeintrachtigten. Die ver-
gleichsweise guten Werte der Jahre 2020 und 2021 stehen unter dem Einfluss der Corona-Zeit und sind
daher nur eingeschrankt vergleichbar.
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Entwicklung Punktlichkeit 2018 bis 2024
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Abb. 52: Jihrliche Piinktlichkeitsquote des SPNV in Westfalen-Lippe
Quelle: NWL 2025

B2.5.3 Kapazitaten

Der NWL orientiert sich bei der Vorgabe der eingesetzten bzw. bestellten Kapazitaten in den jeweiligen
Netzen sowohl an der bestehenden Nachfrage als auch an der unterstellten (positiven) Entwicklung der-
selben im Sinne einer Erhéhung des SPNV-Anteils am Modal Split. Aufgrund der sehr unterschiedlichen
Nachfragestruktur im Verbandsgebiet des NWL mit relativ diinn besiedelten landlichen Regionen und
eingleisigen, nichtelektrifizierten Strecken sowie hochbelasteten und dicht besiedelten Korridoren und
Oberzentren kommen im NWL-Gebiet unterschiedlichste Fahrzeugkonzepte zum Einsatz (vgl. Kapitel
B2.3 Fahrzeuge). Dies erfordert oftmals den Einsatz von Mehrfachtraktionen aus ein- oder mehrteiligen
Triebfahrzeugen, die je nach bedienter Strecke vom EVU zusammengestellt und eingesetzt werden. Dies
erhoht die Flexibilitat des Fahrzeugeinsatzes innerhalb eines Netzes mit ggf. unterschiedlich stark nach-
gefragten Linien und gewahrleistet zugleich einen wirtschaftlichen Mitteleinsatz, da sich die Gré3e der
eingesetzten Fahrzeuge nicht an der maximal im Netz bestehenden Nachfrage orientieren muss. Den-
noch macht der Einsatz einer solchen Fahrzeugflotte einen hoheren Personaleinsatz beim EVU fiir die
Zusammenstellung der Wagenparks sowie eine komplexere Instandhaltungssteuerung notwendig. Der
bereits beschriebene Fachkraftemangel bei Triebfahrzeugfiihrern, der sich auch hier auswirkt, wird an
dieser Stelle durch ebenfalls bestehende Engpasse bei Werkstattmitarbeitern sowie der z. T. durch Bau-
stellen eingeschrankten Zufiihrung von Fahrzeugen in und aus den Werkstatten begleitet und ist ursach-
lich fir zunehmende Kapazitatsausfalle im NWL. Auch fir den vertragskonformen Einsatz der Kapazita-
ten ist somit eine Stabilisierung der Personalverfiigbarkeit und der Infrastruktur von essenzieller Bedeu-
tung. Die Kapazitat soll dabei analog zu den Zielen des NVP 2011 moglichst so bemessen sein, dass eine
komfortable Fahrt mit einer hohen Sitzplatzverfiigbarkeit moglich ist.

B2.5.4 Stationsqualitét

Abseits der zuvor ausgefiihrten Weiterentwicklung der Infrastruktur bewertet der NWL in zwei jahrli-
chen Erhebungswellen (Frihjahr und Herbst) auf Grundlage einheitlicher und objektivierter Bewer-
tungsmalstdbe die Funktionalitdt und Sauberkeit der Verkehrsstationen im Verbandsgebiet. Diese Mal3-
stabe ermdglichen eine nachvollziehbare und vergleichbare Einschatzung des Stationszustands. In
Summe ergibt sich daraus die gesamthafte Betrachtung der ,Stationsqualitat”, die als relativer Wert
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angegeben werden kann (in Prozent) und durch die folgende Abb. 53 verdeutlicht wird. Ein hoher Wert
entspricht einem insgesamt hohen Mal an Sauberkeit und Funktionstiichtigkeit (Anzeigen und Durch-
sagen, Aushdnge etc.). Bei der Einordnung der Ergebnisse ist zu berlcksichtigen, dass Wahrnehmungen
von Sauberkeit und Aufenthaltsqualitat unterschiedlichen Erwartungshaltungen unterliegen kénnen.
Der Aspekt der Barrierefreiheit der Stationen wurde bereits unter dem Aspekt der Infrastruktur aufge-
griffen (vgl. Kapitel B2.2 Infrastruktur).

Insgesamt befindet sich die Stationsqualitat im Verbandsgebiet des NWL auf einem sehr zufriedenstel-
lenden Niveau. Auch im Vergleich mit anderen Rdumen weisen die Stationen im Verbandsgebiet ein
insgesamt verhaltnismaRig hohes Mal} an Sauberkeit und Funktionalitat auf. Hier bewahren sich die
konsequenten Modernisierungen der Stationen im NWL im Rahmen diverser ,,Modernisierungsoffensi-
ven”“ (MOF), die durch verschiedene Trager initiiert werden. Ergdnzend dazu steht der NWL in einem
engen Austausch mit den zustandigen Bahnhofsmanagements der DB InfraGO, um konkrete Handlungs-
bedarfe zu identifizieren und gezielte MalRnahmen zu entwickeln.

Aber nicht nur die Modernisierung der Stationen als ,,Eingangstor zum SPNV“ hat eine hohe Bedeutung
fir den NWL. Auch die Instandhaltung der Stationen spielt eine zentrale Rolle bei der Akzeptanz und
Wahrnehmung des SPNV durch die Fahrgaste. Daher forciert der NWL gemeinsam mit der DB InfraGO
seit 2023 die Reinigung und optische Aufwertung von Stationen durch das Projekt ,Graffitioffensive mit
Graffitikunst”. Ziel ist es, illegale Schmierereien konsequent zu entfernen und gleichzeitig durch hoch-
wertige, kiinstlerische Gestaltung das Erscheinungsbild dauerhaft zu verbessern. Im Rahmen dieses Pro-
jektes werden mit zusatzlichen Mitteln erhdhte Reinigungsintervalle an den Stationen durchgefiihrt. Zu-
dem finanziert der NWL die Gestaltung besonders von unerwiinschtem Graffiti betroffener Stationen
und Personenunterfiihrungen mit sogenannter Graffitikunst. Auf Veranlassung des NWL lasst die DB In-
fraGO grofRe Flachen von Graffitiklinstlern mit regionalen Motiven gestalten. Die Flachen werden an-
schlieBend versiegelt, um sie vor neuem illegalem Graffiti zu schiitzen. Dieses Vorgehen soll einerseits
praventiv wirken und andererseits das Erscheinungsbild der Stationen aufwerten. Der NWL hat bereits
die Stationen in Minster-Hiltrup, Rheine und Warburg mit Graffitikunst gestalten lassen. Das Projekt
soll dauerhaft fortgefiihrt und weiter ausgebaut werden.

Entwicklung Stationsqualitat 2020 bis 2024

100%
98%
96%
94% -
92%
90%
88%
86%
84%
82%
80%

2020 2021 2022 2023 2024

Abb. 53: Entwicklung der Stationsqualitdt
Quelle: NWL 2025
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Auch das Thema Fahrgastinformation vor, wahrend und nach der Fahrt im Fahrzeug sowie an den Stati-
onen ist zentral fur ein qualitativ hochwertiges Angebot und wird im Zusammenhang des Kapitels
B2.10.1 Fahrgastinformation und Hintergrundsysteme naher beleuchtet.

B2.5.5 Qualitdtsmanagement

Die Erfiillung der vom NWL in den Verkehrsvertragen definierten Anforderungen an die EVU bedarf einer
genauen Priifung, um bei Abweichungen in die Problemanalyse einsteigen und mit geeigneten Malnah-
men gegensteuern zu konnen. Zudem ist aufgrund der monetaren Bewertung der Nicht- und Schlecht-
leistungen eine exakte Dokumentation der Abweichung fiir die Abrechnung mit den EVU erforderlich.

Der NWL bedient sich hierbei in der weit Uberwiegenden Zahl der Verkehrsvertrage dem Qualitdtscon-
trolling-System QUMA NRW, welches auch von den benachbarten Aufgabentrdagern VRR und go.Rhein-
land angewandt wird. Das System fuhrt auf Basis der von den EVU gelieferten Nachweisen ber die Ist-
Leistung in wesentlichen Vertragsanforderungen (Zugausfille, Kapazitdten, Plnktlichkeit, Zugbegleiter-
einsatz, Ersatzleistungen, Vertrieb etc.) einen Soll-Ist-Abgleich durch, plausibilisiert die Datensatze und
ermoglicht die Berechnung von Erfiillungsquoten und abrechnungsrelevanten Kennziffern.

Zusatzlich flieBen in das System QUMA NRW eigene Erfassungen der Betriebsqualitdt durch die rund 20
beim NWL beschéftigten Profitester ein. Diese erfassen neben den vorgenannten Kriterien weitere
Merkmale wie Sauberkeit und Funktionalitat der Fahrzeuge, Schadensfreiheit, Tatigkeiten des Zugper-
sonals oder die Fahrgastinformation. Dadurch wird eine stichprobenhafte Validierung der vom EVU ge-
machten Angaben zur eigenen Leistung ermdglicht, die bei (vorsatzlicher) Falschangabe mit hohen fi-
nanziellen Strafzahlungen belegt ist. Zudem werden so weitere Kriterien abgebildet, die ebenfalls wer-
tungs- und abrechnungsrelevant sind und durch ,Eigenanzeige” nicht unabhangig erfasst werden kon-
nen.

Die Kombination beider Elemente hat sich im NWL bewdhrt und ermdglicht sowohl eine gezielte Erfas-
sung der Angebotsqualitat als auch eine effektive Steuerung und ,,Motivation” der EVU zur vertragskon-
formen Leistungserbringung. Einen Uberblick tiber die Ergebnisse dieser Qualititsbewertung liefert der
jahrlich erscheinende Qualitatsbericht SPNV_NRW, der gemeinsam von den nordrhein-westfalischen

Aufgabentragern veroffentlicht wird.

Ebenfalls erfassen die Profitester in zwei Erhebungswellen die zuvor genannte Stationsqualitat, welche
Grundlage fir Gesprache mit den Bahnhofsmanagements ist und das Ziel einer bewussten Gegensteue-
rung gemeinsam mit DB InfraGO bei Defiziten an den Stationen im NWL-Gebiet hat.

B2.6 Sicherheit

Eine hohe subjektive und objektive Sicherheit ist fir den SPNV im NWL-Gebiet von groBer Bedeutung.
Flr den Fahrgast spielt insbesondere die wahrgenommene (subjektive) Sicherheit bei der Verkehrsmit-
telwahl abseits der faktischen Qualitdtsmerkmale wie Plnktlichkeit und Zuverlassigkeit eine wichtige
Rolle. Dabei kommt auch der Sicherheit des eingesetzten Personals eine besondere und wachsende Be-
deutung zu. Der NWL ergreift verschiedene MalRnahmen, die sowohl die objektive als auch die subjek-
tive Sicherheit férdern und verbessern sollen.

Zur Lagebeurteilung nutzt der NWL die NRW-weite und vom Kompetenzcenter Sicherheit (KCS) betreute
Sicherheitsdatenbank (SiDaBa), in welche die EVU sicherheitsrelevante Fille eintragen und welche somit
eine Einschatzung von Schwerpunkten ermdglicht.
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Zudem steht der NWL in intensivem Austausch mit der Bundespolizei, welche als Ordnungsbehorde fiir
die Sicherheit der Bahnanlagen und in den Ziigen zustandig ist, sowie mit der DB Sicherheit als von den
Infrastrukturbetreibern beauftragtem Sicherheitsunternehmen, um entsprechende Sicherheitslagen be-
urteilen zu kdnnen. Auf dieser Basis und im Austausch mit den Aufgabentragern VRR und go.Rheinland
entwickelt der NWL grundsatzliche sowie lagespezifische Reaktionskonzepte, die zur Verbesserung der
Sicherheit umgesetzt werden.

B2.6.1 Personal im Zug

Die Zugbegleiter sind das ,,Gesicht” des SPNV und erster Ansprechpartner fiir die Reisenden. Neben der
Fahrausweiskontrolle nehmen diese im Rahmen ihrer Servicefunktion weitere Aufgaben wahr. So geben
sie Fahrt- und Tarifauskiinfte, melden Anschlussreisende an die Leitstellen, die ggf. den Anschluss an
Folgeziige bei Verspatungen organisieren, geben Hilfestellungen bei Zu- und Ausstieg und sind erster
Kontakt in Notsituationen. Vor dem Hintergrund einer gestiegenen Zahl von Ubergriffen auf Beschaftigte
im SPNV kommt der Sicherheit des zugbegleitenden Personals eine zunehmend zentrale Bedeutung zu.
Neben der Gewahrleistung dieser objektiven Sicherheit spielt auch das subjektive Sicherheitsempfinden
der Zugbegleiter eine wichtige Rolle. Fiihlt sich das Personal oftmals unsicher oder bedroht, hat dies
sowohl Auswirkungen auf das Auftreten und die Motivation als auch die Bereitschaft, sich Gberhaupt fiir
diesen Beruf zu entscheiden.

Auch bei sicherheitsrelevanten Ereignissen ist es die Aufgabe der Zugbegleiter, deeskalierend einzugrei-
fen, wenn dies unter Wahrung des Selbstschutzes moglich ist. Damit tragen die Zugbegleiter in hohem
Malle zu einem positiven Sicherheitsempfinden der Reisenden bei. Dabei ist neben der Sicherheit der
Fahrgaste auch die Sicherheit der Zugbegleiter selbst zu berlicksichtigen (Eigensicherung des Personals).

Im NWL sind bereits in vielen Ziigen auf jeder Fahrt Zugbegleiter an Bord. Das definierte Ziel einer 100-
Prozent-Zugbegleitung ist derzeit aber noch nicht auf allen Leistungen im NWL-Verbandsgebiet bzw. zu
allen Tageszeiten erreicht. Mit der Ausweitung der Zugbegleitung wird durch unterstiitzende und pra-
ventive SchulungsmalRnahmen auf eine Verbesserung des Schutzes des eingesetzten Personals hinge-
wirkt. Fir spezielle Lagen und Sonder- sowie GrofSveranstaltungen ist iber die Zugbegleiter hinaus der
Einsatz von zusatzlichem Sicherheitspersonal notwendig. Hierzu verfiigen die drei NRW-Aufgabentrager
Uber die sogenannten Sicherheitsteams NRW. Diese speziell geschulten Personale treten immer in Zwei-
erteams auf und bestreifen nach lagespezifisch von den Aufgabentragern festgelegten Anforderungen
gezielt vorgegebene Korridore und Fahrten. Sie agieren gemeinsam mit den Zugbegleitern und setzen,
wenn notig, das Hausrecht durch, kldaren sicherheitskritische Situationen und gewahrleisten bereits
durch ihre Prasenz ein hohes Mal? an subjektiver und objektiver Sicherheit.

B2.6.2 Sicherheitsdatenbank

In die landesweite Sicherheitsdatenbank (SiDaBa) tragen alle EVU im NWL sicherheitsrelevante Vorfille
ein. Diese werden sehr exakt durch verschiedenste Kriterien in der SiDaBa eingeordnet und ermdglichen
so eine rdumliche, zeitliche und inhaltliche Zuordnung. Entsprechend kann der NWL gemeinsam mit den
anderen SPNV-Aufgabentrdagern in NRW, der Bundespolizei, den EVU und unter Einsatz der Sicherheits-
teams MalBnahmen entwickeln und umsetzen, die der jeweiligen Lage angepasst sind und sich am Bedarf
orientieren. Beispielsweise erfordern vermehrte Diebstahlsdelikte ein anderes Vorgehen als eine fest-
gestellte Haufung von Sachbeschadigungen (z. B. Graffiti) oder mit Drogen- oder Alkoholkonsum in Zu-
sammenhang stehende Situationen in den Zigen. Der Kriterienkatalog und die
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Auswertungsmoglichkeiten der SiDaBa werden laufend evaluiert und weiterentwickelt, sodass hiermit
auch ggf. neue Lagen und Situationen beriicksichtigt werden kénnen, so z. B. zuletzt im Kontext der
Corona-Pandemie und der Durchsetzung der im OPNV vorgeschriebenen Maskentragepflicht.

B2.6.3 Videoiiberwachung

Bereits seit vielen Jahren gehort die Ausriistung der Fahrzeuge mit Videolberwachungsanlagen zum
Standard des NWL. Piktogramme im Einstiegsbereich und die sichtbare Anbringung der Videokameras
an der Fahrzeugdecke unterstiitzen das subjektive Sicherheitsempfinden. Die Kameras zeichnen wah-
rend des Fahrbetriebs in einem Ringspeicher auf, welcher nach wenigen Tagen Uberschrieben wird. Vi-
deodaten werden nur in besonderen Fallen und auf Veranlassung der Bundespolizei gespeichert. Bei
sicherheitsrelevanten Vorféllen ist somit eine schnelle Beweissicherung tiber das Auslesen der Videoda-
ten durch die Bundespolizei als zustandige Behorde moglich.

Die Bahnhofe und Stationen sind flr den Fahrgast das Eingangsportal zum SPNV, weshalb ihnen eine
besondere Bedeutung bei der Akzeptanz und Wirkung des SPNV zukommt. Zugleich verweilt der Fahr-
gast hier langere Zeit vor Abfahrt seines Zuges oder beim Warten auf eine Anschlussverbindung. Neben
der reinen Aufenthaltsqualitat ist daher auch die Sicherheit (objektiv wie subjektiv) der Stationen ein
wichtiges Kriterium flr die Akzeptanz des SPNV.

Die Verantwortung fiir die Fahrgastsicherheit an Stationen liegt grundsatzlich beim Infrastrukturbetrei-
ber DB InfraGO. Gleichwohl setzt sich der NWL gemeinsam mit den weiteren NRW-Aufgabentragern fir
einen Ausbau der sicherheitsrelevanten Merkmale an den Stationen ein und unterstiitzt aktiv bei deren
Verbesserung. Mit Férderung des Landes NRW im Jahr 2020 wurde ein Projekt zur Ausstattung weiterer
100 Stationen in NRW mit moderner Videoliberwachung beschlossen. Dieses Projekt umfasst ca. 30 Sta-
tionen im NWL-Gebiet, welche gemeinsam mit der Bundespolizei und nach Analyse der Sicherheitslagen
an den Stationen in Westfalen-Lippe ausgewahlt wurden. Hier hat sich der NWL fiir eine tiber den Stan-
dard hinausgehende technische Ausristung entschieden, die eine Live-Aufschaltung der Videodaten der
Stationen durch die Bundespolizei ermdglicht. So ist in sicherheitsrelevanten Situationen eine unmittel-
bare visuelle Lageeinschatzung durch die Polizei und bei Bedarf eine schnellere und gezieltere Einsatz-
koordination gewahrleistet. Das Projekt wird im Jahr 2025 final abgeschlossen und der Betrieb der Vi-
deoanlagen gestartet. Die Finanzierung erfolgt durch den NWL und die Sicherstellung durch die DB In-
fraGO.

B2.6.4 Weitere MaRhahmen

Praventiver Beforderungsausschluss

Der NWL finanziert gemeinsam mit den NRW-Aufgabentragern seit 2020 das Projekt des ,praventiven
Beférderungsausschlusses”. Dieses zielt darauf ab, dass Personen, die bei Aufenthalt und/oder Nutzung
des SPNV oder der SPNV-Infrastruktur (Stationen) wiederholt straffallig auffallen, mit einem praventiven
Beforderungsausschluss sowie einem Aufenthaltsverbot fiir die Stationen belegt und somit vom Bahn-
verkehr in NRW ausgeschlossen werden. Bei Missachtung wird dies als Hausfriedensbruch und mit er-
hohter Strafe geahndet. Mit dieser MaBnahme kdnnen so auch , Intensivtater” nachhaltig vom System
ausgeschlossen werden.
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Arbeitskreise und Informationsaustausch

Das Thema Sicherheit kennt keine Verbandsgrenzen und macht daher ein iberschreitendes Handeln
auch Uber das Verbandsgebiet hinaus erforderlich. Der NWL steht deshalb im intensiven Austausch mit
den Sicherheitspartnern in NRW und den angrenzenden Bundeslandern.

In NRW unterstiitzt das KCS die Aufgabentrdger in vielen gemeinsamen Projekten und koordiniert bzw.
betreut gemeinsame MalRnahmen. Neben zahlreichen anderen Themen und MaBnahmen wird u. a. die
zuvor beschriebene SiDaBa und der Einsatz der Sicherheitsteams NRW vom KCS betreut. Ebenso erfolgt
die Koordination des landesweiten Arbeitskreises Sicherheit, der sich mehrmals im Jahr trifft und in wel-
chem sich die EVU, Infrastrukturbetreiber, Bundes- und Landespolizei, das Verkehrsministerium NRW,
das Ministerium des Innern NRW, weitere Sicherheitspartner und die NRW-Aufgabentrager zu gemein-
samen Sicherheitsthemen austauschen.

Ebenso beteiligt sich der NWL am bundesweiten Austausch in der Arbeitsgruppe ViASi (Verbilinde im
Austausch zu Sicherheit), in welchen zudem Partner aus den Niederlanden und der Schweiz eingebun-
den sind. Der ,Blick tGber den Tellerrand” hilft bei der ,best-practice“-Analyse zum Umgang mit ver-
gleichbaren Sicherheitslagen in anderen Regionen und erfolgt zweimal im Jahr.

B2.7 Tarif

Das Tarifsystem ist ein zentrales Instrument zur Steuerung des Zugangs zum OPNV. Es legt fest, welche
Preisstrukturen und Beférderungsbedingungen gelten und wie sich die Einnahmen verteilen. Ein trans-
parenter und einfach anwendbarer Tarif trigt maRRgeblich zur Attraktivitit des OPNV bei. Im Gebiet des
NWL haben sich durch die Zusammenarbeit mit benachbarten Verbiinden und Verkehrsunternehmen
vielfaltige Tariflosungen etabliert, deren Zusammenspiel in diesem Kapitel dargestellt wird.

Die Nutzung des OPNV unterliegt branchenbezogenen Tarifbestimmungen und Beférderungsbedingun-
gen. Die Einnahmen aus den Fahrgeldern bilden dabei eine wesentliche Finanzierungssaule (vgl. Kapitel
1.5 Finanzielle Rahmenbedingungen). Im Verbandsgebiet des NWL kommen derzeit mehrere Tarife zur
Anwendung. MaRgeblich ist hier der WestfalenTarif. Ebenfalls relevant ist der NRW-Tarif. Dariliber hin-
aus werden in Teilbereichen Ubergangsregelungen mit den benachbarten Regionen auBerhalb des NWL
angewendet. Hierzu gehoren der Niedersachsentarif und die Tarife von Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
AGR (VRR), Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH (VRS), Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH (RMV) und
Nordhessischer VerkehrsVerbund (NVV). Fiir Reisen im SPNV innerhalb Deutschlands gilt darliber hinaus
der Tarif der Deutschlandtarifverbund-GmbH (DTV-Tarif). Das Deutschlandticket ist eine hochrelevante
Tarifkategorie.

Nach Enschede (NL; RB 51, RB 64) gelten sowohl der Westfalen- als auch der NRW-Tarif, nach Hengelo
(NL; RB 61) der Niedersachsentarif.

Jedes erlosverantwortliche Verkehrsunternehmen darf den jeweils giltigen Tarif vollstandig vertreiben.
Vertrieb umfasst dabei neben dem Fahrkartenverkauf auch Beratung, Kundenkommunikation und Neu-
kundengewinnung. Die Anforderungen an die Qualitat der Dienstleistungen und das Zusammenwirken
der Akteure sind in den letzten Jahren im Zusammenhang mit den digitalen Vertriebswegen und einer
Vielzahl an Partnern deutlich gestiegen. Daher werden zentral Gber die Tariforganisationen Produkt- und
Kontrollmodule (PKM) bereitgestellt: eine digitale Umsetzung des Tarifs und der Prifprozesse. Diese
sind durch die verkaufenden Unternehmen verpflichtend anzuwenden. Dariiber hinaus werden die ver-
kauften Fahrkarten in zentrale Systeme zuriickgemeldet. Diese Meldedatenbanken dienen derweil auch
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der Einnahmenaufteilung. Damit ist eine notwendige Voraussetzung fir die sachgerechte Aufteilung von
Fahrgeldern im Gemeinschaftstarif auf die relevanten Verkehrsunternehmen gesichert.

Viele Vertriebsangebote erfordern den Kauf einer Fahrkarte bereits vor dem Fahrtantritt. Hierzu kdnnen
die Kunden kombinierte Fahrplan- und Tarifauskiinfte nutzen wie etwa die westfalen.mobil-App und die
mobil.nrw-App, die Internetauftritte des NWL und des WestfalenTarifs.

Mit dem eezy.nrw-Tarif erfolgt die Tarifermittlung nach erfolgter Fahrt auf Basis eines Grundpreises und
der Luftlinienentfernung zwischen Start und Ziel. Dazu sind keine bzw. kaum Tarifkenntnisse bei den
Reisenden notwendig.

B2.7.1 WestfalenTarif

Seit dem 01.08.2017 ist der WestfalenTarif (WT) als Nachfolger der vier bisherigen Gemeinschaftstarife
im Raum Waestfalen-Lippe (VGWS-Tarif, Minsterland-Ruhr/Lippe Tarif, Der Sechser und Hochstifttarif)
der Gemeinschaftstarif fir Bus und Bahn im Verbandsgebiet. Dieser Tarif ist ein relationsbezogener,
kommunaler Flachenzonentarif. Es besteht ein umfangreiches Fahrkartensortiment und eine grolRe An-
zahl an Preisstufen. Der WT ermoglicht als Bahn-Bus-Gemeinschaftstarif durchgdngige Reiseketten im
Nahverkehr mit Nahverkehrsziigen (RE, RB, S), Stadtbahnen und Bussen mit nur einer Fahrkarte. Dies
gilt Uberwiegend auch fiir TaxiBus-Linien. Bei Biirgerbus-Linien und den On-Demand-Angeboten gilt
Uberwiegend entweder ein eigener Tarif oder der WT (ggf. verbunden mit einem Zuschlag).

In einem Flachenzonentarif basiert die Bildung von Preisen auf einer Biindelung mehrerer Haltestellen
in einer Tarifzone. Dies erfolgt meist auf Basis kommunaler Grenzen. Im WT ist dabei die Anzahl der
durchfahrenen Tarifzonen — auch wegen der stark variierenden Gréf8en — nur eine OrientierungsgroRe.
Die Preisstufen werden relationsbezogen festgesetzt. Parallel erfolgte mit der Einflihrung des WT je Re-
lation eine Festlegung von Geltungsbereichen. Sie geben an, welche Fahrtwege auf einer Relation zulas-
sig sind, wenn mehrere Verbindungen maglich sind.

Die Organisation des WT erfolgt durch die WestfalenTarif GmbH mit Sitz in Bielefeld. Zu den Gesellschaf-
tern gehdren neben dem NWL die vier regionalen Tariforganisationen Verkehrsgemeinschaft Westfalen-
Sid GbR, Verbundgesellschaft Paderborn/Héxter mbH, OWL Verkehr GmbH und die Tarifgemeinschaft
Minsterland - Ruhr-Lippe GmbH. Entscheidungen zum Tarif werden (iber den WestfalenTarif-Ausschuss
getroffen, in dem alle erlésverantwortlichen Partner vertreten sind. Hierzu gehoren eigen- und gemein-
wirtschaftliche Verkehrsunternehmen, Aufgabentrager und EVU.

Die WestfalenTarif GmbH (WTG) koordiniert die Tarifentwicklung, die umfassende Bereitstellung von
Tarifstrukturdaten fiir einen qualitativ hochwertigen Vertrieb durch alle Partner sowie die sachgerechte
Aufteilung der Fahrgeldeinnahmen. Die nachstehende Abb. 54 verdeutlicht die Tarifzonen in Westfalen-

Lippe.
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Der WestfalenTarif gilt auf allen Linien.

Fur Fahrten innerhalb dieser Gebiete gilt der VRR-Tarif.

N

i
|
I

Fur Fahrten innerhalb dieses Gebiets gilt der NVV-Tarif.

1

Fir Fahrten innerhalb dieses Gebiets gilt der VOS-Tarif.

v
i

DerWestfalenTarif gilt nur auf einzelnen Linien gema® den
Tarifbestimmungen. Bei Fahrten innerhalb dieser Gebiete
giltein anderer Tarif.

Bei Fahrten von den Stadten Dilmen, Linen, Kamen, Bergkamen,
Unna, Holzwickede und Schwerte in den VRR-Raum gilt der
VRR-Tarif. Bei Fahrten aus dem VRR-Raum zu den genannten
Stédten gilt ebenfalls der VRR-Tarif.

%

Der Tarifraum des WestfalenTarifs sowie alle Ubergangsbereiche
gelten als Notz Westfalen.

Abb. 54: Ubersicht Geltungsbereich WestfalenTarif

Quelle: NWL 2025
Der WT bietet ein differenziertes Angebot, welches in ein Stammsortiment und in erganzende regionale
Angebote gegliedert ist. Das Stammsortiment ist durch alle Partner und zu mindestens allen Zielen aus-
gehend vom Verkaufsort anzubieten. Regionale Angebote sind optional und kénnen je nach Vertriebs-
kanal unterschiedlich verfligbar sein. So gibt es z. B. im Bus nicht zwingend einen Verkauf von Zeitkarten,
aber stets einen Einzelfahrschein zu allen Zielen im WT.

Die Fahrgaste konnen Fahrkarten beim Fahrpersonal im Bus, an Automaten und in Verkaufsstellen er-
werben. Digitale Verkaufsstellen sind (iber Apps fiir mobile Endgerate und ein Online-Ticketing verfiig-
bar. Angebote, die nur auf spezielle Vertriebswege ausgerichtet sind, werden auch nur tber die dafir
relevanten Vertriebswege angeboten.

B2.7.2 NRW-Tarif

Dieser Tarif gilt in ganz NRW. Er bildet das Dach oberhalb der Verbundtarife der Aachener Verkehrsver-
bund GmbH (AVV), des Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH (VRS), VRR und des WT. Er ist ebenfalls ein
Flachenzonentarif und ein Bahn-Bus-Gemeinschaftstarif fir Fahrten innerhalb von NRW und
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Verbindungen Uber die jeweiligen Verbundgrenzen hinweg. Die Organisation erfolgt durch das landes-
geforderte Kompetenzcenter Marketing NRW (KCM), welches beim VRS angesiedelt ist.

Ergdnzend zum NRW-Tarif wurde fiir On-Demand-Verkehre ein landesweit einheitlicher On-Demand-
Tarif NRW eingefiihrt. Dieser gilt verbund- und raumgrenzeniibergreifend und findet auch bei On-De-
mand-Verkehren Anwendung, die mehrere Tarifradume Uberschreiten

B2.7.3 eezy.nrw

Mit dem eTarif NRW verfolgten die drei NRW-Aufgabentrdger go.Rheinland, VRR und NWL gemeinsam
das Ziel, einen landesweiten, digitalen und nutzerfreundlichen Zugang zum 6ffentlichen Nahverkehr zu
schaffen. Grundlage ist ein elektronischer Tarif auf Basis der Luftlinienentfernung zwischen Start- und
Zielpunkt, der mittels digitaler Check-in-Prozesse erhoben wird.

Als erste landesweite Umsetzung des eTarif-Konzepts wurde eezy.nrw im Dezember 2021 eingefiihrt. Es
handelt sich um einen elektronischen Tarif, bei dem sich Fahrgaste (iber eine App ein- und auschecken
(Check-in/Check-out, kurz: CiCo). Die Preisbildung erfolgt auf Basis eines Grundpreises sowie der Luftli-
nienentfernung. Dabei gelten landesweit einheitliche Preisbildungsgrundlagen innerhalb definierter Pa-
rameter. Auch Preisdeckelungen sind moglich und aktuell integriert. eezy.nrw bildet eine wichtige tarif-
liche Saule der digitalen Vertriebsangebote in NRW.

B2.7.4 Check-in/Be-out

Zur weiteren Vereinfachung des Fahrgastzugangs wurde mit dem Projekt Check-in/Be-out NRW (CiBo)
ein technisches System entwickelt, das das Einchecken durch die Fahrgaste bei Fahrtbeginn erfordert,
wahrend das Auschecken automatisch tiber die App erfolgt. Dies stellt eine vertriebliche Weiterentwick-
lung im Hinblick auf den Kundenkomfort und den Check-In-Prozess dar. Algorithmen berechnen die
Fahrkosten auf Basis der Luftlinienentfernung. Preisdeckelungen (z. B. Monatsobergrenzen) sind mog-
lich. Dieses Projekt ist ein Baustein zur technischen und vertrieblichen Umsetzung des eTarif NRW. Das
zugrunde liegende Tarifmodell (z. B. eezy.nrw) ist dabei flexibel und kann kiinftig auch in Kombination
mit anderen technischen Verfahren (z. B. BiBo, BiCo) genutzt werden. Die technische Umsetzung erfolgt
modular und ist durch Verkehrsunternehmen in eigene App-Systeme integrierbar.

B2.7.5 Deutschlandticket

Seit Mai 2023 ist das Deutschlandticket (D-Ticket) als preiswertes monatliches Abo zur Nutzung von Bus
und Bahn in ganz Deutschland im Nahverkehr eingefiihrt. Neben den bundesweiten Varianten (D-Ticket,
Jobticket, Semesterticket) gibt es in NRW ergadnzend das D-Ticket Schule und D-Ticket Sozial. Die NRW-
Varianten haben reguldre D-Ticket als Basis und werden im bundesweiten Kontext dementsprechend
eingeordnet.

Das vergiinstige D-Ticket Angebot wird bisher durch Bund und Lander durch die Erstattung ausfallender
Fahrgeldeinnahmen getragen (vgl. Kapitel B1.5 Finanzielle Rahmenbedingungen). Der politisch gesetzte
Preis tragt indes u. a. dazu bei, dass die marktorientierte Preisentwicklung nicht ausgeglichen wird, so-
dass das Delta zwischen Einnahmen und Aufwendungen grofRer wird.

B2.7.6 Weitere Tarife

Die meisten weiteren Tarife kommen im Ubergang zu den benachbarten Tarifgemeinschaften zur An-
wendung. Die Mehrheit dieser Tarife sind ebenfalls Bahn-Bus-Gemeinschaftstarife: VRR, VRS, NVV und
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RMV. Davon abweichend sind der Niedersachsentarif und der Deutschlandtarif (DTV-Tarif) reine Nah-
verkehrstarife fir den SPNV. Fiir den Niedersachsentarif bestehen allerdings erganzende Moglichkeiten
flr die Anschlussmobilitdt an Start- und Zielort (im Bartarif kostenfrei und bei Zeitkarten ermaRigt). Der
DTV-Tarif gilt bundesweit flr Fahrten auBerhalb von Verkehrsverbiinden und Landestarifen. Im Gebiet
des NWL kommt er nur dort zum Tragen, wo kein Kragentarif gilt — etwa bei Fahrten zwischen einer
Bahnstation im Verbandsgebiet und einer aullerhalb gelegenen Station. Ein Kragentarif ist eine lokale
Erweiterung eines Verbundtarifs Giber dessen Gebiet hinaus. So ist es z. B. moglich, mit dem Westfalen-
Tarif bis in die niedersachsische Stadt Osnabriick zu fahren.

In NRW kann der DTV-Tarif mit dem Angebot NRWplus um kommunale Anschlussmobilitat erganzt wer-
den, sofern die Start- bzw. Zielstation in NRW liegt.

B2.8 Vertrieb

Der Vertrieb stellt die Schnittstelle zwischen Fahrgasten und Tarifangeboten dar. Er umfasst sowohl den
klassischen Verkauf Giber Automaten und Verkaufsstellen als auch digitale Kanale wie Apps und Webpor-
tale. Ziel ist ein nutzerfreundlicher, effizienter Zugang zum OPNV. Dieses Kapitel beschreibt die beste-
henden Vertriebsstrukturen im NWL, die Entwicklung digitaler Angebote sowie die Rolle zentraler Ver-
triebsdienstleister.

Seit dem 10.06.2018 ist ein vom NWL beauftragter Vertriebsdienstleister im klassischen Vertrieb (Auto-
maten, personenbedienter Verkauf und Abo-Center) tatig. Darliber hinaus erfolgt im Rahmen zurticklie-
gender Vergaben von Verkehrsvertragen auch ein Vertrieb durch die EVU auf einzelnen SPNV-Linien. In
der Regel ist dies der Verkauf liber Automaten in den Fahrzeugen. Lediglich in geringem Umfang betrei-
ben EVU weiterhin stationare Automaten.

Der NWL unterstitzt die EVU Uber seinen beauftragten Dienstleister (DB Vertrieb GmbH). Dazu zahlt
derzeit der personenbediente Verkauf an Bahnhofen bzw. im direkten Umfeld. Hinzu kommen Standorte
in stationsfernen Regionen. Ein weiterer Baustein ist das Abo-Center mit einer telefonischen Kunden-
Hotline. Ein wichtiger Bestandteil sind auch die stationiren Fahrkartenautomaten. Uber 100 stationére
Automaten sind im NWL an den Bahnhofen vorhanden; 30 davon haben eine Beratungsfunktion tber
eine Videoverbindung.

Die Beratung (in den Verkaufsstellen und tber Videoautomaten) der Kunden zu ihren Fahrtverbindun-
gen (gesamte Reisekette Bus und Bahn), passenden Tickets und weiteren Themen rund um die Reise ist
weiterhin wichtiger Bestandteil. Die stark zunehmende Digitalisierung hat dabei den friiheren Schwer-
punkt im Ticketverkauf zwischenzeitlich starker in die weiteren Aufgabenfelder verschoben.

Im digitalen Vertrieb beteiligt sich der NWL an zwei Initiativen. Seit Dezember 2021 betreiben die SPNV-
Aufgabentrager in NRW (VRR, go.Rheinland, NWL) gemeinsam die mobil.nrw App. Die App ist ein Ergeb-
nis aus der OPNV Digitalisierungsoffensive NRW, welche in Kapitel B1.6 Landesprogramme niher be-
schrieben ist.

Bei der App handelt es sich um eine Initiative und eine Plattform des Landes NRW, die sich auf die Mo-
bilitdt innerhalb der Landesgrenzen konzentriert. Sie umfasst verschiedene Aspekte der Mobilitat, ins-
besondere im 6ffentlichen Verkehr, und bietet Informationen und Dienste, um die Nutzung von Ver-
kehrsmitteln zu erleichtern und zu férdern. Die App ermdoglicht den landesweiten Ticketkauf, die Fahr-
planabfrage sowie den Zugriff auf Echtzeitinformationen zu Verbindungen, Stérungen und Verspatun-
gen. Uber die App sind der eezy.nrw Tarif, die Tickets der Verbundtarife in NRW und des NRW-Tarifs
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digital erwerbbar. Ergdnzend bietet die Website www.mobil.nrw umfassende Informationen zu Tickets,
Fahrpldnen, Ausflugszielen mit OPNV-Anbindung und allgemeinen Mobilitéitstipps. Die nachfolgende
Abbildung (s. Abb. 55) zeigt die Dienstleistungen und Funktionen auf, die mobil.nrw bietet.

. Mobilitats- .
Ticketkauf Fahrplanauskunft . ObI _a > Service
informationen

Abb. 55: Funktionen und Dienstleistungen der mobil.nrw App
Quelle: NWL 2025

Bei mobil.nrw handelt es sich um eine Gemeinschaftskampagne des NRW-Verkehrsministeriums und
der Verkehrsunternehmen, Zweckverbande und Verkehrsverbinde in NRW. Sie zielt darauf ab, die Mo-
bilitdat in NRW nachhaltig, umweltfreundlich, Gbergreifend und zukunftsorientiert zu gestalten.

In Kooperation mit go.Rheinland, dem Zweckverband Schienenpersonennahverkehr Rheinland-Pfalz
Nord und dem Zweckverband OPNV Rheinland-Pfalz Siid wird tiberdies mit der westfalen.mobil App eine
mandantenfdhige App zum Digitalvertrieb und zur multimodalen Beauskunftung betrieben (s. Abb. 56).

Ergdnzt wird das digitale Angebot durch ein Webportal. Im Zuge der vertraglichen Neugestaltung von
klassischem und digitalem Vertrieb werden die Abonnenten sukzessive seit Mai 2025 Uber den digitalen
Vertriebsdienstleister betreut. Ausgegeben werden Abo-Tickets des WestfalenTarifs und Deutschland-
tickets als mobil-Tickets in der westfalen.mobil App. Mit dem neu eingerichteten Angebot des ,Digital
Onboarding” werden die Mobilitdtssuchenden dabei unterstiitzt.

Was kann die westfalen.mobil App?

eezy@ Ll -», Zahlungsmittel
-
c— e au s
CE— Erika Musterfrau, 2. Klasse joresany
o Kewne werteren Revsenden
prm——Y [ >
« . B frdtane
’ 12345660606660021423
costen =
O b a8 | oo
D-TICKET SRR 2P sopiamcron
foeyeorion
@ Fahrt beenden T
Oetads ansmigen. >
» ~—
St s s it
=TTy
_ _ h"w'—'"""‘ 4 -

Kauf aus D-Ticket kaufen, et-azy.nrw Liveauskunft, D':ektk_an auch
2 Ein-und fur Mitfahrer,
Fahrplanauskunft, sndern, Stérungen, !
FuBwegerouting Kiindi auschecken, Haustallon PayPal, Sepa,
HIcBEn Luftlinie Kreditkarte

Abb. 56: Auszug der Basisfunktionen der westfalen.mobil App
Quelle: NWL 2025
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B2.9 Werbliche Kommunikation

Die werbliche Ansprache von mobilitatssuchenden Blirgern und Fahrgdsten gewinnt im Rahmen der
Verkehrswende weiter an Bedeutung. Dabei riickt das Marketing zunehmend in den Fokus — insbeson-
dere durch den Wandel hin zu digitalen, zielgruppengerechten Kampagnen. Klassische Printprodukte
treten dabei zunehmend in den Hintergrund.

Die MaRRnahmen richten sich im Wesentlichen an (potenzielle) Fahrgédste und unterstitzen vielfaltige
Ziele des NWL: von der allgemeinen Imagesteigerung des SPNV und der Kundenbindung (iber die Ver-
marktung von Tickets und Vertriebswegen bis hin zu aktivierender Reiseanlassvermarktung in ausge-
wahlten Liniennetzen.

B2.9.1 Liniennetzmarketing

Neben dem verbands- und teils landesweiten Marketing werden fir die Vermarktung einzelner Linien-
blindel gezielte Marketingstrategien entwickelt. Das Liniennetzmarketing im NWL-Verbandsgebiet um-
fasst die strategische Planung, Umsetzung und Weiterentwicklung von MarketingmalBnahmen fiir die
verschiedenen SPNV-Netze und deren jeweils beauftragten EVU. Die Vergabe und Abwicklung der je-
weiligen MarketingmalRnahmen basieren auf gemeinsamen Vereinbarungen, wobei die finale Freigabe
durch den NWL als zentrale Kontrollinstanz bei von ihm federgefiihrten Verkehrsvertragen sichergestellt
wird. Ein Beispiel fir das Marketing eines EVU zeigt die nachstehende Abbildung (s. Abb. 57).

Die MarketingmalRinahmen setzen sich aus einem Mix analoger und digitaler Formate zusammen, um
moglichst groRe Reichweiten zu erzielen. Hierzu gehéren Out-of-Home-Kampagnen (OOH), digitale In-
formationsmedien, Flyer sowie Online-Aktivitditen wie Social-Media-Kampagnen (z. B. auf Instagram,
TikTok) und Google Ads. Die Flexibilitdt, mit der der Mix je nach Zielgruppe und Kampagnenziel ange-
passt wird, stellt sicher, dass sowohl jlingere als auch dltere Menschen sowie verschiedene gesellschaft-
liche Gruppen bestmoglich erreicht werden.

Wir sind der Bringer fiir eure Ausfliige.

Auf zu neuen Zielen mit der NordWestBahn. Inspirationen findet ihr auf unserer Website. NordWestBahn
++ Los geht’s ++ nordwestbahn.de/ausflug wirsind (FF transdew

Abb. 57: Beispiel Liniennetzmarketing der NordWestBahn
Quelle: Nord-West-Bahn 2024

B2.9.2 mobil.nrw und Design des WestfalenTarifs

Im Rahmen der Bestrebungen der Synchronisierung der Mobilitatsangebote in NRW wird die Dachmarke
mobil.nrw zunehmend in den Fokus geriickt. Das landesweit einheitliche Design findet sich nicht nur bei
der Baustellenkommunikation oder Mobilstationen, sondern auch im NWL-eigenen Angebot rad-
box.nrw. Die Mobilitdt in NRW wird hiermit in ein stimmiges Gesamtbild integriert, das den

NWL Nahverkehrsplan 147



A W N P

O 00 N OO U

10

11
12
13
14
15
16

17
18
19
20
21

22
23

24
25
26

27
28

Wiedererkennungswert starkt und tiber die Grenzen der jeweiligen Aufgabentrager hinauswirkt. Neben
dem mobil.nrw-Design verwendet der NWL auch das Design des WestfalenTarifs. Urspriinglich als Pro-
duktdesign fur die WestfalenTarif-Tarifprodukte, wird es im Status Quo auch als Gestaltungsleitlinie fiir
die personenbedienten Vertriebsstellen genutzt.

B2.9.3 Produktkampagnen

Das Marketing im 6ffentlichen Nahverkehr im NWL-Raum verfolgt das Ziel, Reisende im OV und poten-
zielle Mobilitatssuchende Uber das Produktmarketing gezielt anzusprechen, Gber Angebote und Tarife
zu informieren und langfristig fiir die Nutzung des OPNV zu gewinnen. Dabei stehen nicht nur die Stei-
gerung der Bekanntheit und Akzeptanz von Verkehrsangeboten im Fokus, sondern auch die Vermittlung
von Mehrwerten, wie z. B. einfacher Nutzung, Kostenersparnis und Nachhaltigkeit.

Durch die Kooperation mit der Dachmarke mobil.nrw haben sich die Aufgabentrager und das Kompe-
tenzcenter Marketing (KCM) des Landes NRW erfolgreich zusammengeschlossen, um eine einheitliche
und zielgerichtete Kommunikation im OV sicherzustellen. Der NWL iibernimmt dabei die federfiihrende
Rolle in den Bereichen Auswertung und Message of the day (MOD). Zudem hat der NWL die Verantwor-
tung fir die Umstellung der mobil.nrw-App auf Mehrsprachigkeit ibernommen, um die Barrierefreiheit
und Nutzerfreundlichkeit weiter zu verbessern und ein breiteres Fahrgastsegment zu erreichen.

eezy.nrw ist der Tarif, der bei den Gelegenheitsfahrern beworben wird, weil er einfach, schnell und ver-
bundibergreifend genutzt werden kann. Hierfiir werden separate Kampagnen bestehend aus einem di-
gitalen Medienmix (u. a. Radiospots, Out of Home, Google, Plakate, Flyer, Anzeigen) geschaltet. Im Jahr
2024 wurden anlassbezogene Kampagnen geschaltet, die Events wie Kirmes oder Zoobesuche aufgrif-
fen, die gut mit dem SPNV erreichbar sind (s. Abb. 58).

Abb. 58: Beispiele fiir die eezy.nrw-Kampagne 2024
Quelle: NWL 2024

Mobifibel

Die Mobifibel wurde in Zusammenarbeit mit dem VCD Deutschland und mit Unterstiitzung des Zukunfts-
netzes Mobilitdt NRW Uberarbeitet. Mit ihr wird fir die Zielgruppe der Erstkldssler Aufklarungsarbeit flr
die Mobilitat im StraRenverkehr allgemein und fiir die Nutzung des OPNV im Besonderen geleistet. Mit
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der Mobifibel finden mit auch die jlingsten Fahrgaste schnell und sicher den Weg zum Bahnhof und zum
Endziel. Die Auflage betrug bislang 25.000 Exemplare.

B2.9.4 Forderungsmanagement / Tarifférderung

Vor dem Hintergrund einer Kommunikation und Nutzung von glinstigen und komfortablen Tarifen ge-
hort auch das nachfolgend beschriebene Forderungsmanagement des NWL mit zur Werblichen Kommu-
nikation und erganzt die in Kapitel B2.7 dargelegten Tarife. Der NWL fungiert hier als unabhangiger,
neutraler Zuwendungsgeber gegeniliber den EVU und Busverkehrsunternehmen.

eTarif

Der NRW-eTarif (eezy.nrw) ist, wie dargelegt, ein digitales, entfernungsbasiertes Tarifangebot fir das
gesamte Bundesland Nordrhein-Westfalen, das seit dem 01.12.2021 auf der Basis eines Grundpreises je
Fahrt und eines Arbeitspreises je angefangenem Luftlinienkilometer landesweit vertrieben wird. Der
NRW-eTarif stellt einen gemeinsamen tariflichen Rahmen mit landesweit einheitlichen grundlegenden
Preisbildungsregeln und einem NRW-Preisdeckel dar, wobei die Arbeitspreise zwischen den Tarifrdaumen
in Nordrhein-Westfalen variieren kénnen. Weitere Erldauterungen zum eTarif finden sich im Kapitel B2.7.

Das Land NRW hat sich zum Ausgleich der moglichen Mindererlése verpflichtet, die mit der Einfliihrung
des NRW-eTarifes entstehen kénnen, und damit die Grundlage fir die durch den NWL durchgefiihrte
Forderung gelegt. Die Zuwendung wird zur Erfillung des Zuwendungszwecks mittels Allgemeiner Vor-
schrift an die anspruchsberechtigten Verkehrsunternehmen weitergeleitet. Basis dessen ist das im De-
zember 2020 geschlossene Memorandum of Understanding zwischen dem Land NRW und den hiesigen
Zweckverbanden. Dieses zeigt zur gemeinsamen Schaffung des eTarifs NRW eine Férderung nach § 14
OPNVG NRW {iber 100 Millionen Euro bis 2031 auf und integriert die Ticket-Férderung zum eTarif. Der
eTarif stellt dartiber hinaus eine solide Ergdnzung zur Einflihrung des Deutschlandtickets dar. Da das
Deutschlandticket als Abo-Produkt v. a. fir Bestandskunden dienlich ist, sollen mittels NRW-eTarif ins-
besondere Gelegenheitsfahrer angesprochen und durch die vereinfachten Zugangsbarrieren Kunden ge-
wonnen werden.

Azubi-Ticket

Ziel der Azubiticket-Férderung ist es, den OPNV fiir Auszubildende attraktiv und preisgiinstig zu gestal-
ten. Das Land NRW unterstiitzt den NWL finanziell gemalR den Richtlinien Azubiticket und § 44 LHO —
VV/VVG um verbundweit giiltige Azubitickets sowie Erweiterungstickets fiir ganz NRW zu férdern. Die
Forderung dient dem Ausgleich der Kosten, die nicht durch Fahrgeldeinnahmen gedeckt werden. Seit
2019 leitet der NWL die Mittel — rund 6 Mio. Euro jahrlich — per allgemeiner Vorschrift nach Art. 3 Abs.
2 VO (EG) Nr. 1370/2007 an die Verkehrsunternehmen weiter. Mit der Einfihrung des Deutschlandti-
ckets entscheiden sich zunehmend weniger Auszubildene fiir das Azubiticket.

B2.10 Fahrgastinformation

Eine prazise Fahrgastinformation in Echtzeit ist ein weiterer zentraler Faktor fiir einen attraktiven Nah-
verkehr und reicht dabei in ihrer Wirkung Giber den SPNV hinaus. Sie erméglicht eine verlassliche Reise-
planung und kann auch die Vernetzung verschiedener Mobilitdtsangebote fordern. Der NWL nutzt dabei
die Moglichkeiten der Digitalisierung, um die Fahrgastinformation im Sinne der Biirger weiterzuentwi-
ckeln. Die Fahrgastinformation erfordert indes entsprechende Hintergrundsysteme, die Daten aus Be-
trieb, Infrastruktur und Vertrieb sammeln und entsprechend an Ausspielungssysteme weitergeben.
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Dieses Kapitel beleuchtet diese Aspekte und nimmt dariiber hinaus auch die Baustellenkommunikation
als besondere Form der Fahrgastinformation in den Blick, die aufgrund der gestiegenen Bautatigkeit
jedoch an Bedeutung gewinnt.

B2.10.1 Fahrgastinformation und Hintergrundsysteme

Die verlassliche, barrierefreie und zeitnahe Fahrgastinformation ist ein wesentlicher Bestandteil eines
modernen &ffentlichen Nahverkehrs und maRgeblich fiir die Akzeptanz und Nutzung des OPNV-Ange-
bots. Dabei ermoglicht die Fahrgastinformation es den Reisenden, ihre Wege effizient zu planen, infor-
miert sie im Storfall zuverlassig Giber Abweichungen vom Regelfahrplan und unterstiitzt die Verkniipfung
verschiedener Verkehrsmittel. Ein wichtiges Element bei der Weiterentwicklung ist dabei die enge Zu-
sammenarbeit mit den weiteren SPNV-Aufgabentragern in Nordrhein-Westfalen, aber auch den OPNV-
Aufgabentragern im Verbandsgebiet sowie mit den EVU und Infrastrukturbetreibern. Wie im Kapitel
B2.5 Qualitat beschrieben sind in den vergangenen Jahren steigende Betriebsstérungen und Abweichun-
gen vom Regelfahrplan zu verzeichnen. Hintergrund ist u. a. die umfassende Sanierung der Infrastruktur,
welche zu einem extrem starken Aufwuchs an Baustellen fihrt. Insbesondere fir derartige Storfalle ist
eine Information der Fahrgaste von grofRer Wichtigkeit, wobei v. a. kurzfristige Storungen eine Heraus-
forderung fiir die einheitliche und unverzigliche Fahrgastinformation darstellen.

SPNV-Steuerungszentrale NRW

Der NWL finanziert gemeinsam mit go.Rheinland und VRR die SPNV-Steuerungszentrale NRW in der DB-
Betriebszentrale Duisburg (DB InfraGO Fahrweg), welche den GroRteil der Strecken im Verbandsgebiet
des NWL betreut. Unter Federfiihrung von DB Regio NRW und der Eurobahn arbeiten dort Beschaftigte
aller SPNV-Unternehmen in NRW. Im Stérungsfall kdnnen sie gemeinsam mit DB InfraGO und DB Fern-
verkehr unmittelbar in die Disposition eingreifen. Ergdnzend erhalten Fahrgaste liber die Zusatztexte-
plattform (ZTP) aktuelle Hinweise zum Betriebsgeschehen. Die Koordinatoren fiir Fahrgastinformation
(KofFis) tibernehmen dabei eine zentrale Rolle. Sie erfassen Stérungsmeldungen und koordinieren die
Reisendeninformationen, die iber zuginfo.nrw veroffentlicht werden. Ziel dieser Struktur ist eine klare
Trennung von Fahrzeugdisposition (in den EVU-Leitstellen) und Fahrgastinformation. Beide Prozesse
laufen parallel mit gleicher Prioritdt, sodass die Information an Fahrgaste verldsslicher und konsistenter
wird. Darliber hinaus werden alle Stérungen, v. a. auch Baustellen, systematisch erfasst und Gber die
ZTP via Templates an alle gangigen Auskunftssysteme (z. B. westfalenfahrplan.de) (ibermittelt.

Zum Zeitpunkt der Erstellung des vorliegenden Nahverkehrsplans ist das Storfallmanagement in der Pra-
xis noch verbesserungswiirdig. Insbesondere bei parallelen Stérungen zeigen sich Schwachen im Ablauf
von der Erfassung bis zur Weitergabe an die Steuerungszentrale.

Fahrplandatenmanagement

Die Digitalisierung ist ein zentrales Instrument fir eine intuitiv nutzbare, ortsunabhdngige und vernetzte
Mobilitdt. Grundlage dafiir sind qualitativ hochwertige OV-Daten sowie deren Pflege und Management.
Reisende erhalten auf Basis der aufbereiteten Fahrplandaten Informationen zur gesamten Reisekette —
inkl. Zu- und Abbringer zum SPNV/OPNV sowie Echtzeitinformationen wihrend der Fahrt. Die Daten
werden zudem ausgewertet, um das Angebot weiterzuentwickeln und Anreize fiir den Umstieg vom
Auto auf 6ffentliche Verkehrsmittel zu schaffen (z. B. fur die ,,Erste und Letzte Meile”).

Diese Informationsbereitstellung erfordert eine umfassende Datenintegration und den Betrieb leis-
tungsfahiger Auskunfts- und Auswertungssysteme. Landesweit koordiniert dies der OV-Datenverbund

NWL Nahverkehrsplan 150



a b w N -

~N

10

11
12
13
14
15
16
17
18

19

20
21
22
23
24
25

26
27

28

29
30
31

NRW, getragen durch AVV, VRS, VRR und NWL, die seit 2009 ihre Daten gemeinsam erheben, austau-
schen und anteilig finanzieren. Der VRR betreibt auf Basis eines Servicevertrags die Zentrale Koordinie-
rungsstelle (ZKS).

Der NWL verfolgt dabei einen Single-Point-of-Truth-Ansatz: Datenlieferanten melden alle Informationen
an ein zentrales Hintergrundsystem, von dem aus diese (iber standardisierte Schnittstellen verteilt wer-
den — bei Solldaten (iber die ZKS, bei Echtzeitdaten (iber den Istdatenserver (IDS) des VRR.

Als Regionale Koordinierungsstelle (RKS) ist der NWL zustédndig fiir die Bereitstellung der Fahrplandaten
in Westfalen-Lippe. Grundlage ist die 2014 unterzeichnete ,Kooperationsvereinbarung fir die Einrich-
tung und den Betrieb von DIVA 4 und EFA 10 in Westfalen-Lippe”. Dabei steht EFA fir elektronische
Fahrplanauskunft, DIVA ist eine Softwareanwendung zur Fahr-, Dienst- und Umlaufplanung.

Die strategische Federfiihrung liegt beim NWL, wahrend die Westfilische Verkehrsgesellschaft mbH
(WVG) die operative Umsetzung tibernimmt. Die MaRnahmen werden im Arbeitskreis ,,Regionale Koor-
dinierungsstellen / Fahrplanauskunft Westfalen-Lippe” abgestimmt. Das begleitende Controlling fiihrt
zu einer deutlich verbesserten Qualitdt der tagesaktuellen Fahrplan-Soll-Daten. In Kombination mit
Fahrzeugpositionen und Dispositionsmeldungen ermaoglichen sie aktuelle Prognoseinformationen. Diese
flieRen Gber die angebundenen Betriebsleitsysteme in den Ist-Daten-Server ein. Alle relevanten EVU und
Busunternehmen in Westfalen-Lippe sind mittlerweile angeschlossen, sodass eine hohe Auskunftsqua-
litat gewahrleistet ist.

Aufbau und Weiterentwicklung der Westfalische Mobilitatsplattform

Die Westfalische Mobilitatsplattform (WMP) dient als zentrales Hintergrundsystem fur Mobilitdtsdaten
und Fahrgastinformation, insbesondere fiir das Portal westfalenfahrplan.de. Die WMP integriert Fahr-
plan- und Tarifdaten, Ereignisinformationen sowie Daten weiterer Mobilitatsdienste. Grundlage fiir Auf-
bau und Weiterentwicklung ist das DIVA4-EFA10-System sowie ein NRW-Forderprogramm, das von 2022
bis 2024 den Ausbau unterstitzte. Die Ziele und Kennzeichen der WMP sind in der nachfolgenden Ab-
bildung (s. Abb. 59) dargestellt.

Ziele und Kennzeichen der WMP

o - -

Verknipfung Verzahnung der Infor b Infor

Buchungen ,aus

stellung vor er Storfalle ir standardisierter

y ed € einer Hand" via
Verkehrstriger Angeboten Bus d Schnittstellen, Nest

Mobilitatsprojekte ZVP des NW

¢. [via ,App to App

Abb. 59: Ziele und Kennzeichen der WMP
Quelle: NWL 2025

Neben der Moglichkeit, barrierefreie routingfahige Elemente der OV-Infrastruktur abzubilden, wurde u.
a. auch das Storfallmanagementsystem EMS, kurz fiir Ereignis Management System, implementiert (s.
Abb. 57, Nr. 04). EMS erlaubt es, Stérungen Uber Templates zu erfassen, Echtzeitinformationen
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bereitzustellen und Reisealternativen anzuzeigen. Es ist mandantenfahig und wird insbesondere von
Verkehrsunternehmen und -verbiinden im gesamten NWL-Verbandsgebiet genutzt.

Die wichtigsten Schnittstellen des EMS sind:

e ZTP: Die , Zusatztexteplattform” von zuginfo.nrw, lber die Stérungsmeldungen der Koordinato-
ren flr Fahrgastinformation (KofFis) erfasst und weiterverarbeitet werden

e HIM: Der ,,HAFAS Information Manager”, Gber den u. a. die Meldungen der DB erfasst und kom-
muniziert werden.

e FaSta: Die ,Station Facilities Status”“-Schnittstelle der DB InfraGo Personenbahnhofe, die barrie-
refreie Routing-relevante Stérungen, wie z. B. Aufzugsstérungen, erfasst.

e MIP: Die ,Mobilitats- und Infrastrukturplattform® des VRR, die u. a. Betriebszustande von Aufzi-
gen und Fahrtreppen im VRR verarbeitet.

e MDD NRW: Die,,Multimodale Datendrehscheibe NRW*, aufgebaut vom VRS, wird nun betrieben
von go.Rheinland sowie gemeinschaftlich im Rahmen des OV-Datenverbund NRW finanziert.
Diese biindelt und stellt Mobilitatsdaten verschiedener Verkehrssysteme (OPNV, SPNV, Infra-
struktur, Sharing-Systeme wie E-Scooter, Bikesharing, Carsharing und Mitfahrangebote) tiber ei-
nen zentralen Zugangspunkt bereit (s.u.).

e NettroCMS-Schnittstelle (in Vorbereitung): Die dynamische Schnittstelle, die es ermoglicht, di-
rekt aus den RBL-Systemen von Unternehmen die Fahrplanabweichungen in das EMS einzuspie-
len.

Die WMP bildet folglich den Kern, an den vielfaltige weitere Auskunftsmoglichkeiten mit Mobilitatscha-
rakter sukzessive angeschlossen werden konnen.

Wichtiger Teil der multimodalen Ausrichtung ist die Anbindung der WMP an das landesweite Hinter-
grundsystem MDD NRW, das vom VRS entwickelt wurde und nun bei go.Rheinland betrieben wird. Die-
ses stellt Daten aus den Bereichen Sharing, Infrastruktur und Point of Interest (POI) bereit. In einer Ko-
operationsvereinbarung zwischen NWL und VRS/go.Rheinland sowie der weiteren OV-Datenverbund-
partner wurde 2024 die Nutzung ab dem Jahr 2025 festgelegt.

Die MDD NRW fiihrt einen wechselseitigen Datenaustausch mit den Systemen der einzelnen Regionalen
Koordinationsstellen (RKS) sowie der Zentralen Koordinierungsstelle (ZKS) und dem deutschlandweit
agierenden DELFI (Durchgangige elektronische Fahrgastinformation) durch. Hier ist auch der Infrastruk-
turatlas von go.Rheinland sowie die Mobilitdts- und Infrastrukturplattform (MIP) zu nennen, welche je-
weils bei den Vertragspartnern VRR und NWL als Hintergrundsystem zur Erweiterung der Fahrgastinfor-
mation betrieben werden.

Einen wichtigen Parameter aus dem OV-Datenverbund stellen auch Auslastungsinformationen dar. Im
Rahmen eines landesweiten Forderprogramms wurden einheitliche Auslastungsinformationen als neuer
Standard eingefiihrt. Die WMP bzw. EFA zeigen erste fahrtbezogene Auslastungsprognosen auf Basis
von historischen Daten aus automatischen Fahrgastzahlsystemen (AFZS), die von EVU geliefert werden.

Ziel ist eine dynamische Prognosequalitdt durch Kombination mit Live-Daten (z. B. aus Fahrzeugen) so-
wie weiteren Quellen und Einflussfaktoren (z. B. GroRereignisse, Wetter). Dabei werden die Empfehlun-
gen des VDV und der bundesweiten Brancheninitiative bericksichtigt. Im Hinblick auf eine Gberregional
einheitliche Darstellungsform in der Kundenkommunikation werden die Empfehlungen und
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angestrebten Standardisierungen der bundesweiten Brancheninitiative und des VDV zu Auslastungsin-
formationen berilicksichtigt.

Eine Ubersicht der bislang an die WMP angebundenen Mobilitits-Apps in Westfalen-Lippe und NRW
zeigt die folgende Abbildung (s. Abb. 60). Die Mehrzahl der dargestellten Apps sind an die WMP als
Hintergrundsystem angeschlossen. Die WMP entwickelt sich somit in ihrem Kern als Plattform zu einer
digitalen Drehscheibe fiir Vernetzte Mobilitat, in der intermodale Wegeketten mit nur einer Buchung
ermoglicht werden.
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Abb. 60: Mobilitiits-Apps in Westfalen-Lippe inkl. Vertriebsméglichkeiten
Quelle: NWL 2025

Open Data-Plattform

Die erfolgreiche Kooperation zwischen dem NWL, seinen Mitgliedszweckverbanden, den Aufgabentra-
gern, Verkehrsverbiinden und Verkehrsunternehmen innerhalb des OV-Datenverbundes NRW hat zu-
dem die Einrichtung einer deutschlandweiten Open Data-Plattform ermdoglicht. Alle Verkehrsunterneh-
men, die Teil der WestfalenTarif GmbH sind, haben einer Veroffentlichung der Fahrplan-Soll-Daten auf
dieser Plattform zugestimmt. Damit werden gesetzliche Anforderungen auf europaischer und nationaler
Ebene erflillt. Diese Daten stehen damit auch Entwicklern, Forschern und Interessierten zur Verfiigung.
Dadurch kénnen z. B. Innovationen in der Weiterentwicklung von Auskunftssystemen deutlich erleich-
tert werden. Bereits heute nutzen Karten- und Routingdienste von Anbietern wie Apple, Microsoft und
Google diese Informationen. So stellt z. B. der Suchalgorithmus von Google bei Suchanfragen inzwischen
auch immer die Verbindung mit dem OPNV im Vergleich zum Auto dar. Damit wird eine weitere Infor-
mationsquelle fir Bahn und Bus geschaffen, die autoaffine Nutzer direkt anspricht.

Uber den automatisierten Datenaustausch mit der ZKS im OV-Datenverbund NRW stehen die westfili-
schen Daten der DELFI-Distributionsplattform (DODP OPNV) zur Verfiigung. Uber DELFI und deren Integ-
rationsplattform (DIP) gelangen die Daten in den nationalen Zugangspunkt (National Access Point - NAP),
Uber den die Daten der 6ffentlichen und individuellen Verkehrssysteme unter Federflihrung des Bun-
desverkehrsministeriums bereitgestellt werden miissen. Dort werden sie diskriminierungsfrei in stan-
dardisierten Formaten wie NeTEx-EU-Profil und GTFS bereitgestellt.
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Reiseinformationen an Bahnstationen

Die visuellen und akustischen Informationen unmittelbar auf den Bahnsteigen und in den Empfangsge-
bauden bleiben weiterhin wichtiger Bestandteil der Fahrgastinformation und liegen in der Zustandigkeit
der DB InfraGO. Diese ist verpflichtet, entsprechend liber die Abfahrten und Abweichungen in den Bahn-
stationen zu informieren. Mit Hilfe der Produktfamilie von Dynamischen Schriftanzeigern (DSAplus) bis
zu ZuginfoMonitoren TFT und LED (ZIM) in verschiedenster Auspragung wird die Beauskunftung sicher-
gestellt. In Abhangigkeit von den lokalen Gegebenheiten besteht zunehmend ein Bedarf, auch in der
Zuwegung zu den Personenbahnhdéfen eine Information lber die Plinktlichkeit der Verkehre zu platzie-
ren. Dies gilt insbesondere fur die Verknlpfungspunkte verschiedener Verkehrsmittel (Bus/Bahn, P+R,
B+R), z. B. bei Mobilstationen.

In der Region Ruhr-Lippe hat der NWL seit 2020 als Sonderaufgabe die Betreuung von 25 Piinktlichkeits-
monitoren an 22 Standorten ibernommen, die der ZRL ab dem Jahr 2013 beschafft hatte und die —
positioniert in der Zuwegung zu den Bahnsteigen - eine Informationen tber die ndchsten Zugabfahrten
ermoglichen.

Neben der kombinierten Anzeige auf einem DFI werden die Plinktlichkeiten der Bahn auch auf beliebi-
gen web-fahigen Monitoren angezeigt. Unter Verwendung von Layout-Templates kdnnen in Abstim-
mung mit den Kommunen individuelle standortspezifische Lésungen realisiert werden, wie die nachfol-
gende Abbildung beispielhaft fiir den Standort Blinde verdeutlicht (s. Abb. 61).

2wt A/NWL h
Abfahrt ab: Blinde, Bahnhof / ZOB Donnerstag 19.12.2024 10:25
Zeit Linie Richtung Steig/Gleis
10:12 @ RB61 Bielefeld Hbf 2
+22 Min
10:30 @ RE62 Lohne (Westf) 2
+11Min
10:43 Q1C148 Amsterdam Centraal 4
+15Min
10:44 Q RBT1 Bielefeld Hbf 3
plinktlich
10:47 2 RB61 Hengelo 4
piinktlich
11:12 Q RB61 Bielefeld Hbf 2
+2 Min
11:15 Q RB71 Rahden 4

Abb. 61: NWL-Piinktlichkeitsmonitor im Empfangsgebdude am Bahnhof Biinde
Quelle: NWL 2024

Hintergrundsystem radbox.nrw

Der NWL fordert und gestaltet die vernetzte Mobilitdt in Westfalen-Lippe. Fahrradabstellanlagen sind
wichtiger Bestandteil beim Aufbau eines flaichendeckenden Mobilstation-Netzes in NRW sowie in Bezug
auf den Neu- und Ausbau von Radwegeverbindungen.

Um diesen Anforderungen gerecht zu werden und die Entwicklung zu unterstiitzen, hat der NWL ge-
meinsam mit go.Rheinland das digitale Buchungs- und Zugangssystem radbox.nrw fiir B+R-Anlagen aus-
geschrieben und im Jahr 2021 vergeben. Das Projekt wird durch das Land NRW gefdrdert (FORi-MM).
Seit dem Livegang von radbox.nrw im Jahr 2022 sind bis Jahresende 2024 mehr als 100 Anlagen ange-
schlossen. Mehr als 11.000 Nutzer haben sich in dem System registriert.
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Das B+R-Buchungs- und Zugangssystem radbox.nrw ist vor dem Hintergrund der seinerzeit ausgeschrie-
benen Leistungen funktional grundsatzlich mit dem Buchungssystem DeinRadschloss im VRR-Gebiet ver-
gleichbar. Eine Verknipfung der beiden Systeme radbox.nrw und DeinRadschloss mit gegenseitiger
Durchbuchbarkeit fiir ganz NRW ist schon seit der Projektierung geplant und somit Bestandteil der Um-
setzung.

Die wichtigsten Merkmale von radbox.nrw sind fiir die Nutzer:

e Verlasslichkeit durch feste Buchung eines Stellplatzes, sowohl ad hoc als auch bis zu vier Wochen
im Voraus

e Eine Buchungsplattform fir alle Anlagen in NRW und fiir alle Interaktionen (d.h. informieren,
registrieren, buchen, verlangern, bezahlen, Hotline kontaktieren)

¢ Einheitliche Nutzung verschiedener Anlagentypen (Einzelboxen, Sammelanlagen, Fahrradpark-
hauser, Schlie’facher)

e Verschiedene Bezahimdoglichkeiten (PayPal, Kreditkarte, SEPA)

e Verschiedene Zugangsmoglichkeiten (TAN, QR-Code, E-Ticket, Smartphone)

e Preisvorteile fiir OPNV-Abo-Kunden

e E-Mails zur Buchungsbestatigung und Erinnerung (Buchungsablauf)

Der NWL stellt den Kommunen und Verkehrsunternehmen im Verbandsgebiet die Software fiir rad-
box.nrw kostenlos zur Verfligung. Fir die Nutzung schlieBen Anlagenbetreiber, entweder eine Kom-
mune oder Verkehrsunternehmen, zwei Vertrage ab: einen Kooperationsvertrag mit dem NWL zur Be-
reitstellung der Software sowie einen Lizenznehmervertrag mit dem Systemhersteller von radbox.nrw
(Viaboxx GmbH) fiir Betrieb, Support und die Aufschaltung der Anlagen. Darlber hinaus hat der NWL
einen IT-Systemvertrag mit dem Systemhersteller (Viaboxx GmbH) geschlossen.

Neben der Nutzung von radbox.nrw lber eine Web-Oberflache und eine App (iOS und Android), bietet
das System zwei dynamische Schnittstellen fiir die Integration in Oberflachen und Apps Dritter. Mit der
sogenannten Public-API konnen die Standorte und Anlagen von radbox.nrw in beliebige Kartenanwen-
dungen integriert werden, inkl. Anzeige der Auslastung und eines Abwurflinks zur Buchung. Eine derar-
tige Integration ist z. B. bei der WMP und der Web-Oberflache westfalenfahrplan.de realisiert, die in der
nachstehenden Abbildung beispielhaft dargestellt ist (s. Abb. 62). Bei der Fahrplanauskunft werden die
Anlagen von radbox.nrw bei der kombinierten Fahrt mit Fahrrad und OV beriicksichtigt.
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Abb. 62: Fahrplanauskunft mit B+R

Quelle: NWL 2024
Das System radbox.nrw bietet darliber hinaus eine Schnittstelle (sogenannte Booking-API) fur die Tiefe-
nintegration in Apps Dritter, wie etwa Auskunfts-Apps der Aufgabentrager, Verbiinde und Unternehmen
im Rahmen einer Schnittstellenpartnerschaft. Damit kann z. B. mit einer App ein Ticket flir Bus und Bahn
gekauft und auch ein Fahrradstellplatz gebucht und bezahlt werden, ohne die App wechseln zu missen.
Die nachstehend dargestellten Bilder zeigen B+R Anlagen an verschiedenen Standorten im Verbandsge-
biet in unterschiedlicher Auspragung (s. Abb. 63).

¢ 4 S
Abb. 63: B+R Anlagen verschiedener Gréfen und Ausstattungen
Quelle: NWL 2024
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Die Vorteile von radbox.nrw fiir die Lizenznehmer (Kommunen und Verkehrsunternehmen) sind u. a. die
Integration der B+R-Anlagen in ein NRW-weites System, Anschluss von Anlagen unterschiedlichen Typs
(Einzelboxen, Sammelanlagen, Fahrradparkhaus, SchlieRfacher, Verleihboxen) und beliebiger Hersteller,
Anschluss von Bestandsanlagen (in der Regel Nachristung eines Bedienterminals) und von neuen Anla-
gen, Individuelle Systemkonfiguration mit flexibler Tarifgestaltung und Steuerung der Mietdauer (Kurz-
zeit- und Langzeitplatze), effiziente Auslastung, Partizipation an der funktionalen Weiterentwicklung
und Optimierung durch NWL bzw. go.Rheinland sowie First-Level-Support durch radbox.nrw und eine
zentrale Hotline (24/7).

B2.10.2 Baustellenkommunikation

Mit der kontinuierlich steigenden Anzahl von Baustellen im Schienennetz wird auch fiir die Aufgaben-
trager des SPNV ein neues Betatigungsfeld manifestiert, welches v. a. auch in der Kommunikation mit
und fiir den Reisenden einen immer groRReren Stellenwert erlangt. Hierbei sind die Reisenden einem
zusatzlichen Stressfaktor ausgesetzt, da ein bislang gewohnter Verlauf ihrer personlichen Reisekette
temporar unterbrochen wird. Aufgrund der Beeintrachtigungen im Fahrtverlauf miissen sich die Reisen-
den auf eine veranderte Situation einstellen und benétigen daher besondere Aufmerksamkeit bzw. Un-
terstlitzung. Die Baustellenkommunikation hat den Anspruch, den Fahrgast durch diese aulerplanma-
Rige Situation zu navigieren und gut informiert an das Ziel zu bringen. Sie ist somit auch ein integraler
Bestandteil eines erfolgreichen Um- und Ausbaus der Infrastruktur sowie ein eigenstandiger und ele-
mentarer Teil der Fahrgastinformation.

Als Grundlage fiir eine landesweit einheitliche Baustellenkommunikation dient die zwischen dem NWL,
go.Rheinland und dem VRR abgeschlossene Kooperationsvereinbarung tber die Ausgestaltung der Zu-
sammenarbeit und die Finanzierung der gemeinsamen Anstrengungen im Bereich der Baustellenkom-
munikation und des Baustellenmanagements gemiR § 6 des OPNVG NRW. Die Baustellen und deren
Auswirkungen enden regelmaRig nicht an den Grenzen der SPNV-Aufgabentrager und/oder Landesgren-
zen, sodass eine aufgabentrageribergreifende und somit landesweit mit einem hohen Wiedererken-
nungswert ausgestattete Information von besonderer Bedeutung ist. Die SPNV-Aufgabentrager verfol-
gen das Ziel, die Aufgaben einer zukunftsfahigen Baustellenkommunikation und eines effizienten
Baustellenmanagements im Rahmen ihrer jeweiligen Zustandigkeiten eng miteinander abzustimmen
und hierfir einheitliche Standards im SPNV umzusetzen. In den meisten Fallen werden die NRW-Baustel-
leninformationen auch von den benachbarten SPNV-Aufgabentragern libernommen. In der Kooperati-
onsvereinbarung werden auch Regelungen zur Mittelverwendung getroffen, insbesondere zum Umgang
mit den jahrlich seitens des Landes NRW fir die Baustellenkommunikation bereitgestellten 10 Millionen
Euro fur alle drei SPNV-Aufgabentrager.

Das landesweite Vorgehen zielt darauf ab, eine zeitnahe, einheitliche und verlassliche Kommunikation
Uber die geplanten sowie laufenden Baustellen im 6ffentlichen Nahverkehr in NRW zu gewahrleisten.
Durch standardisierte Prozesse — von der Vorankiindigung bis zur Detailkommunikation — sowie ein ab-
gestimmtes Erscheinungsbild, das durch den landesweiten Baustellen-StyleGuide (s. Abb. 64) definiert
wird, werden Reisende konsistent und moglichst zeitnah informiert. Der StyleGuide dient als verbindli-
che Grundlage fiir alle beteiligten Akteure in NRW und betrifft insbesondere die Gestaltung von Infor-
mationen an Haltestellenmasten, Wegeleitsystemen und digitalen Plattformen wie zuginfo.nrw.
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Abb. 64: Ausschnitt aus dem StyleGuide Baustellenkommunikation
Quelle: KC ITF 2024

Autsteller DIN A1

An zentralen Touch-Points wie Haltestellenmasten, an bestimmten Orten an Bahnstationen und der
zentralen Informationsplattform zuginfo.nrw sollen Informationen klar und einheitlich dargestellt wer-
den. Die Plattform basiert dabei u. a. auf den Daten der SPNV-Steuerungszentrale NRW, die aktuelle
Meldungen zu Stérungen, Baustellen und Betriebsabweichungen landesweit biindelt. Dies umfasst so-
wohl die optische Gestaltung als auch die inhaltliche Konsistenz der bereitgestellten Inhalte. Diese
Touchpoints spielen eine wesentliche Rolle, um Reisenden durch das Gesamtsystem des OPNV zu navi-
gieren und sie insbesondere bei Storungen oder Baustellen mit aktuellen Informationen zu versorgen.

Seit Beginn des Jahres 2025 werden zudem mobile, barrierearme und digitale Haltestellenmasten mit E-
Paper-Technologie im Baustellendesign eingesetzt. Diese kdnnen flexibel an SEV-Haltestellen aufgebaut
werden, um vor Ort aktuelle Informationen bereitzustellen und den Bedirfnissen aller Fahrgaste, insbe-
sondere auch von Personen mit Einschrankungen, besser gerecht zu werden.

Im Jahr 2024 wurde durch die SPNV-Aufgabentrager ein landesweit agierender Baustellenkommunika-
tionsdienstleister sowie ein Logistiker flir den operativen Einsatz der mobilen Haltestellenmasten aus-
geschrieben. Seit Ende 2024 steht mit der DB Regio NRW ein Baustellenkommunikationsdienstleister
zur Verfiigung, der die Planung und Durchfiihrung der Baustellenkommunikation flir rund 180 SPNV-
Malnahmen Gbernimmt. Darliber hinaus wurde fiir jeden Aufgabentrager ein Logistiker beauftragt, der
die Lagerung, Aufstellung, den Abbau sowie die Wartung der mobilen Haltestellenmasten verantwortet.
Im NWL-Bereich tibernimmt dies die Westfalen Bus GmbH.

Ein weiterer Schritt in der Baustellenkommunikation ist die Einfiihrung einer Digitalen Baustellenkarte
NRW, die Ende 2024 ausgeschrieben und in den Produktivbetrieb tiberfiihrt werden konnte. Diese Karte
soll den Reisenden transparente Informationen zu Baustellen und deren Fortschritt bieten und dabei
moglichst kundenfreundlich und interaktiv gestaltet sein.

Weiterhin wird aktuell eine Ausschreibung fiir die sogenannten Koordinatoren fiir die Fahrgastinforma-
tion (KofFis) vorbereitet. Diese Personale sollen in der SPNV-Steuerungszentrale in der DB-Betriebszent-
rale Duisburg schwerpunktmaRBig die Informationen fiir das Leitportal zuginfo.nrw aufbereiten.

Die Finanzierung dieser MalRinahmen erfolgt Giber die benannte Landesférderung NRW zur Baustellen-
kommunikation, die beim NWL ein Volumen von rund 3,2 Millionen Euro pro Jahr ausmacht. Diese Mittel
werden auf die Aufgabentrager gemal einem in der Kooperationsvereinbarung festgelegten Schliissel
aufgeteilt.
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B3 Ausrichtung

Mit dem Baustein B3: ,Ausrichtung” formuliert der NWL die strategischen Leitlinien flr die zuklinftige
Entwicklung des SPNV und des 6ffentlichen Mobilitdtsangebots in Westfalen-Lippe. Aufbauend auf den
normativen und planerischen Grundlagen des Bausteins B1: ,Gestaltungsrahmen” sowie den Erkennt-
nissen der Bestandsanalyse in Baustein B2, werden in diesem Kapitel maRgebliche Zielsetzungen in zent-
ralen Themenfeldern formuliert und zu einer strategischen Gesamtperspektive verdichtet.

Diese Gesamtperspektive bildet das strategische Fundament fiir die zuklinftige Ausgestaltung des SPNV
und seine Rolle innerhalb eines vernetzten, multimodalen Mobilitdtssystems in Westfalen-Lippe und
dariber hinaus. Um den komplexen Anforderungen an ein zukunftsgerichtetes, leistungsfahiges und be-
darfsorientiertes Angebot gerecht zu werden, differenziert der NWL die strategische Ausrichtung weiter
in wesentliche Handlungsfelder, die gleichzeitig die Kapitel dieses Bausteins bilden. Dazu gehoren die
Bereiche Angebot, Infrastruktur, Fahrzeuge und (Verkehrs-) Vertrage, Qualitat und Sicherheit, Tarif und
Vertrieb, die werbliche Kommunikation und Fahrgastinformation sowie die Finanzierung, wobei letztere
eine Klammer um alle dargestellten Zielsetzungen bildet. Fiir jedes dieser Handlungsfelder werden in
diesem Baustein Zielbilder formuliert, die den Rahmen fiir die spatere MaBnahmenkonkretisierung in
Baustein B4 vorgeben.

Der Baustein B3 bildet damit das Bindeglied zwischen der Analyse und Umsetzung und markiert damit
eine entscheidende Schnittstelle fiir den vorliegenden Nahverkehrsplan. Die hier dargelegten strategi-
schen Zielsetzungen schaffen Orientierung fir die weiteren Planungsschritte und dienen als Grundlage
fr das nachfolgende Handlungskonzept (Baustein B4), in dem diese Leitlinien in konkrete, umsetzungs-
orientierte MaRnahmen Uberfiihrt werden. Gleichzeitig manifestieren sie 6ffentliche Verkehrsinteres-
sen in Westfalen-Lippe aus Perspektive des NWL fiir die Menschen in Westfalen-Lippe.

B3.1 Strategische Ausrichtung des NWL

Der NWL stellt sich als Aufgabentrager im SPNV und als Treiber einer vernetzten Mobilitatsentwicklung
den Herausforderungen einer sich dynamisch wandelnden Gesellschaft. In einer Zeit, in der 6kologische,
soziale und wirtschaftliche Entwicklungen neue MaRstabe flr Mobilitat setzen, formuliert der NWL mit
dem hier vorliegenden Nahverkehrsplan die Ausrichtung und Zielsetzungen fiir die kommenden Jahre.
Dabei steht nicht nur die Weiterentwicklung bestehender Strukturen im Zentrum der Betrachtung, son-
dern vielmehr ein klares Ziel des NWL: Die Gestaltung eines integrierten, blirgernahen, sozialen sowie
klimafreundlichen und zukunftsfahigen Mobilitatsverbundes in Westfalen-Lippe als Teil einer vernetzten
Mobilitdt in Nordrhein-Westfalen und auch dariber hinaus.

Der NWL begleitet den Verdnderungsprozess des SPNV/OPNV in Nordrhein-Westfalen mit grofier Auf-
merksamkeit, bringt seine Perspektiven aktiv in aktuelle Debatten ein und lberpriift kontinuierlich die
eigene Positionierung im Lichte dieser Entwicklungen. Der andauernde Diskurs und das Fehlen diesbe-
ztiglicher verbindlicher Entscheidungen bis zum Redaktionsschluss dieses Nahverkehrsplans fiihren dazu,
dass mégliche Anderungen in Organisation und Zustindigkeiten noch nicht berticksichtigt werden konn-
ten. Der NWL wird seine strategische Ausrichtung jedoch umgehend an einem neuen Anforderungsprofil
ausrichten, sobald dieses vorliegt.
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Vision des NWL
Die Zielsetzung des NWL orientiert sich an einer klaren Vision:

Mit vernetzten Mobilitdtsangeboten schafft der NWL attraktive Alternativen zur Erfiillung der Mobi-
litdéitsbediirfnisse der Biirger in Westfalen-Lippe und dariiber hinaus. Hierbei steht die Nutzersicht im
Fokus aller Entscheidungen.

Im Mittelpunkt steht also ein ganzheitliches Mobilitatsverstandnis: zuverlassig, digital vernetzt, barrie-
refrei und fir alle zuganglich. Dieses endet auch nicht an administrativen oder infrastrukturellen Gren-
zen. Der NWL versteht sich dabei als Impulsgeber und Koordinator eines integrierten Mobilitatsverbunds
in Westfalen-Lippe und dartber hinaus.

Das Rollenverstandnis des NWL beschrankt sich indes nicht auf die reine Bestellung oder Koordination
von SPNV-Leistungen. Vielmehr begreift der NWL sich als aktiver Gestalter der Mobilitadt in der Region,
welcher an den Bedurfnissen der Menschen und einer Mobilitat von ,, Tlr zu TUr” orientiert ist. Ziel ist
es ein zuverlassiges Nahverkehrssystem in Westfalen-Lippe zu erhalten und auszubauen, bei dem der
SPNV als Riickgrat und ein Baustein nachhaltiger Mobilitat weiterentwickelt wird.

Neben der weiterhin zentralen Verantwortung flir Planung, Organisation und Qualitatssicherung im
SPNV richtet der NWL seinen Fokus auch auf die Entwicklung einer vernetzten und multimodalen Mobi-
litatsstruktur in Westfalen-Lippe. Diese Ausweitung ergibt sich aus der Notwendigkeit, Mobilitadt entlang
vollstandiger Wegeketten ganzheitlich zu denken und orientiert sich an den tatsachlichen Bedirfnissen
der Birger sowie den rdaumlichen Gegebenheiten in der Region. Der NWL wirkt dabei im Sinne des
OPNVG NRW darauf hin, bestehende Defizite im Gesamtsystem zu erkennen und gemeinsam mit den
SPNV- und kommunalen Aufgabentragern sowie weiteren Partnern eine bediirfnisorientierte Weiter-
entwicklung des OPNV zu koordinieren, ohne dabei in deren originire Zustidndigkeiten einzugreifen. Da-
bei agiert der NWL als innovativer Partner und Multiplikator zugleich.

Die partnerschaftliche Zusammenarbeit ist auch vor dem Hintergrund der gegenwartigen Herausforde-
rungen unerlasslich. Etwa steigt die Notwendigkeit hochwertiger Ersatzleistungen durch die erhohte
Bautatigkeit im Schienennetz, die auch weitere Verkehrsmittel einschlieRen muss, um attraktive (Ersatz-
) Angebote zu schaffen. Die vernetzte Mobilitat wird in diesem Zusammenhang zu einem kritischen Ele-
ment, welches die Mobilitat in den betroffenen Regionen sicherstellt und der daher eine ganz neue Rolle
als verbindendes Element zwischen Schienenersatzverkehr und OSPV zukommen wird. Zudem wird es
vor dem Hintergrund begrenzter finanzieller Ressourcen unerldsslich, Effizienzsteigerungen auch bei der
Organisation der vernetzten Mobilitat zu erreichen.

Diese strategische Ausrichtung des NWL beschreibt Anspruch und Verantwortung zugleich: Sie ist Mal3-
stab fiir das tagliche Handeln und Grundlage fiir eine Mobilitat, die Teilhabe erméglicht, Klimaziele un-
terstlitzt und Westfalen-Lippe als starke, lebenswerte Region verbindet und starkt. Sie fordert intensive
infrastrukturelle Weiterentwicklung und organisatorische Anpassungsfahigkeit. Nur wenn Mobilitdtsan-
gebote auf die tatsachlichen Bedirfnisse der Menschen ausgerichtet und konsequent aufeinander ab-
gestimmt sind, entsteht ein attraktives, nachhaltiges und sozial gerechtes Verkehrsangebot.

Der NWL begreift die Mobilitat der Zukunft als integrativen Raum, in dem neue Mobilitatsformen und
etablierte Systeme gleichermaRen miteinander verwoben sind. Daraus leitet sich die Transformation des
NWL von einem klassischen SPNV-Aufgabentrager zu einem regionalen Mobilitatsverbund ab, der so-
wohl auf infrastruktureller als auch auf systemischer Ebene Schnittstellen zwischen Verkehrstragern,
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Regionen und Akteuren schafft. Dieses erweiterte Aufgabenverstiandnis ist auch gesetzlich im OPNVG
NRW verankert.

Erhohung des Anteils des OPNV am Gesamtverkehr

Der offentliche Nahverkehr ist, wie in Kapitel B1.2 beschrieben, eine zentrale Saule der Verkehrswende
und leistet zugleich einen entscheidenden Beitrag zur Erreichung der Klimaziele. Auf dieser Grundlage
arbeitet der NWL gemeinsam mit den beteiligten Akteuren daran, das Angebot im Nahverkehr weiter-
zuentwickeln, die Attraktivitat des Systems nachhaltig zu steigern und die Verkehrswende unter Berlick-
sichtigung 6konomischer Rahmenbedingungen aktiv zu gestalten. Durch das Zusammenspiel aus Push-
und Pull-Faktoren méchte der NWL eine spiirbare Verlagerung des Verkehrs zugunsten des OPNV bzw.
des Umweltverbundes erreichen. Der NWL verfolgt daher das Ziel, den Anteil des OPNV am Gesamtver-
kehr (Modal Split) in Westfalen-Lippe deutlich zu erhéhen. Und das sowohl in urbanen Zentren als auch
in landlichen Raumen. In diesem Zusammenhang richtet der NWL seine Arbeit darauf aus, den Anteil
des Offentlichen Personenverkehrs am Gesamtverkehr nach Personenkilometern in Westfalen-Lippe bis
2040 im Mittel auf 25 Prozent zu erhéhen.

Angestrebte Entwicklung des Modal Splits in Westfalen-Lippe
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Abb. 65: Angestrebte Entwicklung des Modal Splits

Anmerkung: Modal Split nach Personenkilometern, Rundungsdifferenzen méglich

Quelle: NWL 2025, Datenbasis: INFAS 2025
Bei kleinrdumlicher Betrachtung sind die jeweiligen Rahmenbedingungen des heterogenen Verkehrs-
raums in Westfalen-Lippe zu beriicksichtigen. Das detaillierte Modell zur Herleitung des Modal Split fiir
den NWL sowie die differenzierten Zielwerte nach Raumtypen sind im Anhang dargestellt.

Mensch im Mittelpunkt

Die Mobilitatsbediirfnisse der Menschen stehen dabei stets im Zentrum. Sie orientieren sich nicht an
administrativen Grenzen, sondern an Lebensrealitaten. Der NWL entwickelt deshalb Losungen, die (iber
das eigene Verbandsgebiet hinausgehen und mit den benachbarten Regionen, dem Land Nordrhein-
Westfalen sowie den nationalen und europaischen Mobilitatspartnern abgestimmt sind. Die Zusammen-
arbeit mit Land, Aufgabentrdgern, Kommunen, Verkehrsunternehmen, Verbanden und Zivilgesellschaft
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ist nicht nur Voraussetzung, sondern integraler Bestandteil dieser Strategie. Auch die jeweils unter-
schiedlichen Rahmenbedingungen in Stadt und Land erfordern indes passgenaue Losungen, um die Mo-
bilitdtsbedirfnisse der Menschen entsprechend befriedigen zu kénnen. Dazu werden Mobilitdtsange-
bote geschaffen, die eine durchgiangige Reisekette ,,von Tir zu Tir” erméglichen. Intermodale Knoten-
punkte wie Mobilitatsstationen sind hierbei ebenso zentrale Elemente fiir eine vernetzte Mobilitats-
struktur wie die digitale Infrastruktur als Basis flr ein vernetztes und durchbuchbares Mobilitdtsange-
bot. Dies reduziert zudem Abhangigkeiten vom Auto und die Menschen kdnnen lhre Wege sicher, kom-
fortabel und ressourcenschonend zurticklegen. Damit kann ein echter Beitrag zur Daseinsvorsorge und
sozialer Teilhabe geleistet werden.

Soziale Teilhabe

Unter dem Gesichtspunkt der sozialen Teilhabe und der Daseinsvorsorge ist es in einer Region mit derart
unterschiedlicher Siedlungsdichte und raumlichen Struktur wie Westfalen-Lippe daher auch ein Gebot
der sozialen Gerechtigkeit, allen Bevolkerungsschichten durch gut getaktete SPNV- und Busverbindun-
gen sowie weitere Angebote eine hochwertige Mobilitdt sowie den Zugang zu zentralen Infrastrukturen
in den (Ober-) Zentren zu ermdglichen. Dazu gehort auch die Herstellung der Barrierefreiheit als we-
sentlicher Bestandteil von Selbstbestimmung sowie gesellschaftlicher Teilhabe. Sie ist damit Anspruch
des NWL an ein zukiinftiges Mobilitdtsangebot.

Orientierung an Werten und Nachhaltigkeitszielen

Der NWL orientiert sich am libergeordneten Leitziel der erfolgreichen Gestaltung der Verkehrswende in
Westfalen-Lippe als Teil einer gesamtnationalen und europaischen Entwicklung. Dabei geben die Nach-

haltigkeitsziele der Vereinten Nationen (SDGs) und die Werte des NWL ,,fair, verldsslich und kooperativ
Orientierung flr das eigene Handeln.

Offentliche Mobilitit als Wirtschaftsfaktor

Eine leistungsfahige 6ffentliche Mobilitat ist ein zentraler Wirtschaftsfaktor und Garant regionaler Wert-
schopfung. Sie schafft Erreichbarkeit fir Menschen und Unternehmen, verbindet Wohn-, Arbeits-, Bil-
dungs- sowie Versorgungsstandorte und bildet somit eine wesentliche Grundlage fiir die Entwicklung
der Region. Ein verldsslicher, moderner und attraktiver OPNV stérkt auch die Standortattraktivitit in
Westfalen-Lippe. Zugleich erzeugt der Betrieb und Ausbau der 6ffentlichen Mobilitat selbst wirtschaft-
liche Effekte etwa durch Schaffung von Arbeitspldtzen oder Auftrdage an regionale Unternehmen. Stu-
dien belegen, dass der 6ffentliche Verkehr positive Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte auslost
(vgl. Kapitel B1.2.3). Der o6ffentliche Verkehr ist also nicht nur ein Garant zur Sicherung der Mobilitét,
sondern Treiber regionaler Wettbewerbsfahigkeit und Attraktivitat. In diesem Bewusstsein nimmt der
NWL seine Aufgaben wahr.

Zugang zu Mobilitat sichern

Der NWL verfolgt das Ziel, allen Menschen einen einfachen, transparenten und verlasslichen Zugang
zum Nahverkehr und zu multimodalen Mobilitdtsangeboten zu ermdoglichen. In den kommenden Jahren
wird gerade auf die Dimension der Zuverlassigkeit besonderes Augenmerk zu richten sein. Dazu gehéren
neben einem flachenwirksamen Angebot ganz maRgeblich ein verstdndlicher Tarif, nutzerfreundliche
Vertriebswege sowie verlassliche Informationsangebote, die eine nahtlose Mobilitdt von der Informa-
tion Uber die Buchung bis zur Abrechnung sicherstellen. Ziel ist es, eine durchgehend multimodale
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Mobilitat zu gewahrleisten, neue Nutzergruppen zu gewinnen und die Nachfrage sowohl bei Neu- als
auch bei Bestandskunden gezielt zu steigern.

Dekarbonisierung des Verkehrs

Die weitergehende Dekarbonisierung des Verkehrs ist wesentlicher Bestandteil der Verkehrswende und
damit auch ein zentrales strategisches Ziel des NWL. In diesem Zusammenhang sollen die verkehrsbe-
dingten Emissionen im SPNV in Westfalen-Lippe nachhaltig reduziert und dadurch ein wirksamer Beitrag
zum Klimaschutz geleistet werden. Fiir den SPNV verfolgt der NWL dazu eine weitergehende Elektrifi-
zierung des Schienennetzes sowie den verstarkten Einsatz innovativer lokal emissionsfreier Antriebs-
technologien wie etwa von batterieelektrischen Ziigen'® oder alternativ Wasserstoffziigen®®.

Digitalisierung als zentrales Werkzeug

Die Digitalisierung ist als ein zentrales Werkzeug fiir die Weiterentwicklung des OPNV fest in der Ge-
samtstrategie des NWL als Querschnittsaufgabe verankert. Sie ermdglicht eine verbesserte Vernetzung
sowie die Optimierung der Zuganglichkeit, Ablaufe und Prozesse. Der NWL setzt dabei gezielt auf digitale
Innovationen, um Mobilitdt lokal und Uberregional durchbuchbar zu gestalten, und etabliert digitale
Prozesse und Losungen in allen Geschaftsbereichen. Von besonderer Bedeutung ist dabei die Entwick-
lung und Anwendung einheitlicher Standards. Nur so kdnnen Inselldsungen vermieden, Mittel effizient
eingesetzt und eine durchgangige Kompatibilitat im Mobilitatssystem gewahrleistet werden. Im Einklang
mit den Vorgaben des Landes setzt der NWL zudem verstarkt auf Open-Source-Entwicklungen, um Ab-
hangigkeiten von Lizenzmodellen zu vermeiden und nachhaltige, Gbertragbare Losungen fir das Ge-
samtsystem zu schaffen.

Barrierefreiheit als Voraussetzung fiir soziale Teilhabe

Die Herstellung der Barrierefreiheit ist eine ebenso wichtige Querschnittsaufgabe des NWL, die in enger
Verzahnung von Angebot, Infrastruktur, Fahrzeugplanung, Fahrgastinformation sowie Tarif und Vertrieb
gemeinsam mit den Partnern umgesetzt wird. Nur durch das Zusammenspiel aller Bereiche kann ein
nahtlos barrierefreies Mobilitatssystem entstehen, das allen Blirgern einen gleichberechtigten Zugang
und hohe Nutzerfreundlichkeit gewahrleistet. Die Barrierefreiheit ist dabei mehr als ein gesetzlicher Auf-
trag, sondern vielmehr Teil des Selbstverstandnisses des NWL. Der Aspekt der Barrierefreiheit wird in
Kapitel B3.3 Infrastruktur und B3.4 Fahrzeuge aufgegriffen.

Erhohung der Qualitdat und Kundenzufriedenheit

Der NWL strebt eine hohe Kundenzufriedenheit und ein positives Image des vernetzten 6ffentlichen
Mobilitatsangebotes an. Die gegenwartige Qualitat des Angebots ist jedoch nicht zufriedenstellend, da-
her wird ein starker Fokus darauf zu legen sein, wie zu einem qualitativ hochwertigen Angebot zurlick-
gekehrt und dieses dann auch aufrecht erhalten werden kann. Zur Erh6hung der Qualitat arbeitet der
NWL gemeinsam mit den Partnern intensiv an Verbesserungen in Bezug auf die Piinktlichkeit und Zuver-
lassigkeit. Weiterhin setzt er zunehmend auf digitale Losungen zur Information, Buchung und Abrech-
nung von Mobilitatsdienstleistungen, die verkehrsmitteliibergreifend erfolgen kann.

14 Battery Electric Multiple Unit (BEMU)
15 Hydrogen Electric Multiple Unit (HEMU)
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Kommunales Mobilititsmanagement

Mobilitat ist ein individuelles Bediirfnis und wird von personlichen Praferenzen, Gewohnheiten und Le-
bensumstanden gepragt. Vor diesem Hintergrund versteht sich das Mobilitdtsmanagement als zielgrup-
penspezifische Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens durch koordinierende, informatorische, organi-
satorische und beratende MalRnahmen, in der Regel unter Einbeziehung weiterer Akteure Uber die reine
Verkehrsplanung hinaus. Die Gestaltung einer Mobilitatswende kann somit nicht allein durch Angebots-
ausweitungen oder infrastrukturelle Mallnahmen erreicht werden, sondern erfordert eine gezielte Be-
einflussung von Mobilitatsentscheidungen, Weiterentwicklung tradierter Planungsmuster sowie ein ab-
gestimmtes Zusammenwirken von Angebot, Information, Organisation und Kommunikation auf ver-
schiedenen Ebenen. Fir den NWL ist das Mobilitditsmanagement ein unverzichtbares Instrument, um
die komplexen Herausforderungen in Mobilitdt und Verkehr zu adressieren und diese im Sinne der Ver-
kehrswende zu gestalten. Dabei spielt die gezielte Kommunikation eine zentrale Rolle, um bestehende
und geplante Bausteine einer nachhaltigen und vernetzten Mobilitdt sowie deren gemeinschaftlichen
Gewinn sichtbar zu machen und ihre Akzeptanz bzw. Nutzung zu férdern. Handlungsstarke Kommunal-
verwaltungen bilden eine zentrale Voraussetzung, um die strategischen und politischen Zielsetzungen
konsequent umzusetzen und die Mobilitatswende voranzubringen. Der NWL unterstiitzt die Kommunen
in seinem Verbandsgebiet gemeinsam mit dem Zukunftsnetz Mobilitdt NRW daher aktiv bei der Etablie-
rung und Weiterentwicklung eines kommunalen Mobilitaitsmanagements.

Finanzierung als zentrale Herausforderung

Die Finanzierung des Nahverkehrs wird auch kinftig eine groRe Herausforderung darstellen. Die Ver-
kehrswende im OPNV ist politisch gewollt und planerisch vorbereitet. Der NWL hat hierfiir klare Zielbil-
der, Entwicklungsstrategien und MaRnahmen vorgelegt. Doch zwischen dem formulierten Anspruch an
ein zukunftsfahiges, flichendeckendes und leistungsfahiges Angebot und den real verfligbaren Finanz-
mitteln besteht derzeit eine erhebliche Liicke. Genauso ist die zwingend notwendige Verbesserung des
Zustands der Infrastruktur abhangig von einem deutlichen Ausbau der Mittelausstattung. Ohne eine
strukturell verlassliche, auskémmliche Finanzierung ist die Umsetzung der verkehrs- und klimapoliti-
schen Ziele im OPNV auf ansprechendem Qualitdtsniveau in Westfalen-Lippe nicht erreichbar. Die am-
bitionierten Ziele der Verkehrswende kdnnen nur erreicht werden, wenn sie durch eine entsprechend
abgesicherte Finanzierung unterstiitzt werden. Dabei liegt die Prioritat bei der Sicherung des Grundan-
gebotes und eines fiir den zuverldssigen Betrieb notwendigen Infrastrukturausbaus. Die Absicherung
der Finanzierung der Betriebsleistung und des zwingend notwendigen Ausbaus sind von {iberragender
Bedeutung und missen politisch gewahrleistet werden.

Der NWL setzt sich daher fiir eine nachhaltige Finanzarchitektur ein, die Effizienzgewinne, Synergien und
innovative Konzepte einschlieBt (vgl. Kapitel B3.12). Die Verwendung der Finanzmittel erfolgt unter dem
Anspruch, nicht die kostengtinstigste, sondern die langfristig nachhaltigste Lésung zu wahlen. Dazu ge-
hért auch, bestehende Schnittstellen und Prozesse im OPNV-System gezielt weiterzuentwickeln und zu
harmonisieren, um Synergien heben zu kénnen. Der NWL kann in diesem Kontext Impulse fiir eine star-
kere Koordination geben und den Dialog zwischen den Akteuren férdern, ohne dabei in bestehende
Zustandigkeiten einzugreifen. Er sucht dabei stets flexible Losungen und geht neue, innovative Wege,
um den verschiedenen Anforderungen gerecht zu werden.
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Auf dieser strategischen Grundlage folgen in den nachgelagerten Kapiteln differenzierte Zielsetzungen
fir die jeweiligen Handlungsfelder und Metaziele, von der Angebots- und Infrastrukturentwicklung bis
hin zur Tarifgestaltung und der Fahrgastinformation.

B3.2 Angebot

Im Sinne der strategischen Ausrichtung wirkt der NWL auf ein leistungsfahiges, flichendeckendes und
qualitativ attraktives OPNV-Angebot in Westfalen-Lippe hin, das zugleich bediirfnisgerecht und auch fi-
nanzierbar ist. Es soll den Anforderungen einer zukunftsorientierten, nachhaltigen Mobilitat entspre-
chen und die Lebensrealitdten der Menschen in der Region berlicksichtigen. Eine integrierte Verkehrs-
entwicklung ist dabei entscheidend fiir einen attraktiven OPNV in Westfalen-Lippe. Der SPNV bildet da-
bei als ein zentraler Baustein des Mobilitatsspektrums das Riickgrat des Mobilitatsverbunds und fungiert
als Taktgeber fiir weitere Verkehrstrager. Die Entwicklung des SPNV erfolgt jedoch keineswegs isoliert,
sondern eingebettet in das 6ffentliche Verkehrssystem — ganz im Sinne eines modernen und ganzheitlich
ausgerichteten Mobilitatsverbunds. Der NWL fungiert in diesem Rahmen als Partner der Kommunen und
weiteren Akteure, der die Angebote der verschiedenen Verkehrstrager koordiniert und aufeinander ab-
stimmt, ibernimmt aber gleichzeitig in seiner Rolle als SPNV-Aufgabentrager weiterhin die Verantwor-
tung fur die Organisation des SPNV in der Region.

Dieses Kapitel legt also nicht nur Standards und Zielvorgaben fiir das SPNV-Angebot fest, sondern stellt
gleichzeitig die Ausrichtung des Angebots im Zusammenhang von vernetzter Mobilitat heraus.

B3.2.1 Zielvorgaben fiir Verbindungen im SPNV

Die Festlegung klarer Zielvorgaben und Standards bildet den Rahmen fiir die Planung des SPNV in West-
falen-Lippe. Durch sie wird sichergestellt, dass das Angebot auf einer transparenten und objektiven
Grundlage entwickelt wird und dabei moglichst gleichwertige Verhaltnisse in der Region entstehen. Zu-
gleich kdnnen durch Kategorisierungen auch die unterschiedlichen Rahmenbedingungen der verschie-
denen Korridore berlicksichtigt werden.

Ein zentraler Anspruch liegt dabei nicht nur in der quantitativen Weiterentwicklung des Angebots, son-
dern insbesondere in der Sicherung von Zuverlassigkeit und hoher Qualitat des SPNV. Denn ein attrakti-
ver und stabiler SPNV ist Voraussetzung dafiir, dass die Verkehrswende in Westfalen-Lippe gelingen
kann. Fiir den NWL ist die Qualitat des Angebots daher weit mehr als ein operatives Steuerungsziel — sie
ist ein grundlegender Bestandteil des strategischen Selbstverstandnisses und Ausdruck der Verantwor-
tung gegenliber Fahrgasten, Politik und Partnern. Um hier deutliche Verbesserungen zu erreichen arbei-
tet der NWL gemeinsam mit Verkehrsunternehmen, Infrastrukturbetreibern und weiteren Partnern kon-
sequent an der Beseitigung bestehender Defizite. Zielgerichtete Mallnahmen sollen die Zuverlassigkeit
und Attraktivitdt des SPNV nachhaltig starken und damit das Vertrauen der Fahrgaste zurlickgewinnen.
Dabei wird der NWL auch kiinftig auf innovative Anséatze setzen, um den vielfaltigen Herausforderungen
begegnen zu kdnnen und den SPNV als leistungsfahiges und attraktives Verkehrsmittel zu positionieren
(vgl. Kapitel B3.6).

Neben dem Anspruch an eine hohe Qualitat arbeitet der NWL kontinuierlich daran, ein wettbewerbsfa-
higes, flachendeckendes, leistungsfahiges und attraktives SPNV-Angebot bereitzustellen. Dabei werden
sowohl die unterschiedlichen Bediirfnisse der Menschen in urbanen Zentren als auch in landlichen Rau-
men im Verbandsgebiet beriicksichtigt, als auch die Notwendigkeit, flexibel auf Verdnderungen reagie-
ren zu kénnen. In urbanen Zentren kénnen v. a. dichtere Takte und héhere Kapazitaten notwendig sein.
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Demgegeniiber liegt der Schwerpunkt in eher landlich gepragten Regionen auf einer zuverlassigen Grun-
derschliefung, wobei der Bedarf auch in diesen Regionen regelmaRig liber eine reine Grundversorgung
hinausgeht und bei der Angebotsplanung entsprechend beriicksichtigt werden muss. Gleichzeitig ist
eine gute Anbindung an das Gesamtsystem sicherzustellen. In diesem Zusammenhang sind Verbindun-
gen in die Oberzentren, die Ausweitung der Bedienzeiten in Tagesrandlagen, zusatzliche Kapazitaten in
den Hauptverkehrszeiten sowie der Infrastrukturausbau, die Reaktivierung geeigneter Bahnstrecken
und die Anbindung an die bestehenden starken Achsen als Ansatze zu benennen. Trotz der ambitionier-
ten Ziele des NWL kdnnen alle geplanten MaBRnahmen nur umgesetzt werden, wenn ausreichend finan-
zielle Mittel bereitstehen und die personellen Ressourcen zur Verfligung stehen. Wie bereits eingangs
beschrieben, unterliegt daher jede Initiative dem Finanzierungsvorbehalt.

Integraler Taktfahrplan und Zielnetze 2032 / 2040 als Planungsgrundlage

Die planerische Konzeption des SPNV-Angebotes folgt dem Prinzip des integralen Taktfahrplans: verlass-
liche Takte und optimal aufeinander abgestimmte Anschliisse bilden die Grundlage fiir ein durchgangi-
ges und nutzerfreundliches Gesamtsystem. Dabei bilden die Zielnetze NRW die Richtschnur fir die zu-
kiinftige Ausgestaltung des Angebotes auf der Schiene. Das Zielnetz NRW 2032 zeigt die mittelfristige
Perspektive auf. Das Zielnetz NRW 2040, in dem die Planungen des Bundes zum Deutschlandtakt voll-
umfanglich berlicksichtigt sind, fungiert als langfristiges Leitbild der Angebots- und Infrastrukturentwick-
lung, wenngleich die MaRnahmen auch hier unter Finanzierungsvorbehalt stehen.

Das KC ITF biindelt in diesem Zusammenhang das fachliche Know-how und ibernimmt die Rolle des
Koordinators: Es entwickelt die Zielnetze, sorgt fir die Abstimmung mit Land, Regionen und Aufgaben-
tragern und macht damit aus vielen Einzelprojekten ein konsistentes Gesamtsystem. So wird gewdahr-
leistet, dass der Integrale Taktfahrplan (ITF) nicht nur ein Plan auf dem Papier bleibt, sondern Schritt fir
Schritt konkrete Verbesserungen fir die Fahrgaste bringt.

Verbindung der Oberzentren untereinander

Flr die Region Westfalen-Lippe mit ihrer polyzentrischen Siedlungsstruktur und den Oberzentren Biele-
feld, Minster, Paderborn und Siegen ist eine Verbindung zu und zwischen den Oberzentren von beson-
derer Bedeutung. Aufgrund der Lage und Relevanz der unmittelbar an das Verbandsgebiet angrenzen-
den Oberzentren Dortmund, Hagen, Osnabriick und dem niederléandischen Stadtedreieck Enschede /
Hengelo / Oldenzaal sowie der auch etwas weiter entfernten aber von der Verkehrsausrichtung relevan-
ten Oberzentren Essen, Duisburg, Kassel, Hannover, Kéln, Géttingen und GielRen ist deren Anbindung
fir die Mobilitat im Verbandsgebiet ebenso relevant.

Von den westfdlischen Oberzentren Bielefeld, Miinster, Paderborn und Siegen sowie von Hamm als
zentralem Knotenpunkt mit Fernverkehrsangebot sollen die schnellen und hochwertigen Direktverbin-
dungen in den Kernraum NRW (Ruhrgebiet, Diisseldorf, KéIn) und in bedeutsame Zentren auRerhalb von
NRW (Hannover, Kassel, GieRRen, Osnabriick, Enschede) ebenso gestarkt werden wie die direkten Ver-
bindungen zwischen den benachbarten Oberzentren im NWL Verbandsgebiet. Die direkte Erreichbarkeit
der Oberzentren in Westfalen und im nahen Verkehrsraum des VRR (Dortmund und Hagen) aus den
Regionen soll durch dichtere Takte und ggf. neuen Linienflihrungen weiter verbessert werden. Ergan-
zend zu den Direktverbindungen sollen zusatzliche Umsteigeverbindungen unter Einbeziehung weiterer
Haltestellen das Angebot verdichten. Hierbei werden die regionalen Verkehrsverflechtungen und Ver-
bindungen von landesweiter Bedeutung, die durch das Verbandsgebiet verlaufen, berlicksichtigt.
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Zielist unter Einbeziehung der Verkehrsbeziehungen also die Verbindung der Oberzentren in Westfalen-
Lippe untereinander, in die Metropolraume Disseldorf und Kéln sowie in angrenzende relevante Ober-
zentren mit mindestens einer stiindlichen Direktverbindung und zusatzlichen Umsteigeverbindungen.

Erreichbarkeit der Oberzentren aus der Region

Die Region Westfalen-Lippe wird mafigeblich durch ihre starken Mittelzentren und die Ausrichtung der
Verkehrsstrome auf die zuvor genannten Oberzentren gepragt. Eine leistungsfahige, regelmafige und
schnelle Verbindung zwischen den Mittel- und Oberzentren gewahrleistet den Zugang zu zentralen
Funktionen fir die Bevolkerung und Unternehmen. Auch unter Berlicksichtigung der Verkehrsbeziehun-
gen zeigt sich die Relevanz dieser Verbindungen in den Analysen. Daher sind neben der Verbindung der
Oberzentren untereinander regelmafige und direkte Verbindungen von den Mittelzentren in nachstge-
legene Oberzentren entscheidend fir ein starkes Westfalen-Lippe. Gleichzeitig ist in diesem Zusammen-
hang die Siedlungsstruktur im Verbandsgebiet zu bericksichtigen, sodass insbesondere grofle Entfer-
nungen zu nachstgelegenen Oberzentren meist nicht in den im ITF definierten Zeithorizont von 60 Mi-
nuten erreicht werden kénnen. Hier sind attraktive Alternativen zu schaffen.

Der NWL strebt daher an, dass mittelfristig alle Mittelzentren in der Regel umsteigefreie Verbindungen
zum jeweils ndchstgelegenen Oberzentrum erhalten. Nur in begriindeten Einzelfdllen sollte hiervon ab-
gewichen werden kdnnen. Adaquat koordinierte Umsteigeverbindungen kénnen ebenso eine schnelle
Erreichbarkeit gewahrleisten.

Fiir stark nachgefragte Verbindungen aus den starken Mittelzentren in die Oberzentren ist die Etablie-
rung eines 30-Min-Taktes mit Bedienung aller Stationen das Ziel des NWL, als ganztagiges Angebot von
6 Uhr bis 20 Uhr oder flr weniger stark nachgefragte Linien zumindest in einer ausgedehnten Hauptver-
kehrszeit. Zur ErschlieBung des landlichen Raums werden bei der Linienfiihrung teilrdumliche Verflech-
tungen und wichtige Subachsen bericksichtigt. Dabei werden mit den weiteren Partnern auch ergan-
zende Angebote zum SPNV wie Schnellbusse gepriift, um Anschliisse aus dem Raum an die Oberzentren
sicherzustellen.

Verbindungen zu Knotenpunkten und Umstiegszeiten

Der SPNV als integriertes und vertaktetes System lebt von den Verkniipfungen der Linien in den Knoten-
punkten. Sie ermoglichen es, liber die bestehenden Direktverbindungen hinaus weitere Ziele zu errei-
chen und das Netz in seiner Gesamtheit zu erschlieBen. Neben den Relationen zwischen Mittel- und
Oberzentren bilden die Knotenpunkte und die entsprechenden Verbindungen zu diesen somit einen
zentralen Bestandteil des Nahverkehrsnetzes und sichern die flaichendeckende Erreichbarkeit im Ver-
bandsgebiet. Die Anschliisse in den Knotenpunkten sollen einerseits schnelle Umstiege im Sinne kurzer
Reisezeiten ermoglichen, zugleich aber auch zuverlassig sein.

Die DB InfraGO legt hierfiir stationsspezifische Mindestiibergangszeiten fest, die abhdngig von den ort-
lichen Gegebenheiten in der Regel zwischen flinf und acht Minuten liegen. Bei bahnsteiggleichen An-
schliissen werden Ublicherweise drei Minuten angesetzt. In begriindeten Ausnahmen kénnen diese Zei-
ten reduziert werden.

Fiir das Verbandsgebiet Westfalen-Lippe werden gegenwiértig Ubergangszeiten zwischen fiinf und fiinf-
zehn Minuten angestrebt. Aufgrund von Abhéangigkeiten zu anderen Verkehrsangeboten sowie infra-
strukturellen Rahmenbedingungen kénnen jedoch nicht alle gewiinschten Anschlussbeziehungen inner-
halb dieser Zeitfenster realisiert werden. Eine Weiterentwicklung dieser Zielvorgaben ist derzeit
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Gegenstand einer Abwagung und Abstimmung mit den Eisenbahnverkehrs- (EVU) und -infrastrukturun-
ternehmen (EIU). In diesem Zusammenhang wird gepriift, ob lingere Ubergangszeiten zur Erhéhung der
Anschlusssicherheit und Betriebsstabilitdt oder kiirzere Umstiegszeiten zur Attraktivitatssteigerungen
durch reduzierte Reisezeiten vorzuziehen sind. Die Entscheidung erfolgt auf Basis einer differenzierten
Analyse der ortlichen und betrieblichen Rahmenbedingungen sowie auf die aktuelle Situation und die
Realitdt mit gegenwartig schlechten Pinktlichkeitswerten; eine generelle Festlegung ware angesichts
der Komplexitat und Heterogenitat nicht zielfihrend.

Als wichtigste Knotenpunkte im Verbandsgebiet des NWL sind Munster (Westf) Hbf, Bielefeld Hbf und
Hamm (Westf) Hbf hervorzuheben. Sie verfligen jeweils lber stiindliche Anschliisse zum Fernverkehr
und bieten zugleich eine Vielzahl von SPNV-Verbindungen. Dariiber hinaus kommt auch den Knoten-
punkten Paderborn, Siegen, Herford und Rheine eine hohe Bedeutung zu. Ergdnzend sind auch Knoten-
punkte auBerhalb des Verbandsgebiets fiir die Vernetzung von Westfalen-Lippe von groRRer Relevanz.
Hierzu zahlen insbesondere Enschede, Osnabriick Hbf, Hannover Hbf, Essen Hbf, Dortmund Hbf, Kdln
Hbf, GieRen und Kassel-Wilhelmshohe, was jeweils bei der Angebotsplanung zu beriicksichtigen ist. Die
Zielstellungen des ITF NRW bericksichtigen die Verkniipfungen an den Knotenpunkten und binden sie
systematisch in das Gesamtnetz ein.

Uber ihre Funktion im Schienenverkehr hinaus sind die Knotenpunkte im Sinne einer vernetzten Mobi-
litat an geeigneten Standorten zu multimodalen Mobilitdtsdrehscheiben weiterzuentwickeln (vgl. B3.3
Infrastruktur). Sie stellen damit das Riickgrat einer leistungsfahigen und zukunftsfahigen Erreichbarkeit
im Verbandsgebiet dar und schaffen die Voraussetzung fir attraktive, durchgangige Reiseketten.

Regionale Betriebskonzepte

Regionale Betriebskonzepte sollen als Motor fiir ein leistungsfahiges SPNV-Angebot in der Flache wirken
und die Teilrdume Westfalen-Lippes nachhaltig starken. Sie ergdnzen damit die zuvor beschriebenen
Festlegungen zu Verbindungen und dienen dazu, die Verkehrsleistungen im SPNV in Westfalen-Lippe
gezielt und koordiniert weiterzuentwickeln und dabei den Bedirfnissen unterschiedlicher Raumen
Rechnung zu tragen. Durch ihre konsequente Ausrichtung an den regionalen Anforderungen und Ver-
kehrsbeziehungen tragen sie mafigeblich dazu bei, den SPNV als wichtigen Bestandteil der Mobilitat im
Verbandsgebiet zu starken, attraktive Verbindungen zu schaffen und die Verlagerung auf den &ffentli-
chen Verkehr zu fordern. Beispielhaft sind in diesem Zusammenhang die S-Bahn Minsterland, die S-
Bahn Ostwestfalen-Lippe und die Weiterentwicklung des Sauerlandnetzes zu nennen, die als regionale
Betriebskonzepte zentraler Bestandteil der zukiinftigen Angebotsgestaltung und der Weiterentwicklung
des SPNV in Westfalen-Lippe sind.

B3.2.2 Bedienungsstandards im SPNV

Die dargestellten Bedienungsstandards fiir das SPNV-Angebot im Verkehrsraum Westfalen-Lippe sind
nachfrageorientiert und beziehen sich auf die Fahrgastnachfrage auf den einzelnen Strecken (-abschnit-
ten) und nutzen diese als wesentliche Grundlage zur kategorisierten Weiterentwicklung des Angebots.
Die Zielvorgaben sind insoweit gestaffelt nach verschiedenen Nachfragekategorien aufgebaut, wie sie
bereits in Kapitel B2.1 dargestellt wurden. An der Zuordnung der Kategorien orientieren sich insoweit
beispielsweise die Bedienungshaufigkeit oder auch die Bedienungszeiten auf einzelnen Strecken. Dabei
werden die im letzten NWL-Nahverkehrsplan 2011 festgelegten bzw. inzwischen aktualisierten Ziele und
Anforderungen im Wesentlichen weiterhin verfolgt. Einige der gesetzten Ziele und Anforderungen konn-
ten bereits erreicht werden, wie im Kapitel B2.1.3 dargelegt.
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Bedienungshaufigkeit

Neben den vorgenannten Verbindungen und damit dem Anschluss an das SPNV-Netz sowie zu regiona-
len Zentren ist die Angebotsdichte von zentraler Bedeutung fiir ein attraktives SPNV-Angebot. Die Be-
dienungshaufigkeit ist insoweit flr Fahrgaste, Freizeitnutzer und insbesondere Pendler ein wichtiges
Entscheidungskriterium fiir die Verkehrsmittelwahl. Bereits durch die Einfihrung des integralen Takt-
fahrplans wurde in wesentlichen Verkehrszeiten flaichendeckend ein Stundentakt und in weniger nach-
fragestarken Zeiten zumindest ein Zweistundentakt als Grundangebot etabliert. Im Rahmen der Weiter-
entwicklung des ITF und des Angebots konnten inzwischen weitere Verbesserungen erzielt werden. Der
NWL hat im letzten Nahverkehrsplan aus dem Jahr 2011 bereits Anforderungen an die Bedienungshau-
figkeit in Abhdngigkeit der Fahrgastnachfrage fiir den Verkehrsraum Westfalen-Lippe definiert. Diese
wurden durch Beschluss der Verbandsversammlung im Jahr 2016 fortgeschrieben. Mittelfristig wird die
Etablierung eines Halbstundentaktes angestrebt. Dabei sind die Zielnetze 2032 und 2040 als Taktgeflige
unumganglich. Die Anforderungen fiur die Bedienungshaufigkeit richten sich je Strecke nach dem durch-
schnittlichen Reisendenintensitdt im Belastungsquerschnitt (Reisendenkilometer je Kilometer Betriebs-
lange (Rkm/kmBL)).

Daraus abgeleitet gelten folgende Schwellenwerte und Kategorien im Belastungsquerschnitt (s. Tabelle
5), die der NWL als entsprechende Bedienungsstandards festlegt. In Einzelfallen kann durch Beschluss
der Verbandsversammlung die Anzahl der Ziige innerhalb der gebildeten Kategorien abweichen.

Tabelle 5: Anforderungen Bedienungshdufigkeit nach Belastungsquerschnitt 2016
Durchschnittlicher Belastungsquerschnitt Anforderung an die Bedienungshaufigkeit

im Streckenabschnitt (Tageswert im SPNV)

12.500 Reisende und mehr Mindestens 4 stiindliche Verbindungen mit Differenzierung in
schnelle und langsame Zlge

7.500 bis unter 12.500 Reisende Mindestens 3 stiindliche Verbindungen

5.000 bis unter 7.500 Reisende Mindestens 2 stlindliche Verbindungen mit Verdichtung in der
Hauptverkehrszeit oder zusatzlichem 120-Min-Takt mit Differen-
zierung in schnelle und langsame Ziige

3.000 bis unter 5.000 Reisende 2 stlindliche Verbindungen

2.000 bis unter 3.000 Reisende Stundentakt mit Verdichtung in der Hauptverkehrszeit
500 bis unter 2.000 Reisende Stundentakt

unter 500 Reisende Stundentakt, in begriindeten Fallen 120-Min-Takt

Quelle: NWL 2025

Innerhalb dieses Rahmens wird im NWL-Verbandsgebiet grundsatzlich ein Taktraster von 15, 30 oder 60
Minuten vorgesehen, wobei in besonderen Fallen einzelne Abweichungen aus verkehrlicher Notwendig-
keit moglich sind.

Der gestiegenen Nachfrage an Wochenenden soll Rechnung getragen werden, indem der sich an der
Nachfrage orientierende Ansatz der Bedienungsstandards kiinftig gesondert auch fiir die Verkehrstage
Samstag sowie Sonn- und Feiertag angewendet wird. Insbesondere auf Gberregionalen Strecken wird
das Angebot an Samstagen und Sonn- und Feiertagen gestarkt und an das verdichtete Angebot an Werk-
tagen angeglichen.

Bedienungszeiten
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In Bezug auf die Bedienungszeiten wurden ebenfallsim Rahmen der Einflihrung des ITF NRW einheitliche
Standards fiur die Mindestbedienungszeit etabliert. Seitdem und auch in Fortfiihrung des NVP 2011
wurde das SPNV-Angebot im Verbandsgebiet auch hinsichtlich dieser Bedienungsstandards kontinuier-
lich weiterentwickelt (vgl. Kapitel B2.1.3). Die nachfolgend dargestellten Mindestbedienungszeiten (s.
Tabelle 6) sollten im Verbandsgebiet des NWL weiterhin als Zielstellung eingehalten werden. Die darge-
stellten Standards beziehen sich auf die erste und letzte Abfahrt an jeder im Streckenabschnitt befindli-
chen Station in Lastrichtung.

Tabelle 6: Anforderungen Bedienungszeiten nach Belastungsquerschnitt 2011
Durchschnittlicher Belastungsquerschnitt Anforderung an die Bedienungszeiten

im Streckenabschnitt (Tageswert im SPNV)

5.000 und mehr Mo bis Sa von 5 bis 0 Uhr
und So von 6 bis 0 Uhr

3.000 bis unter 5.000 Reisende Mo bis Sa von 6 bis 23 Uhr
und So von 7 bis 23 Uhr

1.000 bis unter 3.000 Reisende Mo bis Sa von 6 bis 22 Uhr
und So von 8 bis 22 Uhr

Unter 1.000 Reisende Mo bis Fr von 6 bis 20 Uhr, Sa von 8 bis 20 Uhr
und So von 10 bis 20 Uhr
Quelle: NWL 2025

Uber die grundlegenden Standards hinaus werden bei der Festlegung der Betriebszeiten individuelle
Rahmenbedingungen und die Lastrichtung in den Tagesrandlagen starker beriicksichtigt. Neben betrieb-
lichen Kriterien werden somit auch raumliche Verflechtungen und die Einbindung der Verbindungen in
die Knoten entsprechend Beriicksichtigung finden. Weiterhin wird in den konkreten Fallen geprift, ob
in Tagesrandlagen eine Verschneidung von Linien moéglich und damit eine Abweichung von den zuvor
dargestellten Bedienungsstandards in Bezug auf die Haufigkeit vor dem Hintergrund der Kosten méglich
ist.

Die Bedienungszeiten auf der Schiene stehen zudem mit Blick auf eine ganzheitliche Mobilitatskette in
einem Abhangigkeitsverhaltnis zu anschlieRenden oder zubringenden Verkehrstragern. Hier ist im Sinne
einer ganzheitlichen Mobilitatskette anzustreben, dass teilrdumlich optimierte Bedienungszeiten unter
Beriicksichtigung der jeweiligen Lastrichtung in die Betrachtung und Festlegung im Sinne eines integrier-
ten Mobilitatsangebotes einbezogen werden. Weitere Ausfiihrungen dazu finden sich im Kapitel B3.2.4
Integrierte Verkehrsgestaltung.

Eine ausfiihrliche Analyse, auf welchen Strecken und Korridoren die angestrebten Ziele und Standards
bereits realisiert wurden und gegenwirtig erreicht werden, ist im Kapitel B2.3.1 dargestellt. Uberdies
stellt das Kapitel B4.12 im Rahmen einer Korridorbetrachtung die entsprechenden angestrebten Mal3-
nahmen heraus, die zur Erreichung der vorgestellten Standards erforderlich sind und auch individuelle
Rahmenbedingungen beriicksichtigen.

B3.2.3 Weitere Zielvorgaben fiir den SPNV

Qualitatsorientierte Angebotsentwicklung

Neben der Entwicklung des Angebots auf Basis der definierten Standards ist die Qualitatssicherung ein
zentrales Anliegen. Die Qualitdt hat wie bereits in Kapitel B2.7 beschrieben einen entscheiden Einfluss
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auf die Verkehrsmittelwahl und damit mittelbar auf das Gelingen der Verkehrswende. Weitere Stan-
dards und Ziele fir die Qualitatssicherung werden in Kapitel B3.6 beschrieben. Auf die Schaffung einer
hohen Qualitat in Bezug auf die Plinktlichkeit und Zuverlassigkeit, kann die Angebotsplanung bereits in
Teilen Einfluss nehmen. Zum Beispiel durch die systematische Einplanung sicherer Wendezeiten kénnen
etwa Verspatungen aus vorherigen Fahrten minimiert und die betrieblichen Ablaufe optimiert werden.
Darliber hinaus sieht die Strategie vor, in besonders nachgefragten Zeitraumen durch zusatzliche Fahr-
zeugumldufe die Kapazitaten bedarfsgerecht auszubauen und damit eine verldssliche Abdeckung des
Fahrgastaufkommens sicherzustellen. Ergdnzend dazu gehort die fortlaufende Modernisierung und In-
standhaltung der Flotte zu den zentralen Handlungsfeldern. Die Zielsetzungen in Bezug auf Fahrzeuge
werden in Kapitel B3.4 ndaher betrachtet und haben einen signifikanten Einfluss auf die Qualitatswahr-
nehmung der Fahrgaste haben.

Reaktivierungen fiir den SPNV erh6hen die FlachenerschlieBung

Die Reaktivierung und der Neubau von Strecken verbessern die regionale ErschlieBung fiir den SPNV.
Zur weiteren ErschlieBung der Region im SPNV hat der NWL zahlreiche aktuell nur im Giterverkehr ge-
nutzte Strecken, ehemalige Schienenstrecken, teilweise mit ergdnzenden Neubauabschnitten, fir eine
Reaktivierung des SPNV untersucht und/oder fiir die Fortschreibung des OPNV-Bedarfsplans NRW an-
gemeldet. Uber die Strecken der WLE (Miinster — Sendenhorst), TWE (Harsewinkel — Giitersloh — Verl),
RVM (Osnabriick — Recke) und RLG (Neheim-Histen — Sundern) hinaus, fir die im Vorfeld umfassende
Machbarkeitsstudien in Auftrag gegeben, die durch ihre positiven Beurteilungen weiterverfolgt wurden
und fur die bereits die ersten Planungsphasen abgeschlossen sind, sollen weitere Strecken oder weitere
Streckenabschnitte in das SPNV-Netz integriert werden. Dieses steht jedoch unter dem Vorbehalt der
erforderlichen zusatzlichen Finanzierung sowohl der Planungskosten, der Betriebskosten als auch des
Infrastrukturausbaus durch Landes- oder Bundesmittel. Der NWL strebt weiterhin an, geeignete Stre-
cken fur den SPNV zu reaktivieren und prift die entsprechenden Strecken auf ihre Umsetzbarkeit. Hin-
sichtlich der Priorisierung der Umsetzung werden objektive Kriterien angelegt. Durch die Reaktivierung
soll die Flachenwirkung des SPNV weiter verbessert und der Raum Westfalen-Lippe insgesamt gestarkt
werden.

Ersatzverkehre als Zukunftsaufgabe

In den kommenden Jahren wird die Bautétigkeit in Westfalen-Lippe deutlich zunehmen und dabei von
kleineren BaumalRnahmen Uber InstandhaltungsmaBnahmen bis hin zu umfangreichen Generalsanie-
rungen auf einzelnen Hauptkorridoren reichen. Auch wenn diese MaBnahmen aufgrund des Infrastruk-
turzustandes grundlegend zu begriiRen sind, stellen sie eine grofle Belastung fiir die Fahrgaste aber auch
eine Herausforderung fiir alle beteiligten Akteure dar. Erganzend zur Organisation und Weiterentwick-
lung des Regelbetriebs werden die Ersatzverkehre daher zukiinftig eine zunehmend wichtige Rolle ein-
nehmen. Temporéare Einschrankungen der Verfligbarkeit miissen durch geeignete MaBnahmen kom-
pensiert werden, um Mobilitdt im Verbandsgebiet dauerhaft sicherzustellen. Der NWL erarbeitet daher
stets flexible Konzepte, um MaRnahmen wie Ersatzverkehre bei Baumalinahmen oder Sperrungen ada-
guat in das offentliche Mobilitdtssystem zu integrieren. Der Schienenersatzverkehr (SEV) entwickelt sich
dabei zunehmend zu einem systemrelevanten und zentralen Baustein, der neu gedacht und geplant
werden muss. Dabei wird es auch auf die Vernetzung mit anderen Verkehrsmitteln ankommen, um ein
attraktives Alternativangebot aufstellen zu kénnen. Eine verlassliche Kommunikation, die Integration in
bestehende Systeme und ein abgestimmtes Zusammenwirken aller Beteiligten sind essenziell fiir das
Gelingen. Zentrale Herausforderungen sind dabei insbesondere die kurzfristigen Planungshorizonte, der
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begrenzten Verfligbarkeit von Ersatzbussen und Personal sowie die hohen Kosten ausgeldst durch die
gegenwartige Marktsituation.

Der NWL wirkt daher auf die Erstellung von anlass- und streckenbezogenen Konzepten fiir Ersatz- und
Sonderverkehre sowie die Einflussnahme auf die Baustellenplanung der DB InfraGO hin.

Sonder-, Verstarker- und Veranstaltungsverkehre entlasten den Regelverkehr

Auch Sonder-, Verstarker- und Veranstaltungsverkehre sind ein Baustein zur Sicherung der Angebots-
qgualitat im SPNV, insbesondere bei temporaren Nachfragespitzen im Zuge von GroBveranstaltungen
oder saisonalem Ausflugsverkehr. Sie ermdglichen eine umweltfreundliche Anreise, entlasten das Rege-
langebot und starken damit die Leistungsfahigkeit und Qualitdt des Gesamtsystems. Ziel des NWL ist es
in diesem Zusammenhang, diese Verkehre systematisch in das Gesamtnetz zu integrieren und bedarfs-
bezogen einzusetzen. Hierzu sollen bestehende Kriterien fiir den Einsatz von Sonder- und Veranstal-
tungsverkehren transparent weiterentwickelt und in ein entsprechendes Konzept Gberfiihrt werden.
Zentrale Handlungsfelder sind in diesem Zusammenhang die organisatorischen Voraussetzungen, die
Tarifintegration, die Einbindung in die Fahrgastinformation, die Bewerbung, die Entwicklung tragfahiger
Finanzierungs- und Qualitdtsstandards sowie die Abstimmung mit relevanten Akteuren.

B3.2.4 Integrierte Verkehrsentwicklung und vernetzte Mobilitat

Die Weiterentwicklung des SPNV-Angebots in der Region ist kein isolierter Prozess, sondern integraler
Bestandteil eines intermodal vernetzten Gesamtsystems, welches auch (ber die Verbandsgrenzen hin-
aus gedacht wird. Die Weiterentwicklung des SPNV schafft die Voraussetzung fiir eine leistungsstarke
Grundstruktur, an die sich weitere Mobilitatsangebote nahtlos anschlieRen konnen und sollen. Dabei
kommt ergdnzenden Verkehrsangeboten eine wachsende Bedeutung zu, da sie die Mobilitdtsbedirf-
nisse der Birger im Sinne der im vorigen Kapitel dargestellten Gesamtstrategie direkt unterstitzen. Es
gilt, die besonderen Anforderungen der jeweiligen Raume bestmaoglich zu beriicksichtigen und das An-
gebot passgenau daran auszurichten. Dabei sind die aktuellen Entwicklungen und Trends der Mobilitats-
angebote und des Mobilitatsverhaltens der Menschen vielfltig (vgl. Kapitel B1.10, B2.1.5, B2.2.3).

Die Planung einer integrierten Verkehrsentwicklung als Teil der Gesamtstrategie stellt insoweit ein um-
fassendes Querschnittsthema dar, welches an mehreren Stellen in den folgenden Kapiteln aufgegriffen
und vertieft wird. Abgesehen von der angebotsseitigen Integration der verschiedenen Verkehrstrager
strahlt der Aspekt der Vernetzung auch in viele weitere Themenbereiche wie etwa Infrastruktur, Tarif
und Vertrieb sowie Fahrgastinformation und digitale Systeme aus.

Rolle des NWL in der integrierten Verkehrsentwicklung

Die Rolle sowie das Aufgabenportfolio des NWL sind aufgrund der dynamischen Entwicklungen im Be-
reich der Mobilitat stetig im Wandel. Der NWL nimmt die Aufgabe der integrierten Verkehrsentwicklung
verstarkt wahr und kann durch eine Blindelung der Kompetenzen die Vernetzung vorantreiben. Dies
steht auch im engen Zusammenhang mit der Weiterentwicklung landesweiter Strukturen, sodass auch
hier unter Umstanden durch einen verdanderten Aufgabenzuschnitt eine Neubewertung erfolgen muss.
Der NWL mdchte sich, wie beschrieben, zum Mobilitdtsverbund weiterentwickeln, die genaue Rolle ist
dabei mit den Partnern abzustimmen und zu definieren. Unabhangig vom genauen Aufgabenzuschnitt
ist jedoch klar, dass eine enge Abstimmung zwischen dem Angebot des SPNV und dem weiteren OPNV
zwingend erforderlich ist, um ein attraktives, nutzerorientiertes Gesamtsystem zu schaffen.

NWL Nahverkehrsplan 173



O 00 N O U b W N B

I e S T Sy S T
N o U WN RO

[
0o

N NN N NN P
u p W N R OO

N
(o)}

w W NN NN
m O O 00

w
N

A A DWW W W www
N B, O O 00 N O U b W

Der NWL sieht sich daher nicht nur als Organisator des SPNV, sondern als Partner bei der Mitgestaltung
eines gesamthaften Mobilitatssystems, das Mobilitatsketten tber alle Verkehrstrager hinweg denkt. Die
Entwicklung multimodaler Schnittstellen, digitaler und tbergreifender Buchungssysteme und nahtloser
Uberginge zwischen verschiedenen Verkehrstrigern bilden den nichsten logischen Schritt in der Um-
setzung der Gesamtstrategie. Insoweit kann keine isolierte Betrachtung des SPNV als Schwerpunktauf-
gabe erfolgen, sondern muss auch die weiteren Verkehrstrager miteinschliefen. Unter anderem wirkt
der NWL in seiner Koordinierungsrolle auf eine Verknlipfung von Bus-, Rad- und On-Demand-Verkehr,
Car- und Bikesharing-Angeboten sowie Angebote der Mikromobilitdt mit dem OPNV hin, um die inter-
modale Wegekette weiter zu starken.

Die Position des NWL ist eindeutig: Neben einem qualitativ hochwertigen, attraktiven Bestandsangebot
und der Angebotserweiterung im SPNV ist die enge Kooperation mit anderen Verkehrsbetreibern wie
etwa Aufgabentragern, Busunternehmen und Sharing-Diensten von essenzieller Bedeutung, um Reisen-
den eine substanzielle, konkurrenzfahige und nutzerfreundliche Mobilitat fir die gesamte Reisekette
anzubieten. Schienenferne Raume werden angebunden und Teilstrecken werden zu einer durchbuch-
baren Mobilitdtskette verknlipft, wobei multimodale Angebote Zu- und Abbringerverkehre Glbernehmen
und nahtlose Ubergdnge zum SPNV gewahrleisten. Bei der Angebotsplanung wird zudem die perspekti-
vische Finanzierbarkeit, insbesondere bei Infrastrukturentscheidungen, bericksichtigt.

Bedarfs- und Streckenorientierte Betrachtung

Die Planung und Ausgestaltung multimodaler Mobilitdtsangebote erfordert eine bedarfsorientierte Be-
trachtung, die sich an den spezifischen Anforderungen einzelner Strecken, Stationen und Teilrdume ori-
entiert. Der SPNV ist fungiert dabei als Taktgeber des 6ffentlichen Mobilitdtsangebots. SPNV-Verbindun-
gen sollen landesweit als strukturbildendes Riickgrat erfasst und auf lokaler Ebene durch individuell an-
gepasste Anschlussverkehre anderer Verkehrsmittel erganzt werden. Gerade in Westfalen spielen
Schnellbuslinien eine entscheidende Rolle, um erganzend zum SPNV-Netz schienenferne Kommunen
konsequent und vertaktet zu integrieren.

Ausrichtung am integralen Taktfahrplan (ITF)

Ein integraler Taktfahrplan bildet die planerische Grundlage fiir eine abgestimmte Verkehrsorganisation.
Es ist anzustreben, dass nicht nur der SPNV, sondern auch weitere OPNV-Verkehrstriager wie Busse und
erganzenden Mobilitdtsdienste wie On-Demand-Angebote oder Sharing-Systeme auf diesen abge-
stimmt werden. Durch eine Integration kdnnen Umstiegszeiten und Anschlussbeziehungen auch ver-
kehrsmitteliibergreifend optimiert und insgesamt nahtlose Reiseketten ermoglicht werden.

Bedienungszeiten

Um diesem Anspruch gerecht zu werden, ist eine prazise Festlegung der Bedienzeiten sowohl im SPNV
als auch bei ergdnzenden Mobilitdtsangeboten notwendig. Besonders im Abend- und Nachtverkehr zeigt
sich, dass Mobilitatsketten zunehmend fragmentiert sind oder ganzlich unterbrochen werden. Ein Um-
stand, dem mit gezielten MaRnahmen begegnet werden muss, um den OPNV auch in Tagesrandlagen
zu einem attraktiven Verkehrsmittel zu entwickeln. Dazu sind Zu- und Abbringerverkehre in die Planung
der Bedienungszeiten des SPNV ebenso einzubeziehen wie die jeweilige Lastrichtung, um das Mobili-
tatsbedirfnis auf der sogenannten letzten Meile zu bedienen. Die Ausgestaltung dieser Verkehre liegt
dabei regelmaRig in kommunaler Verantwortung, die diese finanzieren, steuern und in Abstimmung mit
dem SPNV gestalten. Der NWL unterstiitzt die Kommunen durch Empfehlungen, Abstimmung und die
Koordination der verschiedenen Angebote.
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Einheitliche Nutzererfahrung

Weiterhin ist eine landesweit einheitliche Nutzererfahrung, im Sinne von einheitlichen Schnittstellen bei
Buchung und Beauskunftung von Mobilitdtsleistungen, anzustreben. Eine solche Standardisierung for-
dert die Interoperabilitdt verschiedener Systeme (ber regionale Zustandigkeiten hinweg und tragt zu
einer starkeren Integration Nordrhein-Westfalens im Zusammenspiel mit weiteren Aufgabentragern bei.
Insbesondere in den peripheren Lagen des Verbandsgebiets konnen so attraktive und bedarfsgerechte
Losungen geschaffen werden. Die einheitliche Nutzererfahrung steht indes nicht im Widerspruch zur
Moglichkeit lokaler Identifikation und entsprechendem Branding. Der NWL schafft dahingehend Ent-
wicklungsangebote fiir einen einheitlichen Markenauftritt.

Datenbasierte Weiterentwicklung

Die Bedarfsanalysen zur Weiterentwicklung multimodaler Angebote basieren auf raumbezogenen Struk-
tur- und Fahrgastdaten wie etwa zur Bevolkerungsentwicklung, Siedlungsstruktur oder zu Pendlerstro-
men. Sie bilden die Grundlage fiir eine systematische Erfassung des Status quo im Verbandsgebiet und
ermoglichen fundierte somit zuverladssige Prognosen zur kiinftigen Entwicklung des Mobilitatsangebots.
Der NWL treibt diese Analysen weiter voran, um ein bedarfsgerechtes Angebot zu schaffen.

Unterstiitzungsangebote durch das Zukunftsnetz

Der NWL unterstiitzt durch das Zukunftsnetz Mobilitdt NRW (Koordinierungsstelle Westfalen-Lippe)
auch weiterhin Kommunen bei der lokalen Weiterentwicklung der Mobilitdt innerhalb ihres jeweiligen
Zustandigkeitsbereiches. Die entsprechenden Unterstiitzungsangebote werden dabei kontinuierlich
weiterentwickelt und an den Bediirfnissen der Kommunen, Birger und verkehrspolitischen Zielsetzun-
gen orientiert. Diese wirken bereits heute in verschiedenen Bereichen auf eine ganzheitliche Mobilitats-
gestaltung in Westfalen-Lippe hin.

B3.3 Infrastruktur

Der Zustand der Infrastruktur im Verbandsgebiet ist fir alle Beteiligten stark herausfordernd - aktuell
und auch fir einen mittelfristigen Zeithorizont. Fir ein qualitativ hochwertiges und zuverlassiges SPNV-
Angebot ist eine leistungsfahige und zukunftssichere Infrastruktur jedoch unverzichtbar und die Grund-
lage dessen. Deshalb engagiert sich der NWL gemeinsam mit seinen Partnern im Rahmen der jeweiligen
Moglichkeiten intensiv dafiir, die Infrastruktur des 6ffentlichen Nahverkehrs - insbesondere des SPNV -
nachhaltig zu verbessern, zu sichern und negative Auswirkungen auf die Angebotsqualitdt zu minimie-
ren. Infrastruktur ist damit zentral fir ein bedarfsgerechtes, verlassliches und attraktives Nahverkehrs-
angebot in Westfalen-Lippe —und das auch Uber die Schiene hinaus. Deshalb wird in diesem Kapitel auch
die Infrastruktur fr vernetzte Mobilitdt betrachtet.

Insgesamt verfolgt der NWL das Ziel, ein leistungsfahiges, betrieblich stabiles und zukunftssicheres Inf-
rastruktursystem in Westfalen-Lippe zu etablieren. Dabei gilt es insbesondere, bestehende Defizite aus
den vergangenen Jahren schrittweise abzubauen, auf die zligige Sanierung von Infrastruktur hinzuwir-
ken und auf dieser Grundlage gezielt weiterzuentwickeln. Nach Jahrzehnten des Riickbaus steht nun der
gezielte Ausbau im Fokus — mit klaren Prioritdten, nachvollziehbaren Entscheidungsgrundlagen und ei-
ner langfristigen Perspektive. Nur durch eine substanzielle Unterstltzung und Kooperation zwischen
Planung der Aufgabentrager und der Verantwortlichen fiir die Infrastruktur kann diese Aufgabe erfolg-
reich erfillt werden.
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Klare Zustandigkeiten und Einflusssphare

Bei der Weiterentwicklung der SPNV-Infrastruktur ist die begrenzte Einflusssphare des NWL zu beach-
ten. Das Schienennetz und auch die Stationen befindet sich iberwiegend im Eigentum der DB InfraGO,
wodurch wesentliche Entscheidungen zu Ausbau, Instandhaltung und Betrieb auRerhalb der unmittel-
baren Zustindigkeit des NWL liegen. Uberdies bestehen Vertragsbeziehungen in der Regel nicht direkt
zwischen dem NWL und der Infrastrukturbetreiberin, sondern werden primar tGber die EVU abgewickelt.
Diese strukturellen Gegebenheiten schranken die unmittelbaren Einflussméglichkeiten des NWL auf inf-
rastrukturelle MaBnahmen ein und erfordern eine enge Abstimmung mit den weiteren Akteuren.

Der NWL finanziert aktuell fiir viele Ausbauvorhaben bei den Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU)
die Planung bis zur Erstellung der Genehmigungsunterlagen und gestaltet mit den EIU die technischen
Losungen aus. Mit Vorliegen des Baurechts erfolgt die weitere Planung und Umsetzung in der Regel mit
Landes- oder Bundesmitteln. Die reine Instandhaltung des Streckennetzes und der Stationen sowie die
Gewahrleistung eines verlasslichen Betriebs (inkl. Energieversorgung und zeitgeméaRer Leit- und Siche-
rungstechnik) liegt fiir das Netz der DB in der Verantwortung des Bundes und fiir nicht bundeseigene
Eisenbahnen beim jeweiligen EIU.

B3.3.1 Streckeninfrastruktur

Angebotsorientierte Infrastrukturplanung

Die Weiterentwicklung der SPNV-Infrastruktur im Verbandsgebiet erfolgt weiterhin nach dem Prinzip
der angebotsorientierten Infrastrukturentwicklung. Dabei orientierten sich infrastrukturelle MaRnah-
men an den Anforderungen eines zukiinftigen Fahrplans und des Angebots und den Zielnetzen NRW
(vgl. Kapitel B3.2.1). Ziel ist ein verlassliches und leistungsfahiges Fahrplanangebot im Einklang mit den
strategischen Zielsetzungen des NWL. Aus der Weiterentwicklung der Infrastruktur diirfen jedoch keine
Trassen-Kapazitatsreduzierungen abgeleitet werden.

Grundlage fir die Angebots- und Infrastrukturentwicklung bilden die Zielnetze NRW 2032 und 2040, die
auf dem Zielfahrplan des Deutschlandtaktes aufbauen und sich nahtlos in die Bundesplanungen einf-
gen. Der Deutschlandtakt stellt eine wesentliche Basis fir Infrastrukturausbau und Finanzierung durch
den Bund dar. Der SPNV ist darin als integraler Bestandteil verankert, sodass Synergien in der Planung
und Umsetzung entstehen kdnnen.

Systemrobustheit und Zukunftsfahigkeit

Die angebotsorientierte Infrastrukturentwicklung beinhaltet auch den Aufbau eines robusten Gesamt-
systems, welche zugleich zentrale Zielsetzung des NWL ist. Dieses soll so ausgestaltet sein, dass es auch
unter wachsenden Belastungen betriebliche Stabilitat gewdhrleistet. Hierbei kommt der Abstimmung
zwischen Infrastruktur, Betrieb und Fahrplankonzepten besondere Bedeutung zu. Die Infrastruktur muss
nicht nur das geplante Angebot erméglichen, sondern dariiber hinaus Reserven und Méglichkeiten fir
Anpassungen und Weiterentwicklungen bereithalten. Besonders relevant ist in diesem Zusammenhang
auch die Anpassung an neue Fahrzeugkonzepte, etwa im Hinblick auf alternative Antriebe, héhere Ka-
pazitaten oder neue Anforderungen an Energieversorgung sowie Bahnsteiggestaltung. Derartige Veran-
derungen erfordern ein Denken in Gesamtsystemen und eine Infrastruktur, die mit zukiinftigen Anfor-
derungen mitwachsen kann.
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Technische Anforderungen an die Infrastruktur

Neben der Entwicklung der Infrastruktur selber erfordert eine zukunftsfahige Ausgestaltung des Nah-
verkehrssystems auch die Integration technischer Innovationen, die den Betrieb effizienter und nach-
haltiger gestalten. Ein zentraler Aspekt ist die Einflihrung neuer Fahrzeugtechnologien im Zusammen-
hang der Dekarbonisierung (vgl. Kapitel B3.4.2). Die Perspektive einer verstarkten Elektrifizierung wich-
tiger Knotenpunkte und Strecken muss bei der Planung von Neubauten, etwa Briicken oder Stationen
entlang nicht elektrifizierter Strecken, bereits berticksichtigt werden. Auch muss die erforderliche Infra-
struktur flr den Betrieb neuer Fahrzeugtechnologien wie etwa BEMU hergestellt werden.

Auch die kontinuierliche Weiterentwicklung und Digitalisierung der Leit- und Sicherungstechnik spielt
eine zentrale Rolle fiir ein attraktives Angebot und leistungsfahige Infrastruktur. Die Einfihrung des Eu-
ropean Train Control System (ETCS) als europaischer Standard verbessert die Interoperabilitdt im Schie-
nenverkehr und schafft die Grundlage fir einen stabileren und kapazitatsstarkeren Betrieb. ETCS ermdg-
licht eine dichtere Zugfolge, eine bessere Auslastung vorhandener Trassen und eine Vereinheitlichung
im grenziiberschreitenden Bahnverkehr. Die geografische Lage des Verbandsgebiets in Verbindung mit
der hohen Auslastung der Infrastruktur unterstreicht die Relevanz fir den NWL. Der NWL unterstitzt
die Integration von ETCS in regionale Infrastrukturprojekte, insbesondere dort, wo Kapazitatsengpasse
bestehen oder neue Angebotsausweitungen geplant sind.

Die Weiterentwicklung der Infrastruktur ist eine zentrale Voraussetzung fiir die Umsetzung der Zielnetze
2032 und 2040 sowie fiir die langfristige Sicherung der Angebotsqualitdt im SPNV. Gleichzeitig stellt die
aktuelle Umsetzungsgeschwindigkeit in Bezug auf die Infrastrukturentwicklung ein erhebliches Problem
dar. Der NWL wird sich daher weiterhin dafiir einsetzen, dass infrastrukturelle Engpasse systematisch
identifiziert, priorisiert und im Sinne eines integrierten Gesamtverkehrskonzepts aufgeldst werden — mit
dem Ziel, bestehende Verzégerungen schrittweise zu Gberwinden und notwendige MalRnahmen schnel-
ler zur Umsetzung zu bringen. Der NWL legt besonderen Wert darauf, dass bei der Ertlichtigung der
Infrastruktur zukunftsorientierte, ausbaufahige und technologisch fortschrittliche Losungen eingesetzt
werden.

B3.3.2 Stationsinfrastruktur

Die Bahnstationen sind Zugangspunkt zum Angebot des SPNV und die verbindenden Elemente zwischen
verschiedenen Verkehrstrager. Daher sind diese flir den ersten Eindruck der Fahrgaste oft maRgeblich,
sodass Zustand und Erscheinungsbild der Stationen einen malRgeblichen Einfluss auf die AuBRenwirkung
des SPNV und OPNV haben. Die Herstellung der Barrierefreiheit ist zentraler Aspekt der Entwicklung der
Stationsinfrastruktur. Bei der Entwicklung der Stationsinfrastruktur muss stets sichergestellt werden,
dass Infrastruktur und eingesetzte Fahrzeuge in jeder Hinsicht aufeinander abgestimmt sind. Wirtschaft-
lich kdnnen konsequente Standardisierungen kostenreduzierend bei Bau und Betrieb wirken.

Analog zum Streckennetz werden auch die meisten Stationen im Verbandsgebiet durch die DB InfraGO
betrieben, sodass die Einflussmoglichkeiten des NWL begrenzt sind. Aufgrund der Schnittstellenfunktion
der Stationen zu den Kommunen verfolgt der NWL auch hier einen integrativen Ansatz und bindet diese
in die Entwicklung der Bahnstationen bzw. deren Umfelder im Rahmen seiner Moglichkeiten ein.

Erh6hung Stationsqualitat

Die Qualitat der Stationen des SPNV im Verbandsgebiet befindet sich derzeit auf einem insgesamt zu-
friedenstellenden Niveau (vgl. Kapitel B2.5.4). Dabei werden v. a. Funktionalitdt und Sauberkeit der
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Verkehrsstationen erfasst. Der NWL verfolgt unabhangig davon weiterhin das Ziel, die Stationen im Ver-
bandsgebiet weiter zu modernisieren und die Stationsqualitat durch kontinuierliche Instandhaltung so-
wie praventive MalRnahmen etwa gegen Vandalismus dauerhaft auf einem hohen Niveau zu halten.

Ausstattung der Stationen

Die Stationen im Verbandsgebiet sollen so ausgestattet und gestaltet werden, dass sie einen komfor-
tablen, sicheren und barrierefreien Zugang zum SPNV gewahrleisten sowie einen raschen Ein- und Aus-
stieg ermoglichen. Neben grundlegenden Elementen wie Witterungsschutz, Fahrgastinformation, takti-
len Leitsystemen und Beleuchtung liegt der Fokus auf einer hohen Aufenthaltsqualitdt sowie auf objek-
tiver und subjektiver Sicherheit. Dartiber hinaus wirkt der NWL darauf hin, zunehmend auch Anforde-
rungen der Klimaanpassung bei der Stationsgestaltung zu bericksichtigen. Weiterhin wird die Erweite-
rung geeigneter Stationen zu Knoten der Multimodalitat angestrebt. Ziel ist es, Stationen nicht nur als
funktionale Zugangspunkte des SPNV, sondern auch als attraktive, resiliente und nutzerorientierte Orte
im Mobilitatssystem zu entwickeln.

Angleichung Bahnsteigldnge und -héhe

Die Bahnsteiglange ist ein wichtiger Faktor fiir den Fahrzeugeinsatz und die Kapazitdt des SPNV-Ange-
bots und ist auf Grundlage des Bahnsteignutzlangen- und -héhenkonzeptes des Landes NRW weiterzu-
entwickeln, welches eine landesweit abgestimmte Dimensionierung sicherstellt. Die Kapazitdt muss so
bemessen sein, dass auch in den Hauptverkehrszeiten ausreichende Kapazitdten fir die Fahrgastnach-
frage bestehen. Bei Neu- und Umbauten werden wegen der Langfristigkeit derartiger MaRnahmen zu-
dem neben dem aktuellen Bedarf auch langfristige Entwicklungen und Planungen, neue Fahrzeugtypen
und steigende Fahrgastzahlen beriicksichtigt. Dabei soll die Dimensionierung nicht auf einen bestimm-
ten Fahrzeugtyp zugeschnitten sein, sondern verschiedene Fahrzeugkonzepte ermoglichen. Das Bahn-
steignutzlangen- und -hohenkonzept NRW unterteilt die Bahnsteige in Abhangigkeit der Fahrzeugkonfi-
gurationen in Kategorien. Fiir den Fernverkehr sind andere Nutzlangen relevant und werden bei der
Stationsplanung sachgemaR beriicksichtigt.

Die Einflhrung neuer Fahrzeugtypen mit hoherer Kapazitat erfordert infrastrukturelle Anpassungen, ins-
besondere an Lange und Hohe der Bahnsteige. Nur so lassen sich Barrierefreiheit, eine effiziente Fahr-
gastabfertigung und ein verladsslicher Betriebsablauf gewahrleisten. Diese Anpassungen missen friihzei-
tig in die Gesamtinfrastrukturplanung integriert und nach Maoglichkeit gebiindelt umgesetzt werden.

MaRgebliche Basis fiir die Stationsentwicklung und die Dimensionierung bildet das Bahnsteignutzlan-
gen- und -héhenkonzept des Landes NRW. Der NWL orientiert sich an diesen Standards, wonach im
SPNV auBerhalb der S-Bahn-Netze eine Bahnsteighthe von 76 Zentimeter lber Schienenoberkante gilt,
welcher zugleich fiir den NWL als Zielmarke festgelegt wird. Auf verkehrsraumibergreifenden Strecken
sind in begriindeten Ausnahmefallen abweichende Hohen mdglich, sofern sie dem jeweiligen Fahrzeu-
geinsatz entsprechen.

Barrierefreiheit als durchgangiger Standard

Die Herstellung von Barrierefreiheit ist fester Bestandteil des Selbstverstandnisses des NWL und zugleich
gesetzlicher Auftrag. Durch die Barrierefreiheit der Angebote wird ein gleichberechtigter Zugang zu Mo-
bilitdt im gesamten Verbandsgebiet ermoglicht und ist daher ein zentraler Aspekt bei der Entwicklung
der Stationsinfrastruktur. Ziel ist die durchgangige Etablierung von Barrierefreiheit als Standard — mit
einem uneingeschrdnkten Zugang zu allen Bahnsteigen, Zligen und Haltestellen. Die Umsetzung erfolgt
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nach den Vorgaben des OPNVG NRW sowie der Grundsatzvereinbarung Barrierefreiheit und beriicksich-
tigt die Bedirfnisse mobilitatseingeschrankter Fahrgaste. Bis 2030 soll fir mindestens 90 Prozent der
Stationen und Fahrgaste in NRW der Zustand der vollstandigen Barrierefreiheit erreicht werden. Dies
schlieBt den stufenfreien Zugang zu Bahnsteigen, taktile Leitsysteme fiir Sehbehinderte und gut lesbaren
Informationsanzeigen sowie ein niveaugleicher und weitgehend restspaltfreier Ein- und Ausstieg in das
Fahrzeug ein. Die Umsetzung der Barrierefreiheit im SPNV ist stets das Ergebnis eines abgestimmten
Zusammenspiels zwischen der baulichen Infrastruktur und den jeweils eingesetzten Fahrzeugen, sodass
auch hier eine integrierte Betrachtung erforderlich ist.

Der barrierefreie Ausbau erfolgt haufig in Verbindung mit anderen MalRnahmen, etwa dem Einsatz
neuer Fahrzeuge, und wird schrittweise in das Gesamtsystem integriert. Im Fokus stehen zunachst Kno-
tenbahnho6fe, um moglichst viele Fahrgaste zu erreichen. Die Priorisierung der MaBnahmen zur Herstel-
lung der Barrierefreiheit erfolgt kriteriengeleitet unter Berlcksichtigung von Angebotsentwicklung, An-
triebswende, Fahrplanrobustheit und finanziellen Rahmenbedingungen. Eine transparente Kommunika-
tion Gber den Stand und die Perspektiven der Barrierefreiheit an den jeweiligen Stationen ist dabei we-
sentlich. Die Kriterien fiir die Priorisierung orientieren sich an der 2019 in NRW unterzeichneten Grund-
satzvereinbarung zur Herstellung der Barrierefreiheit an allen SPNV-Stationen.

Vernetzung an den Bahnstationen

Der NWL strebt eine integrierte Entwicklung der Stationen und gezielte Entwicklung der Infrastruktur
fir vernetzte Mobilitat in enger Abstimmung mit weiteren Verkehrstragern und Partnern an (vgl. Kapitel
B3.3.4). Dabei soll auch das jeweilige stadtebauliche Umfeld beriicksichtigt werden. Ziel ist es, die Stati-
onen als zentrale Schnittstellen im Mobilitdtssystem zu gestalten, sodass ein nahtloser Ubergang zwi-
schen SPNV, Bus, Fahrrad, Sharing-Angeboten und anderen Mobilitdtsformen gewahrleistet ist.

Neue Stationen

Der NWL setzt auch kiinftig darauf, durch die Erganzung bestehender SPNV-Strecken um zusatzliche
Stationen weitere Fahrgastpotenziale zu erschlieBen. Nach den bisher neu eingerichteten Stationen aus
dem ersten NVP 2011 und der laufenden Kapazitatsoffensive Bahnhofe der DB in NRW hat der NWL
zahlreiche Standorte fir neue Stationen untersucht und bewertet. Auf Basis der Ergebnisse dieser Un-
tersuchung werden fiir die jeweiligen Strecken die Entwicklungsmoglichkeiten fiir die Bedienung weite-
rer Stationen aufgezeigt. Der Fokus liegt dabei auf den Stationen, die innerhalb der Zielkonzepte NRW
realisierbar sind, ein gréBeres Nachfragepotenzial aufweisen und mit vertretbarem infrastrukturellem
Aufwand zu realisieren sind. Raumplanerisch wird besonders Wert darauf gelegt, potenzielle neue Ver-
kehrsstationen gemeinsam mit der ortlichen Siedlungs- bzw. Gewerbeentwicklung zu betrachten.

B3.3.3 Priorisierung und Prozesse im Kontext begrenzter Ressourcen

Priorisierung von InfrastrukturmaBnahmen

Angesichts begrenzter finanzieller Mittel ist eine systematische, kriteriengeleitete Priorisierung der Inf-
rastrukturmaBnahmen unverzichtbar. Sie stellt sicher, dass Ressourcen effizient eingesetzt, die Wirt-
schaftlichkeit gewahrt und Synergieeffekte, etwa durch Blindelung von MaRnahmen, genutzt werden.
Der NWL evaluiert die dahingehenden Methoden laufend und entwickelt sie weiter. Dabei werden im
Zuge der Priorisierung u. a. die Einhaltung definierter Mindeststandards sowie mogliche Folgen einer
ausbleibenden Umsetzung der MaRnahmen sowie Fahrgastnachfrage, bestehende Abhangigkeiten
durch Verkehrsvertrage, Fahrzeug- oder Betriebskonzepte und Kosten-Nutzen-Verhaltnisse
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bericksichtigt. Neben diesen praktischen Aspekten fiihren umfangreiche Planungsprozesse und Regel-
werke sowie auch die Blindelung oft zu Verzégerungen in der Umsetzung von MaBnahmen, sodass fiir
den Einzelfall zu priifen ist, inwieweit eine Gliederung in TeilmalRnahmen sinnvoll ist.

Bei der Bewertung von Infrastrukturmafinahmen sind enge Abstimmungen mit der DB InfraGO sowie
den Fordergebern notwendig, um die Machbarkeit und Férderfahigkeit der Projekte friihzeitig abzustim-
men.

Neben strukturellen Fragen ist auch die Ressourcenverfligbarkeit bzw. -zuordnung ein kritischer Erfolgs-
faktor. Zudem missen Aspekte wie die Vertragslaufzeiten der Verkehrsvertrage, die Bestellzeiten neuer
Fahrzeuge und die Stromversorgung berticksichtigt werden. Eine projektbezogene Steuerung sowie die
Einbettung in etablierte Programme erhdhen die Realisierungschancen deutlich. Mallnahmen sollen
nicht isoliert, sondern im Zusammenspiel mit ibergeordneten Zielen und Konzepten entwickelt werden,
sodass ein koharentes Gesamtbild entsteht.

Prozesse, Zustdndigkeiten und Umsetzbarkeit

Flr eine wirkungsvolle Infrastrukturplanung ist ein verlasslicher organisatorischer Rahmen erforderlich,
sowohl fiir die interne als auch fir die externe Organisation. Dies bildet die Grundlage fir eine zielge-
richtete Projektsteuerung und ein programmatisches Arbeiten, bei dem einzelne MaRnahmen in tber-
geordnete Zielsysteme eingebettet werden. Die Umsetzung vieler MalRnahmen liegt nicht in der direk-
ten Hand des NWL, sondern erfordert friihzeitige, strukturierte und enge Abstimmungen mit externen
Partnern wie der DB InfraGO oder den zustandigen Fordermittelgebern. Dementsprechend ist die pra-
zise Definition der Zielstellungen und Aufgabenverteilung von Bedeutung. Etwa unter Einbindung des
Zukunftsnetzes NRW in Bezug auf die Entwicklung der Stationsinfrastruktur und Kommunikation mit den
beteiligten Kommunen. Dadurch kénnen die Planungs- und Umsetzungsprozesse beschleunigt werden.

B3.3.4 Infrastruktur fiir vernetzte Mobilitat

Der NWL versteht sich als Gestalter vernetzter Mobilitdt und entwickelt dafiir neben integrierten Ange-
boten auch die notwendige Infrastruktur. Vernetzte Mobilitat eréffnet die Moglichkeit, unterschiedliche
Verkehrsmittel flexibel zu kombinieren und nahtlose Reiseketten zu realisieren. Die dazu erforderliche
physische Infrastruktur bildet das Riickgrat einer erfolgreichen intermodalen Mobilitat. Eine zentrale
Rolle nehmen hierbei insbesondere die Verkniipfungspunkte im Raum, wie etwa Mobilstationen oder
Bike+Ride bzw. Park+Ride-Anlagen, ein.

Mobilstationen

Der NWL sieht Mobilstationen als integrale Bausteine eines zukunftsfahigen Mobilitatssystems. Sie biin-
deln an einem Ort verschiedene Mobilitdtsangebote wie SPNV, OSPV, Fahrradabstellanlagen, On-De-
mand-Verkehre, Bikesharing- sowie Carsharing-Angebote oder Ladeinfrastruktur fur E-Fahrzeuge und
schaffen dabei in vielen Fallen gleichzeitig Aufenthaltsqualitat. Zusatzlich kdnnen sie niitzliche Angebote
des taglichen Lebens (z. B. Paketboxen, GepdackschlieRfacher, Serviceeinrichtungen) integrieren. Als
sichtbare Knotenpunkte der Verkehrswende schaffen sie niederschwellige Umstiegsoptionen und stei-
gern die Attraktivitat des Umweltverbunds sowie dessen Sichtbarkeit und Prasenz im Raum. Auch tragen
sie zur besseren Erschliefung landlicher Rdume bei.

Ziel des NWL ist es, gemeinsam mit den Aufgabentragern vor Ort sowie in Kooperation mit Kommunen,
Verkehrsunternehmen und weiteren Akteuren ein tragfahiges Netz von Mobilstationen in Westfalen-
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Lippe zu etablieren. Das Netz soll an zentralen Bahnstationen, wichtigen Umsteigepunkten sowie Halte-
stellen mit Potenzial zur Bindelung von Mobilitatsdiensten entstehen. Erganzend leisten kleinere, de-
zentrale Rendezvouspunkte — etwa mit Fahrradabstellanlagen oder Mithahmepladtzen — einen Beitrag
zur niedrigschwelligen intermodalen Verknlpfung. Sie schaffen insbesondere in kleineren Orten und
suburbanen Raumen einen niedrigschwelligen Zugang, fordern die Anschlussmobilitdat und starken den
Umweltverbund auch jenseits der Hauptachsen.

Dafiir werden einheitliche Standards fiir Ausstattung, Barrierefreiheit, Informationsangebote und Sicht-
barkeit definiert und umgesetzt. Ein modularer Aufbau der Mobilstationen erméglicht die Anpassung an
individuelle Bedirfnisse. Eine einheitliche Nutzererfahrung ist dabei anzustreben und die Integration in
landesweite Initiativen wie digitale Hintergrundsysteme oder gestalterische Elemente sicherzustellen.
Zudem ist die Integration in das stadtebauliche Umfeld zu beriicksichtigen und eine umfassende Barrie-
refreiheit zu gewahrleisten.

Grundlage bildet das 2022 veroffentlichte NWL-Mobilstationsgutachten, das 628 Potenzialstandorte un-
terschiedlicher Kategorien identifiziert. Eine Weiterentwicklung des Gutachtens wird angestrebt. Mog-
liche Planungsinstrumente, die den Kommunen an die Hand gegeben werden kénnen, sollen etabliert
werden. Einige Kreise haben die Planungen auf Basis des Mobilstationsgutachtens des NWL gemeinsam
mit den kreisangehorigen Kommunen bereits weiter konkretisiert und in eigene Feinkonzepte tGberfiihrt.

Bike+Ride

Ein wesentlicher Bestandteil der vernetzten Mobilitat ist die optimale Verkniipfung des Fahrrades mit
dem OPNV. In diesem Zusammenhang wirkt der NWL darauf hin, sichere Abstellméglichkeiten fiir das
Fahrrad an Bahnstationen und Haltestellen moglichst flaichendeckend zu etablieren. Um dies zu unter-
stltzen, fordert der NWL grundsatzlich Infrastruktur zum sicheren Abstellen von Fahrradern an Halte-
stellen und bietet darliber hinaus den Kommunen im Verbandsgebiet mit radbox.nrw ein einheitliches
Buchungs- und Zugangssystem fiir moderne und gesicherte Fahrradabstellanlagen an. Ziel ist die Erwei-
terung des Netzes und die Integration weiterer Standorte in das System. Weiterhin wird die Integration
in bestehende Buchungs- und Auskunftssysteme angestrebt (vgl. Kapitel B3.11).

Park+Ride

In Teilrdumen und Zeitlagen mit begrenzter ErschlieRung durch den OPNV kann der Pkw ergénzend zum
Radverkehr eine unterstiitzende Rolle fiir den Zugang zum kommunalen OPNV und zum SPNV iiberneh-
men. Verkniipfungsangebote zwischen MIV und 6ffentlichem Verkehr sind hierfiir von Bedeutung, da-
mit ein méglichst groRer Teil der Wegekette mit dem OPNV zuriickgelegt werden kann. Insbesondere
entlang der Verkehrs- und Siedlungsachsen konnen leistungsfahige Park+Ride-Standorte dazu beitragen,
die Erreichbarkeit des OPNV sowie SPNV zu verbessern und dessen Nutzung zu erleichtern. Durch at-
traktive Park+Ride-Angebote kann somit ein positiver Beitrag dazu geleistet werden, die Verkehrsbelas-
tung in Stadten zu reduzieren und dadurch die Lebensqualitdt zu erhéhen. Die Park+Ride-Angebote in
Westfalen-Lippe sollen daher eine ausreichende Kapazitat bieten sowie qualitativ hochwertig und kom-
fortabel fiir die Bediirfnisse der Nutzer ausgestaltet sein. Eine Integration in Auskunfts- und Buchungs-
systeme wird abgestrebt, ebenso eine E-Ladeinfrastruktur.

Sichtbarkeit multimodaler Angebote

Dariiber hinaus muss die Ubersichtlichkeit multimodaler Angebote insgesamt aber v. a. auch an den
Stationen verbessert werden, um den Fahrgdsten eine einfache und intuitive Orientierung zu
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ermoglichen und einen landesweiten Wiedererkennungswert zu schaffen, damit Mobilstationen bzw.
die raumliche Verbindung verschiedener Verkehrstrager landesweit einheitlich als moderne Infrastruk-
tur wahrgenommen werden. Die Gestaltungsleitlinien von mobil.nrw sollen dabei flaichendeckend um-
gesetzt werden.

Die Infrastruktur fir vernetzte Mobilitat ist somit weit mehr als eine Erganzung zum klassischen SPNV-
Angebot. Sie ist eine Voraussetzung fur die Verkehrswende, die Starkung des Umweltverbundes und das
Erreichen libergeordneter Klimaziele im Verbandsgebiet. Der NWL wird diesen Ausbau konsequent un-
terstiitzen, Innovationen aufgreifen und im Schulterschluss mit den Partnern vor Ort zukunftsfahige, gut
vernetzte Mobilitatsraume entwickeln.

B3.4 Fahrzeuge

Die kiinftige Gestaltung des SPNV im Verkehrsraum Westfalen-Lippe erfordert ebenso eine kohdrente
Strategie, die sowohl Fahrzeuge als auch Verkehrsvertrage angemessen integriert. Dabei ist auch die
dazu erforderliche Infrastruktur zu beriicksichtigen. Nur durch eine Verzahnung dieser Komponenten
kann ein effizienter, qualitatsorientierter und wettbewerblicher SPNV gewdhrleistet werden. Der NWL
ist gefordert, geeignete Rahmenbedingungen und Instrumente bereitzustellen, um diese Balance zu er-
moglichen und die Leistungsfahigkeit des SPNV langfristig zu sichern. Die Bereiche Fahrzeuge, Vertrage,
Angebotsgestaltung, Infrastrukturplanung sowie Qualitats- und Betriebsmanagement stehen in wech-
selseitiger Beziehung und beeinflussen sich gegenseitig.

In diesem Kapitel werden zunachst die Zielsetzungen in Bezug auf die Fahrzeuge dargestellt, wahrend
im folgenden Kapitel B3.5 Vertrdage sodann auf die Verkehrsvertrage und die Anforderungen und Ziele
in diesem Zusammenhang eingegangen wird.

B3.4.1 Anforderungen an die Fahrzeuge

Flir den NWL ist eine prazise Definition der Anforderungen an die Fahrzeuge des SPNV von entscheiden-
der Bedeutung, um die Effizienz, Sicherheit und Nachhaltigkeit des Verkehrsnetzes in Westfalen-Lippe
zu gewahrleisten, da sie als Grundlage fiir die Entwicklung, Auswahl und den Betrieb der Fahrzeugflotte
dient und gleichzeitig die Bediirfnisse der Fahrgaste, betriebliche Anforderungen sowie 6kologische und
O0konomische Ziele des NWL miteinander in Einklang bringt.

Der NWL hat daher fiir die Fahrzeuge, die im Verbandsgebiet eingesetzt werden, grundséatzliche Anfor-
derungen definiert, die einen hohen Fahrgastkomfort sowie eine hohe betriebliche Stabilitat sicherstel-
len sollen. Diese sollen bei der Beschaffung oder der Modernisierung von neuen Fahrzeugen berticksich-
tigt werden. Die Anforderungen gliedern sich in die Aspekte Standardisierung, Technische Fahrzeugan-
forderungen, Fahrzeuginnenausstattung, Einstiegsbereiche, Serviceeinrichtungen fiir Fahrgaste, Anfor-
derungen an das Fahrzeugdesign sowie Automatische Fahrgastzdhlsysteme und werden nachfolgend
dargestellt.

Standardisierung

Im NWL-Verbandsgebiet sollen Fahrzeuge und zugehorige Infrastruktur, soweit technisch und wirt-
schaftlich moglich, standardisiert werden. Grundlage fiir die Fahrzeugstandardisierung ist v. a. der Stan-
dardkatalog des Bundesverbands SchienenNahverkehr (BSN), der laufend aktualisiert wird. Der NWL
bringt sich in die Diskussion dieser bundesweiten Standards auch weiterhin intensiv ein. Ziel ist die Ent-
wicklung modularer Standardfahrzeuge, die flexibel an streckenspezifische Anforderungen und
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betriebliche Bediirfnisse angepasst werden kdnnen, um Kosten zu senken, Lieferzeiten zu verkiirzen und
eine langfristige Einsetzbarkeit zu gewahrleisten. Bei der Standardisierung ist es notwendig, die beson-
deren Herausforderungen des Verbandsgebiets zu bertlicksichtigen - mit seinen einerseits landlich ge-
pragten Regionen und andererseits verdichteten Ballungsraumen - sowie die daraus resultierenden, teils
streckenspezifischen Bedirfnisse der Reisenden durch eine modulare Ausgestaltung angemessen abzu-
bilden. Des Weiteren bilden die Technischen Spezifikationen fir Interoperabilitat (TSI) der Europaischen
Union eine weitere Rahmenbedingung, die ebenso laufend aktualisiert werden.

Technische Fahrzeuganforderungen

Die Fahrdynamik, insbesondere die Beschleunigungs- und Bremsleistung der Fahrzeuge, ist entschei-
dend fir Fahrplansicherheit. Sie soll ein wichtiges Ausschreibungskriterium fir die betriebliche Flexibili-
tat und Gestaltung von Fahrplanreserven sein.

Auch die Fahrzeuglange und die Fahrzeugkapazitat stellt, mit Blick auf die Bahnsteiginfrastruktur, eine
weitere wichtige Anforderung dar. Im Zusammenspiel mit dem Bahnsteignutzlangen- und -héhenkon-
zept des Landes NRW und unter Berlicksichtigung der von NWL prognostizierten Zielfahrgastzahlen, sind
die Fahrzeuglangen zu dimensionieren.

ETCS (European Train Control System) ist ein europaweit standardisiertes System zur Uberwachung und
Steuerung von Zigen, das auf digitalen Signalen basiert und eine sichere und effiziente Fahrsteuerung
ermoglicht. Die Moglichkeit, neue und auch Bestandsfahrzeuge auf ETCS umzuristen, ist auch fiir den
NWL von Bedeutung, da dies eine nahtlose Integration in das paneuropaische Schienennetz gewahrleis-
tet und somit auch den grenziberschreitenden Verkehr vereinfacht sowie langfristig die Betriebssicher-
heit und Effizienz im SPNV erhoht. Fir das Angebotskonzept auf einzelnen Streckenabschnitten ist per-
spektivisch die Einfihrung von ETCS erforderlich.

Der NWL beobachtet dariiber hinaus technologische Entwicklungen und Innovationen wie etwa das au-
tonome Fahren und prift Optionen der Bertlicksichtigung im Angebot bzw. bei der Fahrzeugplanung.

Fahrzeuginnenausstattung

Eine attraktive und zugleich funktionale Gestaltung der Fahrgastbereiche ist dem NWL ein Anliegen, um
den Komfort wahrend der Fahrt zu erhéhen. So ist bei der Gestaltung der Sitzplatze fiir den NWL ein
durchdachtes Verhaltnis zwischen Sitzabstand und Polsterqualitdt ein wesentliches Merkmal zur Steige-
rung des Fahrkomforts. Insoweit werden die Anforderungen aus dem NVP 2011 weiterentwickelt und
entsprechend des Grundsatzes der Standardisierung moglichst an die Vorgaben des BSN angepasst. Die
Barrierefreiheit ist dem NWL bei der Fahrzeuggestaltung ein wichtiges Anliegen.

Die Sitzplatzverteilung und -anordnung soll komfortorientiert erfolgen, mit Orientierung zu den Fenstern
sowie einem ausgewogenen Verhaltnis von Vis-a-Vis- und Reihenbestuhlung.

Flr Fahrgaste mit Rollstuhl werden speziell gestaltete und in raumlicher Ndahe der Universal-WC ange-
ordnete Platze gemaR der TSI PRM vorgesehen.

Gangbereiche in den Schienenfahrzeugen werden funktional und komfortabel gestaltet. Pramissen flr
die Konzeption sind dabei das Passagieraufkommen, die Anforderungen an den Stationen, die Aufent-
haltszeiten, die Tlrspuren, das Gepackvolumen und die Ein-/Ausstiegsbewegungen. Die Gangbreite wird
nach TSI PRM und BSN fiir Barrierefreiheit ausgestaltet. Die Gange sind moglichst stufenfrei zu gestalten.
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Fir Mehrzweckbereiche soll eine einheitliche Basisausstattung definiert werden. Zur Grundausstattung
zahlen u. a. Stellflachen fiir Kinderwagen, Rollatoren und Fahrrader, Moglichkeiten zur Erweiterung fiir
erhohtes Gepackaufkommen sowie flexibel nutzbare Flachen mit Klappsitzen. In Regionen mit hohem
Fahrradtourismus sind zumindest saisonal zusatzliche Fahrradstellplatze und geeignete Befestigungssys-
teme vorzusehen. Bei der Konzeption zukiinftiger Mehrzweckbereiche in den Fahrzeugen des NWL soll
folgende Prioritat als Planungspramisse gelten:

e Prioritat 1: Fahrgaste mit Kinderwagen, Rollatoren o.a.
e Prioritat 2: Fahrgdste mit Fahrradern
e Prioritat 3: Fahrgaste, die Klappsitze nutzen moéchten

Die Priorisierung und die Moglichkeit zur individuellen Anpassung werden in Zukunft bei Fahrzeugkon-
figuration und Vertragsgestaltung im NWL bertcksichtigt.

Die fir Rollstuhlfahrer vorgesehenen Stellplatze sind dabei im engeren Sinne kein Bestandteil des Mehr-
zweckabteils, sondern stellen einen separaten Bereich dar.

Die Mitnahme von E-Bikes und E-Rollern stellt den SPNV vor neue Herausforderungen, beispielsweise
im Hinblick auf Sicherheitsaspekte wie das Brandrisiko von Akkus. Die dahingehenden Entwicklungen
werden durch den NWL weiter beobachtet.

Mit Blick auf die Mitnahme von Fahrradern werden Fahrradstellplatz-Reservierungssysteme zwar im
Markt nachgefragt, haben sich in der Praxis im Nahverkehr jedoch als ineffizient erwiesen. Der NWL wird
auch in Zukunft keine entsprechenden Reservierungssysteme einfiihren. Auch werden die Herausforde-
rungen rund um die Fahrradmitnahme in Hauptverkehrszeiten in einzelnen Teilrdumen weiterhin inten-
siv beobachtet und Losungskonzepte erarbeitet.

Der NWL beabsichtigt, kiinftig—ausgenommen auf den RRX-Linien sowie auf langlaufenden, landertber-
greifenden Relationen — auf die Vorhaltung einer ersten Wagenklasse zu verzichten. Die freiwerdenden
Flachen sollen zur Verbesserung des Angebots in der zweiten Wagenklasse genutzt werden.

Bei der Ausgestaltung der Fahrzeuge werden neben den Anforderungen an Barrierefreiheit zunehmend
auch Aspekte moderner Hygienestandards ausdricklich bericksichtigt, um die Keimbelastung zu redu-
zieren und den Infektionsschutz zu verbessern. Dabei wird auf die Verwendung pflegeleichter, hygieni-
scher und gleichzeitig dsthetisch ansprechender Materialien und Oberflaichen Wert gelegt.

Moglicherweise stellen die grofen Zukunftsprojekte, S-Bahn Minsterland und S-Bahn Ostwestfalen-
Lippe, weitere spezielle Anforderungen an die Fahrzeugausstattung und das Fahrzeugdesign.

Serviceeinrichtungen fiir Fahrgaste

Der Fahrgastkomfort soll weiter durch Ausstattungselemente und Serviceeinrichtungen deutlich gestei-
gert werden, da er wesentlich zur wahrgenommenen Qualitat des Angebots beitragt. Geplant sind hier
u. a. Steckdosen mit USB-A und USB-C an moglichst jedem Platz, leistungsfahiges WLAN und mobilfunk-
durchlassige Fensterscheiben.

Die Fahrzeuge im Verbandsgebiet werden mit zuverlassigen Fahrgastinformationssystemen (FIS) ausge-
stattet, die Echtzeitdaten klar und verstandlich anzeigen. Angezeigte Informationen mussen dabei mit
digitalen Auskunftsmedien (z. B. Apps) Ubereinstimmen und Verspatungen, Anschlussmaoglichkeiten, An-
kunftszeiten, Baustellen und Umleitungen darstellen. Displays mit den kundenrelevanten Anzeigen
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werden so platziert, dass sie gut sichtbar und barrierefrei nutzbar sind. Uberdies wird weiterhin eine
akustische Fahrgastinformation gefordert.

Der NWL plant in allen SPNV-Fahrzeugen die Installation von Videoilberwachungssystemen. Die Video-
lberwachung tragt wesentlich zur Verbesserung der objektiven und subjektiven Sicherheit der Fahr-
gaste und des Personals bei. Der NWL verfolgt gemeinsam mit den weiteren Aufgabentragern in NRW
das Ziel, abgestimmte und einheitliche Anforderungen an die eingesetzte Videotechnik zu entwickeln,
die auch einen sicheren Fernzugriff auf die Kamerabilder erméglicht.

Einstiegsbereiche unter Beriicksichtigung von Fahrgastwechselzeiten

Die wichtigsten Planungspramissen bei der Konzeption von Einstiegsbereichen bei den SPNV-Fahrzeu-
gen fir den NWL umfassen eine barrierefreie Gestaltung mit stufenlosem Einstieg sowie eine ausrei-
chende Tirkapazitat, die eine schnelle Passagierabfertigung auch bei hohem Fahrgastaufkommen ge-
wahrleistet. Dabei erfolgt die Gestaltung von Tirbereichen und Drangelrdumen unter Berlicksichtigung
geltender Standards (z. B. BSN). Das Mobilitatsverhalten im jeweiligen Teilraum, in dem die entspre-
chenden Fahrzeuge verkehren, wird bei der Konzeption jeweils bericksichtigt. Eine gezielte raumliche
Flhrung der Fahrgaste soll situativ durch bauliche MaBnahmen und durchdachte Raumaufteilung inner-
halb des Fahrzeugs unterstitzt werden.

Im Zusammenhang mit der Einstiegshohe plant der NWL standardmaRig mit einer Bahnsteighdhe von
76 Zentimeter oberhalb der Schienenoberkante. Dieses Mal korrespondiert mit den Anforderungen des
Landes NRW (Bahnsteignutzlangen und -héhenkonzept) sowie der Eisenbahnbetriebsordnung (EBO).
Grundsatzlich sollen die Fahrzeuge in Westfalen-Lippe mit Spaltiberbriickungen ausgestattet werden,
welche den Spalt zwischen der Bahnsteigkante und dem Einstieg in das Fahrzeug auf einer Héhe von 76
Zentimeter oberhalb der Schienenoberkante schlieRen und damit einen héhengleichen Einstieg ermog-
lichen. Fir Bahnsteige, die heute noch nicht die Standardhéhe aufweisen, werden entsprechende Tritt-
stufen eingeplant. Grundsatzlich wird angestrebt, alle Bahnsteige auf 76 Zentimeter oberhalb der Schie-
nenoberkante anzugleichen, eine Abweichung ist in begriindeten Ausnahmefallen moglich.

Automatische Fahrgastzdhlsysteme (AFZS)

Automatische Fahrgastzahlsysteme (AFZS) in SPNV-Fahrzeugen stellen eine wesentliche technologische
Weiterentwicklung dar, die sowohl den Kundennutzen als auch die Effizienz der Verkehrsplanung erheb-
lich steigert. Sie ermoglicht die Erfassung von Fahrgastzahlen und Auslastung je Wagenkasten in Echt-
zeit. Dadurch wird eine effiziente Kapazitatssteuerung und Anpassung von Betriebskonzepten ermég-
licht und die Servicequalitit fir Fahrgiste, da etwa Uberfiillungen sofort erkennbar sind. Gleichzeitig
kénnen derartige Systeme wichtige Daten zu Nutzungs- und Fahrgastprofilen sowie fiir die Verkehrspla-
nung, betriebliche Anpassungen, die Fahrzeugbeschaffung und Verbesserung der Infrastruktur liefern.
Der NWL plant die Ausriistung von Neufahrzeuge mit automatischen Fahrgastzahlsystemen. Aber auch
die Bestandsflotte soll, beispielsweise unter Nutzung der vorhandenen Videoanlagen, perspektivisch mit
solchen Systemen nachgeriistet werden.

Anforderung an die Instandhaltung der Fahrzeuge

Im SPNV sind die Instandhaltung und die Verwaltung von Fahrzeugen wesentliche Aufgaben fiir die lang-
fristige Sicherstellung eines effizienten und sicheren Betriebs. Die Verantwortung fiir die Instandhaltung
von Fahrzeugen liegt grundsatzlich direkt bei den Fahrzeughaltern und Instandhaltern. Der NWL tragt
somit in Fallen in denen er als Fahrzeugeigentliimer auftritt oder Wiedereinsatzgarantien ausspricht
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ebenfalls Verantwortung fiir die Uberwachung und Koordination der Instandhaltung der jeweiligen Fahr-
zeuge.

In Zukunft wird sich diese Uberwachungs- und Koordinationsrolle des NWL weiter entwickeln, da neue
Technologien, komplexere Betriebsanforderungen und wachsender Bedarf an flexiblen und nachhalti-
gen Losungen die Rahmenbedingungen fiir den SPNV-Betrieb verdandern werden. Die konkrete Rolle des
NWL als Uberwachungsinstanz hangt jedoch von den im Vergabeverfahren umgesetzten Eigentums- und
Verfligbarkeitsmodellen ab.

Die kiinftige Instandhaltungsstrategie im SPNV wird zunehmend unter nachhaltigen Gesichtspunkten
betrachtet. Fahrzeughalter und Instandhalter sind dabei gefordert, den gesamten Lebenszyklus eines
Fahrzeugs zu beriicksichtigen, um Lebenszykluskosten und Umweltauswirkungen zu minimieren. Im
Rahmen der Zustandigkeiten wird der NWL diese Aspekte beriicksichtigen und im Falle einer eigenen
Verantwortung selbst umsetzen.

Rolle von Reservefahrzeugen in der Zukunft

Die Bereitstellung von Reservefahrzeugen bleibt auch in Zukunft eine zentrale Aufgabe fiir die Fahrzeug-
halter und ist fir eine verlassliche Fahrzeugverfiigbarkeit von Bedeutung. Diese Reservefahrzeuge mis-
sen nicht nur wahrend geplanter InstandhaltungsmaBnahmen wie Hauptuntersuchungen oder Repara-
turen verfligbar sein, sondern auch als Ersatz bei unvorhergesehenen Ausfillen oder Unfallen dienen.
Dabei wird der NWL vertraglich sicherstellen, dass die Reservefahrzeuge ausreichend verfiigbar sind und
dass deren Einsatz optimal koordiniert wird, um Ausfallzeiten zu minimieren. Der NWL wird hierbei
Sorge tragen, dass die Reservefahrzeuge effizient und bedarfsgerecht eingesetzt werden kénnen. Durch
intelligente Verkehrssteuerungssysteme und die Optimierung des Fahrplans wird der NWL den Bedarf
an Reservefahrzeugen effizienter gestalten.

B3.4.2 Dekarbonisierung im SPNV

Der OPNV weist im Vergleich zum motorisierten Individualverkehr bereits heute eine deutlich bessere
Klimabilanz auf. Durch die konsequente Dekarbonisierung des SPNV soll dieser Vorteil weiter ausgebaut
werden. Der NWL nimmt diese Aufgabe aktiv wahr und treibt die Umstellung auf klimafreundliche An-
triebe voran. Dabei kommt dem Zusammenspiel von Fahrzeugen und Infrastruktur eine zentrale Bedeu-
tung zu. Ziel ist es, den Anteil elektrisch erbrachter Zugkilometer im Verbandsgebiet stetig zu erhéhen
und den Fahrzeugbetrieb mittelfristig vollstandig lokal emissionsfrei zu gestalten. Auf diese Weise leistet
der SPNV in Westfalen-Lippe einen wichtigen Beitrag zur Verkehrswende und zum Klimaschutz, indem
Treibhausgase sowie weitere Luftschadstoffe nachhaltig reduziert werden.

Zur Erreichung dieser Ziele forciert der NWL auch weiterhin die Elektrifizierung des Schienennetzes in
Westfalen-Lippe und erganzt diesen Prozess durch den gezielten Einsatz innovativer Technologien. Da
eine vollstindige Elektrifizierung aller Strecken im Verbandsgebiet aufgrund von Kosten-Nutzen-Uber-
legungen und langen Planungshorizonten mittelfristig nicht flichendeckend umsetzbar ist, bietet sich
die Verwendung alternativer Antriebstechnologien wie umweltfreundliche wasserstoff- oder batterie-
elektrische Zilige in diesem Zusammenhang an, um die Emissionen zu reduzieren. Diese Technologien
bieten insbesondere dort eine nachhaltige Losung, wo eine Elektrifizierung auf absehbare Zeit nicht re-
alisiert werden kann.

Der NWL strebt demnach eine sukzessive Abkehr von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor an und setzt
bei nicht elektrifizierten Strecken perspektivisch auf batterieelektrische Fahrzeuge (BEMU), die
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gegenliber Dieselfahrzeugen klimafreundlicher und leiser sind. Der NWL bewertet streckenspezifisch,
welche Antriebsart unter den jeweiligen Rahmenbedingungen am besten geeignet ist, und berlicksich-
tigt dabei auch kiinftige technologische Entwicklungen.

Jedoch erfordert auch der Einsatz neuer Antriebsarten in vielen Fallen erganzende InfrastrukturmafR-
nahmen. Der Betrieb von batterieelektrischen Ziigen (BEMU) bedingt oftmals etwa den Bau von ent-
sprechender Ladeinfrastruktur wie beispielsweise Oberleitungsinselanlagen (OLIA). Infrastruktur und
Fahrzeugbeschaffung sind daher zwingend integriert zu betrachten. Weiterhin sind die MaBnahmen so
auszugestalten, dass sie technologieoffen und aufwartskompatibel nutzbar sind.

Durch den Einsatz von derartigen, modernen Fahrzeugen kann nicht nur die Klimabilanz verbessert, son-
dern auch der Komfort fir die Fahrgaste und damit die Qualitat des Angebots erhéht werden.

B3.4.3 Eigentums- und Verfiigbarkeitsmodelle

In Bezug auf die Betreibermodelle der Fahrzeuge verfiigt der NWL tGber umfassende Erfahrungen mit
unterschiedlichen vertraglichen und organisatorischen Ausgestaltungen. In der Vergangenheit wurden
verschiedene Modelle erprobt und weiterentwickelt, sodass dem NWL heute ein bewahrter Instrumen-
tenkasten zur Verfligung steht, der je nach Anforderungen des jeweiligen Verkehrsvertrags flexibel ein-
gesetzt werden kann (vgl. Kapitel B2.5).

Grundsatzlich lassen sich die eingesetzten Modelle in drei Varianten unterteilen:

e Variante 1: Das Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) bringt eigene Fahrzeuge in die Verkehrs-
leistung ein.

e Variante 2: Das EVU least oder pachtet die Fahrzeuge (iber einen durch den NWL begleiteten oder
eigenstandig organisierten Beschaffungsprozess.

e Variante 3: Der NWL tibernimmt die Fahrzeugbeschaffung und stellt die Fahrzeuge dem EVU im
Rahmen des Verkehrsvertrags zur Verfiigung.

Die Wahl des passenden Modells erfolgt unter Abwagung betrieblicher, wirtschaftlicher und strategi-
scher Rahmenbedingungen. Ziel ist es stets, einen wirtschaftlichen, verlasslichen und zukunftsfahigen
Betrieb sicherzustellen sowohl im Interesse der Fahrgdste als auch der 6ffentlichen Hand. Daher kom-
men neben Neufahrzeugen auch weiterhin der Einsatz von Gebrauchtfahrzeugen in Betracht. Unter Be-
ricksichtigung wirtschaftlicher Gegebenheiten kénnen grundsatzlich im Rahmen eines Re-Design auch
Fahrzeuge in ihrer dritten Vertragsperiode eingesetzt werden.

B3.5 Verkehrsvertrage

Die Verkehrsvertrage im SPNV sind ein zentrales Steuerungsinstrument zur Umsetzung der Mobilitats-
ziele. Vor dem Hintergrund wachsender Anforderungen an Klimaschutz, Qualitat, Effizienz und Nutzer-
orientierung sowie der Marktentwicklung haben sich Umfang und Komplexitat der vertraglichen Gestal-
tung in den vergangenen Jahren erheblich weiterentwickelt. Auch die Rahmenbedingungen haben sich
etwa durch erhohte Bautatigkeit, Fachkraftemangel, Energiekostensteigerung und Inflation verdandert.
Verkehrsvertrage im NWL sollen zukinftig nicht nur klarere Leistungsdefinitionen und Abrechnungssys-
teme enthalten, sondern auch mehr Flexibilitat in der Leistungsgestaltung sowie Mechanismen zur Qua-
litatssicherung und Krisenresilienz integrieren. Verkehrsvertrage weisen eine enge Wechselbeziehung
zu den Fahrzeugen und weiteren elementaren Bereichen der Organisation des SPNV auf.
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Die Vergabeverfahren fiir den SPNV in Westfalen-Lippe erfolgen weiterhin auf Basis einzelner Teilnetze.
Ziel ist es dabei, faire Rahmenbedingungen fiir die Bieter und ihre Teilnahme an diesen Verfahren zu
gewahrleisten sowie die Qualitdt der angebotenen Leistungen zu verbessern.

Kernelemente von Verkehrsvertragen im NWL

Die Rolle des NWL hat sich in seiner Historie als SPNV-Aufgabentrager von einer rein finanzierenden
Institution hin zu einer aktiven Steuerungs- und Kontrollinstanz gewandelt. Die aktuellen Entwicklungen
im Verkehrsraum Westfalen-Lippe zeigen dabei, dass Verkehrsvertrage im NWL kiinftig folgende Kern-
elemente enthalten sollen:

e Leistungsbasierte Verglitungssysteme

Flexibilitaitskomponenten

Qualitatsmonitoring und Berichtspflichten

Risikoverteilung

Klarheit und Eindeutigkeit der Verkehrsvertragsstruktur

Zukiinftige SPNV-Verkehrsvertrage im NWL sind komplexe Steuerungsinstrumente, die Qualitat und
Wirtschaftlichkeit im SPNV gezielt fordern sollen. Ihre Gestaltung muss den Spagat zwischen rechtlicher
Verbindlichkeit, betrieblicher Flexibilitdat und strategischer Steuerbarkeit leisten. Dabei missen die ent-
sprechenden Marktbedingungen beriicksichtigt werden. Vor diesem Hintergrund sind die Zielsetzungen
und MaRnahmen als Teil des dynamischen Prozesses zu verstehen und stets anzupassen. Sie werden
erprobt und entsprechend den praktischen Erfahrungen im Markt weiterentwickelt. Eine abschliefende
Aufzdhlung ist daher nicht moglich.

Aufgrund der Erfahrungen der vergangenen Jahre wird der NWL, qualitative Aspekte im Rahmen der
Wettbewerbsverfahren starker berlicksichtigen. In der Vergangenheit waren die Wertungssysteme in
den Vergabeverfahren fast ausschlieBlich auf das preislich glinstigste Angebot ausgerichtet (Preiswett-
bewerb). Zukiinftig soll die Vergabepraxis des NWL darauf ausgerichtet werden, neben den preislichen
Aspekten auch qualitative Kriterien hoher zu gewichten (Qualitdtswettbewerb). Hierzu soll unter ande-
rem eine Konzeptwertung etabliert werden, in dem die Bieter u. a. die Umsetzung der qualitativen An-
forderungen beschreiben missen. Durch die Aufnahme zusatzlicher Wertungskriterien neben dem Preis
soll im Vergabeverfahren die Auswahl des obsiegenden Bieters auf eine breite Basis gestellt werden, um
den Einfluss solcher Effekte zu reduzieren.

Erweiterung der leistungsbasierten Vergiitungssysteme

Die leistungsbasierte Vergilitung hat sich fiir den NWL als wichtiges Instrument moderner SPNV-Ver-
kehrsvertrdge etabliert. Dabei wird eine reine Mengenvergiitung, etwa auf Basis von Zugkilometern,
auch hier um qualitative Elemente erweitert, um sowohl die Leistungserbringung als auch die Kunden-
zufriedenheit nachhaltig zu verbessern. Derzeit sind bereits hohe Qualitatsstandards in den Vertragen
vereinbart, bei deren Nichterreichung die Vergiitung jeweils gemindert wird. Die Vertradge sollen zukiinf-
tig noch konkreter auf Qualitdtskomponenten ausgerichtet werden. Dies hat zum Ziel einen Steuerungs-
effekt zu erzeugen, der die EVU motiviert, ihre Leistungen und die Qualitat kontinuierlich zu verbessern
und hohe Standards zu erreichen. Dabei sind auch die Wirkungsmechanismen kontinuierlich zu tber-
prifen.
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Weiterhin ist der Bietermarkt in Einzelfallen zu bericksichtigen. Der NWL muss sicherstellen, dass der
Wettbewerb im Zusammenhang mit den Verkehrsvertragen aufrecht erhalten bleibt und es zu keiner
Monopolisierung kommt.

Flexibilititskomponenten

Aufgrund der langen Vertragslaufzeiten der Verkehrsvertrage und die in diesem Nahverkehrsplan im
Kapitel B1.7 beschriebenen, gegenwartigen Herausforderungen und wettbewerblichen Rahmenbedin-
gungen ist es das Ziel, die Verkehrsvertrage mit den EVU zukiinftig flexibler zu gestalten. Die Vertrags-
gestaltung soll zukiinftig dahingehend optimiert werden, dass sie eine Anpassung an geanderte Rah-
menbedingungen wahrend der Vertragslaufzeit ermdoglichen, insbesondere in Bezug auf steigende Kos-
ten und wirtschaftliche Unsicherheiten. Dabei sind stets die vergabe- und beihilferechtlichen Grenzen
zu beachten.

Durch die Flexibilitatskomponenten wird sichergestellt, dass die Verkehrsvertrage robust, anpassungs-
fahig und gleichzeitig rechtlich sicher und fair fiir alle Vertragsparteien bleiben sowie verlassliche Rah-
menbedingungen fir alle Vertragsparteien bilden. Mit Blick auf die volatilen Rahmenbedingungen er-
moglicht es der NWL durch die beschriebenen FlexibilisierungsmaBnahmen einen Rahmen zu schaffen,
der langfristige Planungssicherheit mit kurzfristiger Anpassungsfahigkeit verbindet und dabei die Quali-
tat des SPNV in Westfalen-Lippe dauerhaft sichert.

Qualitdtsmonitoring

Im Zusammenhang mit der angestrebten Erhéhung des Anteils des OV am Modal Split ist die Qualitit
der Leistungen von zentraler Bedeutung. Dabei besteht das Ziel darin, die durch das EVU erbrachte Qua-
litat des Verkehrsangebots zu erhéhen. Dazu sind mehrere Voraussetzungen zu erfiillen. Eine zentrale
Komponente ist die Erarbeitung eines kennzahlbasierten Qualitatskonzepts, welches eine strukturierte
Analyse der erbrachten Qualitédt durch die EVU moglich macht, um davon ausgehend etwaige Anpassun-
gen zu steuern. Moderne bildverarbeitende Technologien kénnen Beschadigungen, Verschmutzung und
Vandalismus detektieren, bewerten und automatisch diese Daten verarbeiten. Das Qualitatscontrolling
im Zusammenhang der Verkehrsvertrage wird in Kapitel B3.6 Qualitdt ndher beleuchtet.

Neben preislichen Wertungskriterien bei Vergaben sind insbesondere auch qualitative Aspekte bei der
Angebotswertung zu beriicksichtigen. Die Uberwachung qualitativer Kriterien im Rahmen des Vertrags-
controllings soll in dem vorhandenen und bewéahrten Qualitatssystem ,,QUMA“ erfolgen und durch Pro-
fitester (vgl. Kapitel B2.5.5) erganzt werden.

Risikoverteilung

Die Risikoverteilung in SPNV-Verkehrsvertragen ist im aktuellen Marktumfeld ein immer bedeutsameres
Element der Vertragsgestaltung und maRgeblich fiir die wirtschaftliche Stabilitat, die Leistungsfahigkeit
und die Attraktivitat der Teilnahme am Wettbewerb. Sie bestimmt, welche Partei (NWL oder Verkehrs-
unternehmen/Betreiber) bestimmte externe oder interne Risiken tragt, und hat somit unmittelbare Aus-
wirkungen auf die Kalkulation, die Gebotsstrategien sowie die operative Resilienz wahrend der Vertrags-
laufzeit. Zielsetzung ist es, potenzielle Risiken systematisch zu identifizieren, zu definieren und dort zu
verorten, wo sie am wirksamsten gesteuert und beeinflusst werden kénnen. Hierflr sind die Risikoket-
ten nachvollziehbar zu durchdringen, um klar zu bestimmen, an welcher Stelle ein Risiko entsteht und
wer im Ergebnis die damit verbundenen Kosten zu tragen hat.
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Ziel einer angepassten Risikoverteilung in zukiinftigen Verkehrsvertragen des NWL ist daher nicht die
vollstandige Risikolibertragung, sondern ein ausgewogenes Modell, das betriebswirtschaftliche Verant-
wortung, Steuerungsmoglichkeiten und Anreizwirkungen in Einklang bringt.

Verkehrsvertragsstruktur

Zur Erreichung der vorgenannten Zielstellung sind klare und eindeutige Regelungen in den Verkehrsver-
tragen unerlasslich. Die Struktur der Verkehrsvertrage ist dahingehend zu optimieren und entsprechend
zu gestalten. Transparente, nachvollziehbare und klar definierte Inhalte und Risiken der Verkehrsver-
trage schaffen nicht nur Planungssicherheit fur alle Akteure, sondern fordern auch die Qualitat und Ef-
fizienz im Verwaltungsvollzug, da Prozesse in der Vertragsabwicklung standardisiert werden kénnen.

B3.6 Qualitat

Die Sicherstellung einer hohen Qualitat des SPNV-Angebots im Verkehrsraum Westfalen-Lippe ist dem
NWL ein zentrales Anliegen. Die Qualitat ist dabei zentraler Anknlpfungspunkt der Fahrgasterfahrung
und relevante EinflussgroRe bzgl. der Nutzungsentscheidung des OPNV. Als SPNV-Aufgabentriger ist es
entscheidend, die Qualitat des eigenen Verkehrsangebots systematisch zu messen, um sicherzustellen,
dass die gesetzten Qualitatsziele eingehalten werden und etwaige MalRnahmen zur Erhéhung der Qua-
litat ergreifen zu konnen. Qualitatsbezogene Anforderungen sind indes regelmalig Bestandteil der Ver-
kehrsvertrdage und bilden somit einen verbindlichen Rahmen fiir das operative Verkehrsangebot, sodass
sie einen engen Zusammenhang zum vorigen Kapitel B3.5 Verkehrsvertrage aufweisen. Die vertraglich
fixierten Qualitatsstandards beeinflussen unmittelbar die Ausgestaltung des SPNV-Angebots und sind
ein zentrales Instrument zur Sicherstellung eines kundenorientierten und leistungsfahigen Nahverkehrs.
Die gesetzten Qualitatsziele schlieen die kontinuierliche Erhebung von Kennzahlen wie beispielsweise
Plnktlichkeit, Fahrzeugverfiigbarkeit und Fahrgastzufriedenheit ein, die als Grundlage fiir die Leistungs-
bewertung und die Optimierung des Betriebs dienen. Dariber hinaus sind regelmaRige Audits, ein um-
fassendes Controlling und Feedback-Mechanismen notwendig, um die Qualitdt der Dienstleistung zu
Uberwachen und gegebenenfalls AnpassungsmaBnahmen in Zusammenarbeit mit den Verkehrsunter-
nehmen und Dienstleistern zu ergreifen.

Im Zusammenhang mit der qualitdtsbasierten Weiterentwicklung von Verkehrsvertragen hat der NWL
das Projekt , Verkehrsvertrage 2.0“ aufgesetzt. Dieses Projekt grenzt Kriterien, welche die EVU tatsach-
lich beeinflussen kdnnen im Rahmen der Pénalisierung klar von strecken- und infrastrukturbedingten
Kriterien ab. In diesem Zusammenhang ist es erforderlich, die beeinflussbaren Kriterien zu definieren
und festzulegen. Der NWL gestaltet die Vergabeunterlagen so, dass die EVU diese rechtssicher umsetzen
kénnen. Ein abgestimmtes Qualitatsverstandnis ist dabei essenziell, um eine konstante und gesicherte
Qualitat im SPNV zu gewéhrleisten. Uberdies entwickelt der NWL gemeinsam mit den anderen SPNV-
Aufgabentragern in Nordrhein-Westfalen sowie den jeweiligen EVU im Rahmen von Programmen MafR-
nahmen zur Sicherung von Fachkraften, um die personalbedingten Ausfélle zu reduzieren.

Zuverlassigkeit

Die in Kapitel B2.5.1 beschriebene Situation in Bezug auf die Zuverlassigkeit der Zugleistungen wird mal3-
geblich durch den Fachkraftemangel, den Zustand der Infrastruktur sowie das hohe Verkehrsaufkom-
men hervorgerufen. Die Zuverlassigkeit bezieht sich indes auf den Anteil der durchgefiihrten Fahrten im
Verhaltnis zu den (nicht vorhersehbaren) Ausfallen. Der NWL unternimmt bereits heute groRe Anstren-
gungen, um die nicht zufriedenstellende Angebotsqualitdt in Bezug auf die Zuverlassigkeit zu erhéhen.
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Diese Anstrengungen werden im Bewusstsein, dass eine hohe Qualitat entscheidend fiir die Darstellung
eines attraktiven OPNV-Angebots sowie die Erreichung einer Verschiebung des Modal Split zugunsten
des OV entscheidend ist, fortgefiihrt und priorisiert bearbeitet. Ziel ist demnach eine deutliche Erhéhung
der Zuverlassigkeit des Angebots.

Piinktlichkeit (betriebsorientiert)

Eine hohe Qualitat im SPNV zeichnet sich v. a. durch piinktliche Zugverbindungen?® aus. Wie festgestellt
ist das derzeitige Plnktlichkeitsniveau weiterhin bei vielen Linien nicht akzeptierbar. Analog zur Erho-
hung der Zuverlassigkeit hat der NWL die kontinuierliche Verbesserung der gegenwartigen Situation zu
einem zentralen Ziel gemacht, um den SPNV weiterhin als attraktives Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes zu positionieren. Dabei geht es darum die Ursachen der Verspatungen zu analysieren und geeig-
nete Gegenmallinahmen zu treffen. Aufgrund der Instandsetzung des Schienennetzes und der damit ver-
bundenen hohen Bautatigkeit ist jedoch anzunehmen, dass sich die Situation zumindest in Bezug auf
diese Einflussgrofie in den kommenden Jahren mitunter weiter verscharfen wird. Etwaige BaumaRnah-
men sind daher angemessen vorzubereiten und zu begleiten, um die Einschnitte fir die Fahrgaste so
gering wie moglich zu halten (vgl. Kapitel B3.2.3 Ersatz- und Sonderverkehre und B3.11 Fahrgastinfor-
mation). Weitere EinflussgroRen sind in diesem Zusammenhang die storungsanfallige Infrastruktur, aber
auch der zusatzliche sowie haufig verspatete Fernverkehr.

Zur Erhéhung der Plinktlichkeit setzt der NWL auf eine robuste Betriebsplanung, da hier im Vergleich zu
Infrastrukturmalnahmen oder andere Fahrzeugeinsadtze meist eine schnellere Umsetzung moglich ist.
Diese betrieblichen MaRnahmen sorgen dafiir, dass der Fahrplan stabiler wird und sich auch bei Stérung
moglichst geringe Verspatungen summieren. Die Betriebsplanung erfolgt in Abstimmung zwischen dem
NWL und dem jeweiligen EVU. Elemente wie ausreichend bemessene Puffer- und Wendezeiten sowie
auskémmliche Haltezeiten tragen maligeblich dazu bei, einen stabilen Betrieb von vornherein abzusi-
chern und das Risiko spaterer Leistungsabweichungen zu minimieren. Erste Mallnahmen in Bezug auf
die Pinktlichkeit wurden eingeleitet und sind in Planung, wie in Baustein B4 ausfihrlich dargestellt. Die
Erhéhung der Piinktlichkeit des SPNV im Verbandsgebiet bleibt weiterhin ein zentrales Ziel des NWL.

Anschlusserreichung

In einem hochgradig vernetzten Nahverkehrssystem ist die zuverldssige Erreichbarkeit von Anschliissen
ebenfalls von groRer Wichtigkeit fiir die Gesamtqualitat und die Reisezeit der gesamten Reisekette des
Fahrgastes. Die gegenwartige Qualitatssituation fiihrt zu groRen Herausforderungen in diesem Zusam-
menhang. Bisher existieren jedoch kaum fundierte Mess- und Bewertungssysteme fiir die Qualitat der
Anschlussmobilitat. Ziel des NWL ist es, die Bedeutung der Anschlussmobilitdt in den Fokus zu riicken
und zundchst ein Monitoring aufzubauen, um eine quantitative und qualitative Bewertung vorzuneh-
men. Ausgehend davon kénnen anschlieBend gemeinsam mit den weiteren Akteuren gezielt MaRnah-
men entwickelt werden, den Kunden verlassliche Informationen zum Anschluss zu geben und die An-
schlussbeziehungen im Sinne der Fahrgaste zu verbessern.

16 Als piinktlich wird im NWL ein Zug bewertet, der weniger als vier Minuten verspéitet an einem vertraglich defi-
nierten Messpunkt eintrifft (Ankunftspunktlichkeit).
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Kapazititen

Auch die Kapazitaten der eingesetzten Fahrzeuge haben Einfluss auf das Qualitatsempfinden der Fahr-
gaste. Ziel des NWL ist es weiterhin, die Kapazitaten im SPNV bedarfsgerecht und vorausschauend zu
bemessen und damit ausreichend groRe GefaRgrofRen einzusetzen, um ein komfortables Reiseerlebnis
fiir die Fahrgaste zu sichern. Grundlage dafiir sind sowohl die aktuelle und situationsbedingte (z. B. durch
vorangegangene Zugausfalle, Veranstaltungen) Nachfrage als auch die angestrebte Steigerung des
SPNV-Anteils am Modal Split sowie die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung in Westfalen-Lippe. Daher
werden im Vorfeld der Ausschreibungen weiterhin umfangreiche Analysen durchgefiihrt auf deren Basis
die Umlauf- und Fahrzeugplanung forciert wird.

Aufgrund der unterschiedlichen regionalen Strukturen im Verbandsgebiet setzt der NWL auf standardi-
sierte Fahrzeugkonzepte, die auf die jeweiligen Anforderungen angepasst werden kénnen. Dadurch
kann die Kapazitat innerhalb eines Netzes differenziert und wirtschaftlich effizient unter Bericksichti-
gung der individuellen Rahmenbedingungen bereitgestellt werden. Um die vertraglich vereinbarten Ka-
pazitaten verlasslich zu sichern, ist eine stabile Personal- und Werkstattverfiigbarkeit essenziell (vgl. Ka-
pitel B3.4 Fahrzeuge). Daher setzt sich der NWL auch in diesem Zusammenhang fir die Sicherung und
Ausbildung von Fachkraften ein. Die Kapazitdten werden dabei fahrten-, tages- und abschnittsscharf in
der Messgrolie Sitzplatze vertraglich festgelegt. Im Sinne der Stabilisierung konnen weitere MalRnahmen
wie die Einplanung zusatzlicher Fahrzeugumlaufe oder der Einsatz weiterer Fahrzeuge in der HVZ be-
ricksichtigt werden und die Situation in Bezug auf die Kapazitdten entlasten.

Ausbildungsquote und Qualifikationsstandards

Der Fachkraftemangel ist eine Ursache der gegenwartigen qualitativen Situation. Um dem Fachkrafte-
mangel in der Branche langfristig entgegenzuwirken, soll vom NWL zukinftig die Rekrutierung und Aus-
bildung von Personal gezielt in die strategische Planung einbezogen werden. Dabei engagiert sich der
NWL auch weiterhin in landesweiten Projekten, wie beispielsweise FokusBahnNRW (vgl. Kapitel B1.6).
Ein wesentlicher Bestandteil ist ein Aktionsprogramm zur Personalgewinnung sowie Einfiihrung einer
jahrlichen Ausbildungsquote. Im Rahmen des Aktionsprogramms wurde gemeinsam mit den EVU und
weiteren Partnern ein vollig neues Recruiting aufgebaut. Eine verpflichtende Ausbildungsquote wird be-
reits in den neueren Verkehrsvertragen des NWL bericksichtigt. Die Anforderungen an das Personal
verandern sich stetig, daher ist eine laufende Evaluation und Weiterentwicklung der entsprechenden
Standards erforderlich.

Controlling

Ein weiteres wesentliches Instrument zur Sicherung und Weiterentwicklung der Qualitdtsstandards im
SPNV ist die systematische Qualitdtskontrolle, wie bereits im Kapitel B3.5 beschrieben. Hierzu werden
neben einer Uberwachung von quantitativen und qualitativen Daten aus dem Qualititsmanagement-
system QUMA auch erhobene Daten von speziell ausgebildeten Profitestern eingebunden, die ein kon-
tinuierliches Monitoring der Qualitat in verschiedenen Bereichen Gibernehmen. Diese Daten werden mit
den gelieferten Berichten der EVU abgeglichen. Die unabhangigen Priifungen der Profitester in Kombi-
nation mit den Daten aus QUMA gewahrleisten eine objektive Bewertung der Service- und Betriebsqua-
litdt und ermoglichen eine frihzeitige Identifikation von Optimierungspotenzialen. Durch das gezielte
Controlling soll zuklinftig weiter sichergestellt werden, dass die definierten Qualitatsstandards konse-
qguent eingehalten und gegebenenfalls erforderliche und passgenaue MalRnahmen unter
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Berlicksichtigung der jeweiligen Ursachen zeitnah eingeleitet werden. Dabei hat sich die Kombination
von QUMA und Profitestern im NWL bewahrt und wird fortgefihrt.

B3.7 Sicherheit

Die Sicherheit der Fahrgaste und des Personals ist Grundlage fiir Vertrauen und Akzeptanz im SPNV.
Neben der Qualitat besitzt die Sicherheit der Fahrgaste und des Personals im SPNV hochste Prioritat. Ein
hoher Standard in den Bereichen Sauberkeit und Sicherheit ist essenziell fiir die Attraktivitat des SPNV.
Der NWL folgt daher einem ganzheitlichen Sicherheitsverstandnis, das sowohl auf die objektive Gewahr-
leistung von Sicherheit als auch auf die Starkung des subjektiven Sicherheitsempfindens der Fahrgaste
abzielt. Sowohl die objektive Sicherheit als auch das subjektive Sicherheitsempfinden werden durch eine
Vielzahl gezielter Mallnahmen kontinuierlich evaluiert und weiterentwickelt.

Objektive SicherheitsmaRnahmen

Der NWL stellt durch objektive SicherheitsmalRnahmen ein hohes Schutzniveau fiur Fahrgaste und Per-
sonal sicher und starkt damit Vertrauen und Akzeptanz im SPNV. Diese Malinahmen konzentrieren sich
einerseits auf technische Sicherheitssysteme, wie etwa Ausbau der Videolberwachung in Ziigen und
Stationen, den verstarkten Einsatz und kontinuierliche Qualifizierung und Schulung von Sicherheitsper-
sonal sowie bauliche MaBnahmen an Stationen, um die Sicherheit in Fahrzeugen und Zugangspunkten
weiter zu erhéhen. Ziel ist es, das bereits hohe Sicherheitsniveau im SPNV in Westfalen-Lippe noch wei-
ter zu starken durch entsprechende MaRnahmen ein verlassliches, Gberpriifbares Schutzniveau, unab-
hangig vom personlichen Empfinden fiir alle Nutzer zu sichern und kontinuierlich weiterzuentwickeln.

Subjektive SicherheitsmalRnahmen

Neben der objektiven Sicherheit spielt auch das subjektive Sicherheitsempfinden der Fahrgaste eine
zentrale Rolle fir die Akzeptanz und Nutzung des SPNV. Viele Menschen wahlen den 6ffentlichen Ver-
kehr erst dann, wenn sie sich in Fahrzeugen und an Stationen sicher und wohl fiihlen — unabhangig von
der tatsdchlichen Gefdahrdungslage. Der NWL stellt die Fahrgaste in den Mittelpunkt und tragt diesem
Aspekt durch gezielte MalRnahmen Rechnung, die das personliche Sicherheitsempfinden starken und so
die Attraktivitat des SPNV erhohen. Dazu tragen etwa eine angemessene Gestaltung und Pflege der Auf-
enthaltsrdume etwa durch ausreichende Beleuchtung und Sauberkeit bei, wodurch sogenannte Angst-
raume vermieden werden sollen. Stationen sollen als einladende und ansprechend gestaltete Orte
wahrgenommen werden, in denen das Empfangsgebaude als reprasentatives Entree fungiert. Diese As-
pekte missen bereits in die Stationsentwicklung (vgl. Kapitel B3.3.2) einflieBen und berlicksichtigt wer-
den. Dabei sind auch die jeweiligen Zustandigkeiten zu bericksichtigen, wobei auch hier der Fahrgast
und dessen Sicherheit im Mittelpunkt stehen sollte.

Service und Sicherheit im Betrieb

Zur Verbesserung des On-Board-Services und um die Sicherheit weiterhin zu erhéhen, strebt der NWL
zudem eine Zugbegleiterquote von 100 Prozent je Zug an, die gegenwartig noch nicht auf allen Verbin-
dungen erreicht ist. Die durch eine hohe Zugbegleiterquote bewirkte Verringerung des Anteils von Rei-
senden ohne Fahrausweis flihrt zugleich zu einem Riickgang von Konflikten im Zusammenhang mit Fahr-
preisnacherhebungen (EBEs), die haufig Anlass fiir Ubergriffe zwischen Reisenden ohne Fahrausweis
und dem Kontrollpersonal sind. Aktuelle Entwicklungen zeigen eine Zunahme von Ubergriffen auf Zug-
personal. Daher ist es zudem erforderlich, auch weiterhin entsprechende SchulungsmalRnahmen fiir das
Personal zu implementieren, um auf derartige Situationen angemessen reagieren zu kénnen. Darliber

NWL Nahverkehrsplan 193



w

O 00 N O U1 b~

10

11
12
13
14
15

16
17
18
19
20

21
22
23
24
25

26

27
28
29
30
31
32
33
34
35
36
37
38

39
40

hinaus wird derzeit an einheitlichen Richtlinien zur Qualifizierung von Sicherheitspersonal bei den EVU
in Abstimmung mit dem Kompetenzcenter Sicherheit gearbeitet.

Innovation, Digitalisierung und Kooperation

Zukinftig konnte auch die Integration von Kiinstlicher Intelligenz (KI) im Zusammenhang mit der Video-
lberwachung fiir die Erhohung der Sicherheit im SPNV eine Rolle spielen, insbesondere im Bereich der
kritischen Situationswahrnehmung, um frihzeitig auf potenzielle Gefahrensituationen reagieren zu kon-
nen. Auch die landesweite Sicherheitsdatenbank soll weiterhin Bestandteil der Sicherheitsstrategie sein
und wird gemeinsam mit den Partnern stetig evaluiert und fortentwickelt. Eine enge Zusammenarbeit
mit allen relevanten Partnern in Sicherheitsfragen ist etabliert und wird weiter ausgebaut.

B3.8 Tarif

Der NWL setzt sich dafiir ein, einfache Tarife als wichtigen Baustein der Nutzerfreundlichkeit und Ren-
tabilitat im Nahverkehr zu etablieren und den Zugang zu den o6ffentlichen Mobilitdtsangeboten fir die
Menschen moglichst niedrigschwellig zu gestalten. Die bereits vorgestellten Ziele der Verkehrsverlage-
rung und -vermeidung, Stabilisierung und Robustheit des Systems sowie eine marktgerechte Preisbe-
reitschaft bilden die Basis der Strategie.

Der konsequente Ausbau digitaler Systeme im Zusammenhang von Tarif und Vertrieb sorgt dafiir, dass
alle relevanten Informationen individuell zuganglich sind und das vollstandige Angebot integriert, buch-
bar und tariflich abgedeckt ist. Dabei wird zwischen Durchtarifierung (einheitlicher Tarif fiir die gesamte
Reisekette) und Durchbuchbarkeit (Reisende kdnnen alle Angebote in einem Vorgang buchen und be-
zahlen) unterschieden.

Im Zusammenspiel mit der WestfalenTarif GmbH (WTG) biindelt der NWL die Interessen der Aufgaben-
trager und Verkehrsunternehmen und vertritt diese gegentiber dem Land und weiteren Akteuren, etwa
Nachbarverbiinden. Dabei sorgt er fiir eine schrittweise Anpassung / Revision der Strukturen im West-
falenTarif, um den politischen Gestaltungsauftrag und die Verantwortung fir die Daseinsvorsorge wir-
kungsvoll wahrzunehmen.

Gemeinsamer Tarif fir alle Verkehrstrager

Der NWL versteht die vernetzten Mobilitatsangebote dabei als das gemeinsame Produkt aller Partner —
nicht einzelne Verkehrstrager wie Bus oder Schiene stehen im Vordergrund, sondern die durchgangige
Vernetzung. Daher soll sich der Tarif nicht jeweils als eigenstandiges Konkurrenzsystem entwickeln, son-
dern integraler Bestandteil der gemeinsamen Angebotslandschaft im Sinne eines Mobilitatsverbundes
bleiben. Die Hinwirkungspflicht im Sinne von § 5 Abs. 3 OPNVG NRW in der Fassung vom 16.12.2023
beschreibt die gesetzliche und strategische Verantwortung des NWL, aktiv auf die Vernetzung und Wei-
terentwicklung des 6ffentlichen Verkehrsangebots sowie auf kundenorientierte, effiziente Strukturen
hinzuwirken. Der Preis ist flir den Fahrgast einfach, transparent, individuell abbildbar und tarifgrenzen-
frei. Er umfasst dabei alle Produkte zur Abbildung der Mobilitatsbedirfnisse. Eine mogliche Einbindung
von privatwirtschaftlichen Anbietern oder Angeboten wie radbox.NRW in die Tarif- und Vertriebssys-
teme ist im Sinne einer ganzheitlichen Mobilitatskette dabei zu priifen, wenngleich der NWL sich nicht
zur Tarifsubvention verpflichtet.
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Dynamische und bediirfnisorientierte Tarifentwicklung

Die Tarifgestaltung orientiert sich sowohl am Mobilitatsbedirfnis der Blirger als auch an der kurz-, mit-
tel- und langfristigen Angebotsgestaltung und ist digital umgesetzt. Die Tarifentwicklung ist dynamisch
angelegt und es besteht die Moglichkeit diesen regelmalig an die sich wandelnden Mobilitatsbeddirf-
nisse und technischen Méglichkeiten anzupassen. Die Hohe des Tarifs ist stets eine Abwagung zwischen
der Finanzierbarkeit des Angebots und dem Leistungsversprechen gegeniber den Birgern.

Zentrale Tarifprodukte

Die Tarife im Verkehrsraum Westfalen-Lippe sind auf digitale Nutzbarkeit und Gerechtigkeit ausgerich-
tet. Der Luftlinientarif eezy.nrw ist fiir die gelegentliche Nutzung etabliert und wird kontinuierlich wei-
terentwickelt. Der NWL unterstitzt die Nutzung durch gezielte Informations- und Kommunikationskam-
pagnen, um Fahrgésten die Vorteile und Anwendungsméglichkeiten niherzubringen. Fiir Ubergangsbe-
reiche zwischen NRW und benachbarten Bundeslandern werden kundenfreundliche Lésungen geschaf-
fen. Neben eezy.nrw ist das Deutschlandticket das zentrale Abonnementangebot. Der NWL setzt sich
gemeinsam mit seinen Partnern flr das Fortbestehen des Deutschlandtickets ein. Die Ubrige Tarifent-
wicklung ist darauf ausgerichtet, einen einfachen Zugang zum Angebot zu bieten. Angesichts der gegen-
wartig bestehenden Vielzahl an Tarifangeboten im Verbandsgebiet wird eine grundlegende Vereinfa-
chung angestrebt.

Nachhaltige Entwicklung der Ergiebigkeit der Tarife

Der NWL verfolgt das Ziel, die Tarife nachhaltig sowie sozialgerecht und 6konomisch tragfahig weiterzu-
entwickeln. Monetdre Anreize wie Tarifsenkungen oder Rabatte sollen gezielt und auf Grundlage einer
vorherigen Abschatzung der Nachfragewirkung eingesetzt werden. Gleichzeitig ist auf die Konsistenz
und Verstandlichkeit des gesamten Tarifangebots im NWL-Verbandsgebiet zu achten. Eine ausgewo-
gene Nutzerfinanzierung bleibt neben weiteren Instrumenten eine zentrale Sdule der Angebotsfinanzie-
rung. Um die nachhaltige Weiterentwicklung des Nahverkehrs sichern zu kénnen, sind perspektivisch
jedoch zusatzliche Finanzierungsquellen unverzichtbar.

Integration und Aufwartskompatibilitidt der Tarifangebote

Der NWL arbeitet gemeinsam mit den Nachbar-Verbiinden, Tarifgesellschaften und weiteren Partnern
daran, die Durchtarifierung und Durchbuchbarkeit sowie Angebotserreichbarkeit in ganz NRW und tber
die Grenzen hinaus zu ermdoglichen. Die ziigige Umsetzung eigener aufwartskompatibler Lésungen zur
Vermeidung von Verzdgerungen im eigenen Gebiet darf vorrangig erfolgen.

Die Tarife stehen dabei in engem Zusammenhang mit dem Vertrieb (vgl. Kapitel B3.9) sowie digitalen
Systemen (vgl. Kapitel B3.10) und die Komponenten sind somit integriert zu betrachten. Der NWL Gber-
nimmt in diesem Zusammenhang eine aktive Gestaltungs- und Koordinationsrolle fir die Weiterent-
wicklung von Tarif, Vertrieb und digitalen Anwendungen im OPNV als Mobilititsverbund in Westfalen-
Lippe und dariiber hinaus.

B3.9 Vertrieb

Ziel des NWL ist es, ein zuverlassiges Nahverkehrssystem in Westfalen-Lippe sowie darliber hinaus so zu
organisieren, dass die Verlagerung des Verkehrs auf den Umweltverbund aktiv unterstitzt wird. In die-
sem Zusammenhang steht die deutliche Vereinfachung des Zugangs zu Verkehrsmitteln des Umweltver-
bundes sowie die Bereitstellung multimodaler Angebote lber eine gemeinsame Plattform als Teil des
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Vertriebs im Fokus, denn moderner 6ffentlicher Verkehr benétigt einen zeitgemaRen und digitalen Ver-
trieb fir alle Verkehrsmittel des Mobilitatsverbundes. Allen Menschen in Westfalen-Lippe, in Nordrhein-
Westfalen und dartiber hinaus soll ein digitaler, barrierefreier und transparenter Zugang zu Angeboten
des offentlichen Nahverkehrs sowie zu intermodalen Mobilitatsldsungen ermdglicht werden. Im Mittel-
punkt steht, dass Fahrgaste alle Schritte, von der Information und Planung tiber die Buchung bis hin zur
Durchfiihrung und Abrechnung einer Fahrt fir die gesamte Reisekette, einfach und digital erledigen kon-
nen.

Von besonderer Bedeutung ist dabei die Sicherstellung der Durchbuchbarkeit der Angebote, sodass Rei-
sende die Angebote fir die jeweilige gesamte Mobilitdtskette einfach, transparent, verkehrsmittel- und
auch verbundiibergreifend buchen und abrechnen kénnen. Auch hier kommt die Hinwirkungspflicht im
Sinne des OPNVG NRW zum Tragen. Der NWL {ibernimmt hier eine gestaltende und koordinierende
Rolle, die weit Uber die reine SPNV-Aufgabentragerschaft hinausgeht.

Moderne Vertriebssysteme schaffen nicht nur einen einfachen Zugang zum 6ffentlichen Mobilitatsan-
gebot, sondern liefern auch wertvolle Daten fiir die Weiterentwicklung von Angebot und Tarif. Sie sind
so zu gestalten, dass (finanzielle und inhaltliche) Synergien entstehen und ein spirbarer Mehrwert flr
die Nutzer geschaffen wird.

Der NWL Gbernimmt im Bereich Tarif und Vertrieb eine aktive Fiihrungs- und Gestaltungsrolle fiir die
Region Westfalen-Lippe und dariber hinaus. Er agiert als Koordinator und Moderator fir eine nahtlose
und multimodale Mobilitdt. Die Umsetzung erfolgt in enger Zusammenarbeit mit Verkehrsunterneh-
men, Aufgabentragern und weiteren Partnern. Der NWL koordiniert die technische und organisatorische
Weiterentwicklung der Systeme und sorgt fiir eine einheitliche Kundenkommunikation sowie die In-
tegration aller Mobilitatsangebote. Dariliber hinaus initiiert der NWL die technischen und organisatori-
schen Voraussetzungen fiir ein einheitliches, digitales und mandantenfahiges Kundenmanagement. Dies
umfasst auch die Beschaffung und Bereitstellung unternehmensneutraler Systeme fiir den Kundenzu-
gang. Der NWL beteiligt sich an zentralen digitalen Lésungen und strebt im Sinne der Schaffung von
inhaltlichen und finanziellen Synergien in NRW danach, perspektivisch eine zentrale NRW-weite Losung
zu etablieren.

Digitalisierung des Vertriebs

Die Digitalisierung von Tarif und Vertrieb ist nicht nur kundenfreundlich, sondern dient auch zur Effi-
zienzsteigerung und Vereinfachung von Prozessen in den Bereichen Tarifmanagement, Steuerung und
Abrechnung. Automatisierte Vertriebsprozesse sorgen fiir bessere Datenverfligbarkeit, einheitliche Ab-
laufe und mehr Transparenz bei der Analyse von Nachfrageentwicklungen. Standardisierte Schnittstel-
len, mandantenfahige Systeme und gemeinsame Plattformen sorgen dafiir, dass diese Lésungen sowohl
flr urbane als auch fiir landliche Rdume passen und auch grenziiberschreitend funktionieren. Der NWL
arbeitet dafiir eng mit allen relevanten Akteuren zusammen und treibt landesweite Vertriebslésungen
voran. Ziel ist eine weitgehend digitale Vertriebsstruktur, die den Zugang zu Mobilitdtsangeboten effi-
zient, kundenfreundlich und zukunftsfahig macht. Durch enge Abstimmungen wirkt der NWL gezielt auf
koordinierte und tragfahige Gesamtkonzepte fiir den Vertrieb hin.

Weiterentwicklung des digitalen Marktplatzes

Der NWL verantwortet die schnelle Etablierung und Weiterentwicklung einer gemeinsam mit den Auf-
gabentrdgern in NRW organisierten digitalen Vertriebsplattform fir alle Mobilitdtsangebote, mit dem
Ziel einer hohen Marktdurchdringung und intermodalen Integration. Bis 2030 sollen mindestens 90
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Prozent der Fahrgeldeinnahmen in Westfalen-Lippe digital erzielt werden. Das Smartphone fungiert als
das zentrale Kundenmedium und das digitale Onboarding steht im Fokus der Verkaufsstellen.

Gemeinsame digitale Vertriebsl6sungen und Einnahmeaufteilung

Der NWL betrachtet bestehende lokale, landes- und bundesweite digitale Vertriebslosungen als wert-
volle Erganzungen und Impulsgeber. Perspektivisch strebt er gemeinsam mit den Aufgabentragern in
NRW die Etablierung einer einheitlichen, digital integrierten und provisionsfreien Vertriebslésung an,
die mandantenfahig ist und die Nutzung des Nahverkehrs fir die Fahrgaste vereinfacht sowie die Ko-
operation zwischen den Verbiinden starkt. Gleichzeitig wird die Digitalisierung der Einnahmeaufteilung
in NRW und Westfalen-Lippe vorangetrieben. Ziel ist es, durch eine direkte Einnahmeaufteilung die Not-
wendigkeit eines eigenen Vertriebssystems zu reduzieren.

B3.10 Werbliche Kommunikation

Ein leistungsfahiges und nutzerfreundliches Mobilitatsangebot erfordert nicht nur eine verlassliche Inf-
rastruktur und attraktive Verkehrsleistungen, sondern auch eine gezielte, zeitgemaRe Ansprache und
Information der Fahrgaste. Im Themenfeld ,Werbliche Kommunikation und Fahrgastinformation” ver-
folgt der NWL daher das Ziel, seine Angebote starker sichtbar zu machen und die Qualitdt der Informa-
tion kontinuierlich zu verbessern. Dazu arbeitet er ebenso wie in den anderen Bereichen eng mit allen
Partnern zusammen, um zukunftsfahige Losungen zu etablieren.

Die werbliche Kommunikation leistet einen wesentlichen Beitrag, den NWL und das Mobilitdtsangebot
in Westfalen-Lippe bei den Biirgern und damit potenziellen Kunden zu positionieren. Durch gezielte
Marketingmalnahmen kénnen sowohl die Bekanntheit als auch die Fahrgast- und Ticketverkaufszahlen
gesteigert und somit eine der wesentlichen Finanzierungssaulen des SPNV gesichert werden.

Ziel des NWL ist es, eine moderne und adressatengerechte Kommunikation zu etablieren und damit die
Sichtbarkeit des NWL sowie der Mobilitatsangebote in Westfalen-Lippe zu erhéhen. Die werbliche Kom-
munikation wird in diesem Zusammenhang als ein wichtiger Bestandteil dessen und zugleich als bedeut-
sames Instrument verstanden, um eine Steigerung der Fahrgastzahlen zu erreichen. Zugleich ist zu be-
ricksichtigen, dass Marketingaufgaben auch teils Bestandteil der vertraglich vereinbarten Leistungen
der EVU sind oder sein kénnen (vgl. Kapitel B3.5 Verkehrsvertrage). In diesem Zusammenhang ist die
Diskussion um die Ausgestaltung der Wertschopfungskette in Verkehrsvertragen von besonderer Rele-
vanz. In diesem Zusammenhang wird zunachst das Liniennetzmarketing, die werbliche und die Baustel-
lenkommunikation betrachtet.

Liniennetzmarketing

Das Liniennetzmarketing umfasst die werbliche Kommunikation und Bewerbung rund um konkrete Li-
nien und Linienblindel im SPNV. Ein zentraler Schwerpunkt liegt in diesem Zusammenhang auch weiter-
hin auf der Kommunikation der Organisationsplanung und den unterjahrigen Marketingkampagnen ge-
meinsam mit den EVU. Dabei werden sowohl die vertrieblichen Zielstellungen des NWL fiir den SPNV als
auch mogliche Anschlusssysteme (Zu- und Abbringerverkehre, im Austausch mit den Aufgabentragern
und Verkehrsunternehmen) im Sinne des Zielbildes des NWL als Mobilitatsverbund bertcksichtigt wer-
den, um moglichst das gesamte Mobilitdatsangebot im Linienbilindel selbst aber auch entlang der gewahl-
ten Wegekette sichtbar zu machen. Das kontinuierliche Monitoring der Vergaben und MaRnahmen im
Rahmen des Liniennetzmarketings sowie die laufende Budgetiiberwachung durch den NWL sollen eine
zielgerichtete und effiziente Umsetzung der Aktivitaten sichern.
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Marketingkampagnen

Weiterhin ist es zentrales Ziel der werblichen Kommunikation, einerseits den Bekanntheitsgrad des Mo-
bilitatsangebots in Westfalen-Lippe zu steigern und andererseits die bestehenden Tarif- und Vertriebs-
produkte im NWL im Markt sichtbar zu machen. Dazu werden durch den NWL entsprechende grund-
satzliche und auch anlassbezogene Marketingkampagnen entwickelt und umgesetzt. Konsequent wird
die Digitalisierungsstrategie des NWL in den Kommunikationskanalen auch in Bezug auf das Marketing
fortgesetzt.

Férderung Mindererlose eTarif und Azubi-Ticket

Ein weiterer Aspekt ist die Forderung und Sicherstellung attraktiver Ticketangebote, um die Nachfrage
im OPNV-System insgesamt zu steigern. Dazu tragt der NWL bei, indem er den Verkehrsunternehmen
einen Ausgleich fir Mindererlése beim Azubi-Ticket und beim eTarif gewahrt. Der NWL flihrt diese Auf-
gabe im Auftrag der Bezirksregierungen aus. Perspektivisch ist im Rahmen der Hinwirkungsaufgabe des
NWL auch eine Ausweitung der Ticketférderung durch den NWL denkbar. Wahrend heute verschiedene
weitere Férderungen, wie etwa das Sozialticket oder die Schiilertickets gemaR §11a OPNVG NRW, von
Kreisen und anderen Stellen betreut werden, konnten durch eine Zentralisierung dieser Aufgaben beim
NWL analog zum Azubi-Ticket und eTarif Synergieeffekte erzielt werden. Dies bleibt jedoch vor dem
Hintergrund der Neustrukturierung der OPNV-Organisation in NRW abzuwarten.

B3.11 Fahrgastinformation und digitale Systeme

Der NWL verfolgt das Ziel einer digital vernetzten Gesamtmobilitat. Eine verlassliche, verstandliche und
zeitgerechte Fahrgastinformation ist dabei entscheidend fiir die Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs.
Sie starkt das Vertrauen in das Mobilitdtsangebot und sorgt dafir, dass Reiseablaufe fir die Fahrgaste
optimal gestaltet werden. Dabei umfasst die Fahrgastinformation nicht nur die direkte Kommunikation
mit den Fahrgasten, sondern insbesondere auch das Fahrplandatenmanagement und die digitalen Hin-
tergrundsysteme, die die verschiedenen Angebote und Verkehrsmittel miteinander verknlpfen und de-
ren Nutzung erst moglich machen.

Im Rahmen der strategischen Ausrichtung des NWL soll die vernetzte Mobilitat als wichtiger Baustein
weiter gestarkt werden, wobei die Fahrgastinformation und die digitalen Systeme jeweils eine zentrale
Rolle spielen. Ziel ist es, die Angebote und Systeme unterschiedlicher Verkehrsmittel miteinander zu
verknipfen, um den Fahrgasten ein ganzheitliches und nutzerfreundliches Mobilitdtsangebot bereitzu-
stellen und fiir die gesamte Reisekette abzubilden. Die Losungen sollen verkehrsmittelibergreifend,
grenziiberschreitend, mandantenfahig und aufwartskompatibel gestaltet werden, um mittelfristig eine
durchgehend vernetzte Mobilitdt im Sinne der Fahrgaste zu erreichen. Der NWL erweitert dazu konse-
guent sein digitales, multimodales und barrierefreies Auskunftssystem, das insoweit deutlich liber soli-
tare Lésungen fiir den SPNV hinausgeht. Landesweite Lésungen werden dabei in die Uberlegungen ein-
gebunden.

Im Kontext der digitalen Systeme arbeitet der NWL weiterhin eng mit allen beteiligten Akteuren und
insbesondere den anderen SPNV-Aufgabentragern in NRW zusammen.

Entwicklung einheitlicher digitaler Standards

Der NWL setzt sich fiir die Entwicklung und Anwendung einheitlicher digitaler Standards, hoher Daten-
qualitdat und offener Schnittstellen fir alle Mobilitdtspartner ein, um eine lbergreifende, integrierte
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Losung fur Information, Vertrieb und multimodale Mobilitat zu ermdglichen. Dafiir stellt der NWL auch
eigene Ressourcen bereit und arbeitet an eigenen Losungen, solange landes- oder bundesweite Systeme
noch nicht verfligbar oder praxistauglich sind. Dabei wird stets auf die spatere Integrierbarkeit in NRW-
weite Losungen geachtet. Ziel ist eine offene, partnerschaftliche Governance, bei der alle Regionen
gleichberechtigt eingebunden werden.

Datenbasierte Optimierung von Mobilitdtsangeboten

Umfassende Nutzungsdaten der westfadlischen Nahverkehrskunden sollen dazu dienen, die Angebots-
planung, kundenindividuelle Anreize, Nachfragesteuerung sowie die Prognose von Einnahmen- und Fi-
nanzierungsentwicklungen datenbasiert zu steuern und weiterzuentwickeln. Der NWL strebt an, Nut-
zungsdaten kiinftig digital, anonymisiert und automatisiert mit neuen Technologien zu erfassen. Diese
Daten werden gezielt zur Verbesserung der Kundeninformation, zur Weiterentwicklung und Optimie-
rung von Angeboten sowie fir Bereiche wie Clearing und Einnahmeabrechnung eingesetzt. Weiterhin
prift der NWL neue Technologien im Bereich Kiinstliche Intelligenz und Automatisierung, um verschie-
dene Anwendungsfalle im OPNV zu unterstiitzen.

Fahrplandatenmanagement und Fahrgastinformation

Eine wesentliche Zielstellung liegt in diesem Bereich im Ausbau und der Weiterentwicklung der Westfa-
lischen Mobilitatsplattform (WMP) zu einem multimodalen, zuverldssigen und modernen Hintergrund-
system fiir die hieran angeschlossenen Apps. Diese Plattform fungiert zukinftig als ,Mobilitats-Navi“
und bildet die Grundlage fiir den digitalen Marktplatz, welcher zukiinftig die Durchbuchbarkeit multi-

modaler Verkehrsangebote ermdglichen soll.

Die Sicherstellung einer konsolidierten und qualitativ hochwertigen Datenlage im Datenmanagement-
system ist eine zentrale Voraussetzung fiir eine verlassliche Fahrgastinformation und fiir die Integration
in den deutschlandweiten Datenpool der durchgangigen elektronischen Fahrgastinformation (DELFI).
Dabei stehen insbesondere die Integration der Haltestellenausstattung und die Anforderungen an die
Barrierefreiheit im Fokus. Weiterhin soll die Mdglichkeit geschaffen werden, dass Fahrgdste ihren An-
schlusswunsch im SPNV kiinftig digital Gber eine App lGbermitteln konnen und dadurch Anschliisse ver-
lasslicher gestaltet werden kénnen.

Um Reisenden eine regionsiibergreifende, zuverlassige und kurzfristige Auskunft zu multimodalen Mo-
bilitditsangeboten und Stdrungen zu bieten, verfolgt der NWL das Ziel, den OV-Datenverbund NRW wei-
ter zu starken und auszubauen. Erganzend dazu wird der Aufbau einer integrierten, westfalischen Infor-
mations- und Vertriebsplattform fir Mobilitatsdienstleistungen angestrebt, die als Basis fiir den digita-
len Markplatz dient.

Zusatzlich wird gepriift, inwieweit bestehende dynamische Fahrgastinformationsmonitore (DFI) an aus-
gewahlten Bahnstationen im Bereich des Zweckverbands Mobilitat Ruhr-Lippe weiterhin genutzt wer-
den kdnnen oder ob ein neues, zukunftsfahiges Informationskonzept entwickelt werden sollte.

Storungsinformation

Stérungen im Betriebsablauf beeintrachtigen das Reiseerlebnis der Fahrgaste erheblich. Die frihzeitige,
verlassliche und nutzerfreundliche Kommunikation von Stérungen und Baustellen steht daher im Fokus,
um Reisenden alternative Mobilitatsmoglichkeiten transparent aufzuzeigen. Im Bereich der Stérungsin-
formation stehen daher die kontinuierliche Verbesserung der Auskunftsqualitat von zuginfo.nrw durch
die nutzeroptimierte Revision des Frontends, die Erweiterung des Pools angebundener
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Eisenbahnverkehrsunternehmen, die Weiterentwicklung des Ereignismanagementsystems (EMS) sowie
die Optimierung und das Monitoring der Informationsstréme von der Leitstelle bis zum Fahrgast im Mit-
telpunkt. Dariliber hinaus werden die Ergebnisse aus der VDV 713 , Abweichungen vom Regelfahrplan”
sowie der bundesweiten Brancheninitiative zur Reisendeninformationsqualitdt (BRIQ) Gbernommen,
um eine verlassliche, kurzfristige und inhaltlich prazise Information der Fahrgdste —v. a. bei ungeplanten
Stérungen —sicherzustellen.

Hintergrundsystem radbox.nrw

Ein weiteres Ziel ist die konsolidierte Optimierung und Weiterentwicklung des Buchungs- und Zugangs-
systems radbox.nrw, insbesondere aus Reisendenperspektive. Hierzu zahlen die Schaffung der techni-
schen und vertraglichen Voraussetzungen fiir eine Tiefenintegration in externe Apps sowie die gegen-
seitige Buchbarkeit der Systeme radbox.nrw (go.Rheinland und NWL), DeinRadschloss (VRR) und rad-
safe (Bike+Ride Offensive DB InfraGO AG).

Alle genannten Ziele zahlen auf das libergeordnete Ziel ein, den NWL im Zuge eines vernetzten Mobili-
tatsangebotes als innovativen, kundenorientierten und zukunftsfahigen Mobilitatsverbund zu starken.
Die Umsetzung erfolgt in enger Abstimmung mit den Partnern des NWL und unter kontinuierlicher Uber-
prifung und Anpassung an die aktuellen Herausforderungen und Entwicklungen im Mobilitatssektor.

Baustellenkommunikation

Im Zuge des zukilnftig erhohten Baugeschehens an der Infrastruktur gewinnt die Baustellenkommuni-
kation zunehmend und zukiinftig weiter an Bedeutung. Der NWL engagiert sich daher aktiv in der Wei-
terentwicklung und Optimierung der bestehenden landesweit einheitlichen Baustellenkommunikation
und dem einheitlichen Design an Bahnstationen, SEV-Haltestellen und auch im Online-Bereich unter ver-
starktem Einsatz digitaler Instrumente. Ziel ist es, die Fahrgaste verlasslich, friihzeitig und nutzerfreund-
lich Gber Einschrankungen zu informieren und moglichst umfassend auf ihrer Reise zu begleiten. Dabei
werden die Empfehlungen des Bundesverbands Schienennahverkehr fiir eine standardisierte Baustel-
lenkommunikation zur Harmonisierung der Baustellenkommunikation unter Verwendung des NRW Sty-
leGuides berticksichtigt und stetig weiterentwickelt. Entsprechende Ersatzkonzepte im Zuge von Sper-
rungen sind zu entwickeln und in Kapitel B3.2.3 ndher beschrieben.

B3.12 Finanzierung

Die ambitionierte Weiterentwicklung des SPNV sowie des OPNV im Sinne der vorgenannten strategi-
schen Ausrichtung des NWL ist mit erheblichen finanziellen Aufwendungen verbunden. Die in den vo-
rangegangenen Kapiteln dargestellten Ziele und MaBnahmen kdénnen nur dann Realitdt werden, wenn
hierflr auch die erforderlichen Finanzmittel zur Verfligung stehen. Angesichts steigender Kosten etwa
im Energie- und Personalbereich und zunehmender wirtschaftlicher Unsicherheiten — bei gleichzeitiger
politischer und nicht auf 6konomischen Grundlagen basierender Einnahmengestaltung, wie beispiels-
weise im Zusammenhang des Deutschlandtickets — wachst der Druck auf die Umsetzbarkeit geplanter
Projekte und Angebote, die im Sinne der Verkehrswende und Zielerreichung gewiinscht werden und
erforderlich sind. Fiir die Zukunft ist von einer weiteren Verscharfung der Situation auszugehen, da mit
Kostensteigerungen bei gleichzeitig zunehmend engeren finanziellen Spielraumen auf allen Ebenen
(Bund, Lander und Kommunen) zu rechnen ist. Derzeit besteht eine erhebliche Liicke zwischen den not-
wendigen MalBnahmen zur Erreichung der strategischen sowie verkehrlichen Ziele und den tatsachlich
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verfligbaren Finanzmitteln fiir die Angebots- und Infrastrukturentwicklung sowie die Weiterentwicklung
des Gesamtsystems.

Die Umsetzung aller dargestellten Ziele und MaBnahmen steht unter dem Vorbehalt verfligbarer Finanz-
mittel. Der NWL steuert die Umsetzung aktiv und entwickelt geeignete Methoden zur Priorisierung, wo-

bei die Realisierung einzelner Mallnahmen von der Mittelverfiigbarkeit abhangt.

B3.12.1 Finanzausstattung

Vor dem Hintergrund der skizzierten Finanzierungssituation im 6ffentlichen Nahverkehr wird es in den
kommenden Jahren darauf ankommen, die bestehenden Finanzierungssaulen zu sichern, alternative Fi-
nanzierungsquellen zu erschliefen und darauf hinzuwirken die Mittelausstattung zu erhéhen. Gleichzei-
tig gilt es, geeignete Methoden zu entwickeln, um MaBnahmen und Projekte objektiv bewertbar zu pri-
orisieren. So kann eine konsequente Steuerung der Malinahmen im Sinne der Ziele gewahrleistet und
ein effizienter Mitteleinsatz sichergestellt werden. Es ist zu beachten, dass die im Nahverkehrsplan vor-
gesehene Zielerreichung in Bezug auf die Verdanderungen des Modal Split nur bei ausreichender Finan-
zierung der dazu notwendigen MaRnahmen eingehalten werden kann. Insofern ist die Sicherung der
auskémmlichen Finanzierung ein elementarer Faktor.

Sicherung Finanzierungssaulen

In diesem Zusammenhang ist zunachst eine entscheidende Grundlage, die Einnahmesituation zu sichern.
Dazu miussen die bestehenden Finanzierungssaulen gefestigt werden, die die Grundlage fiir die Finanz-
ausstattung des NWL bilden. Die entsprechenden Regelungen sind in den §§ 11 bis 13 OPNVG NRW
festgeschrieben. Die jahrlichen Pauschalen, die das Land den Zweckverbinden gemaR § 11 OPNVG NRW
gewabhrt, sind dabei von besonderer Relevanz. Nach § 12 OPNVG NRW erhilt der NWL {iberdies Gelder
fur InfrastrukturférderungsmaRnahmen im OPNV, wihrend nach § 13 OPNVG NRW Gelder fiir Projekte
zur Verfligung stehen, die im besonderen Landesinteresse stehen. Eine Evaluierung der bestehenden
Finanzierungsgrundlagen ist vor dem Hintergrund steigender Kosten insbesondere mit Blick auf die Wei-
terentwicklung der jahrlichen Pauschalen anzustreben. In diesem Zusammenhang setzt sich der NWL
auch fur die Anpassung und Optimierung des aktuellen Verteilungsschliissels ein. Die Sicherstellung der
Einnahmen ist auch von groRRer Bedeutung, um das Umlagerisiko zu minimieren und eine zusatzliche
Belastung der Kommunen zu vermeiden.

Erweiterung gegenwartiger Finanzierungsmodelle

Neue Finanzierungs- und Geschaftsmodelle sollen die gegenwartigen Finanzierungsmodelle ergdanzen.
Es wird auch zukiinftig darauf ankommen, dass der NWL innovative Wege findet um Herausforderungen
adaquat und im Sinne der Menschen in Westfalen-Lippe bewaltigen zu kénnen. Zusatzliche finanzielle
Mittel kdnnen perspektivisch auch durch potenzielle Mehreinnahmen generiert werden, die aus einer
steigenden Fahrgastnachfrage resultieren. Diese ist insbesondere bei einem attraktiven, qualitativ hoch-
wertigen und ausgebauten SPNV-Angebot zu erwarten. Jedoch sind hier Tarifangebote wie dem
Deutschland-Ticket zu bericksichtigen, sodass der NWL sich hier fiir einen auskdmmlichen Ausgleich
einsetzt.

Priorisierung von InfrastrukturmaRnahmen

Die beschriebene Entwicklung fiihrt zu einem herausfordernden Spannungsfeld: Die Anforderungen an
den Nahverkehr steigen, wahrend gleichzeitig die verfiigbaren Mittel begrenzt sind. Dies macht einen
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effizienten Mitteleinsatz erforderlich. Neben der kontinuierlichen Priifung von Optimierungspotenzialen
ist daher eine Priorisierung von MaRnahmen auf Basis moglichst objektiver Kriterien sowie ein entspre-
chendes Monitoring notwendig, um die wichtigsten Projekte umzusetzen und die strategischen Ziele des
NWL zu steuern. Klare Zustandigkeiten und eine enge Zusammenarbeit mit Projektpartnern sichern den
effizienten Einsatz der zur Verfligung stehenden Mittel.

B3.12.2 Forderung

Vom NWL gewahrte Férderungen stellen eine Moglichkeit zur Steuerung im Sinne der beschriebenen
Ausrichtung und Ziele dar. Die Férderungen kdnnen wichtige Impulse liefern und auf die Zielerreichung
hinwirken. Die verschiedenen Férderprogramme und -richtlinien sind dabei jeweils eng auf ihre Zielwirk-
samkeit zu Uberprifen und laufend zu evaluieren.

Priorisierung und Neubewertung von FérdermaBnahmen

Wie bei der allgemeinen Finanzierung des OPNV besteht auch bei der Infrastrukturférderung die Gefahr,
dass Finanz- und Férdermittel nicht in ausreichendem Umfang zur Verfligung stehen. Bleibt die Ausstat-
tung des NWL mit Finanz- und Fordermitteln bei steigendem Antragsvolumen unverandert, kann dies
dazu flhren, dass beantragte Férdergelder fiir einzelne Projekte nur noch eingeschrankt oder nicht mehr
in vollem Umfang bewilligt werden kénnen. In der Folge ist eine regelmaRige grundlegende Neubewer-
tung der Férderpraxis und Férderbedingungen notwendig. Dies umfasst sowohl die Uberarbeitung der
Forderbedingungen des NWL als auch die Entwicklung transparenter und sachgerechter Kriterien, die
eine fundierte Entscheidungsgrundlage fir die Priorisierung von Malnahmen bieten.

Etablierung flexibler Férderinstrumente

Eine weitere Herausforderung besteht darin, dass Fordermittel haufig nur innerhalb eines festgelegten
Zeitraums zur Verfligung stehen. Werden sie in diesem Zeitraum nicht vollstandig abgerufen, droht eine
Riickzahlung der nicht genutzten Mittel. Dies ist insbesondere vor dem Hintergrund langer Genehmi-
gungsverfahren auch in Bezug auf bauliche Umsetzung oder Lieferzeiten, problematisch. Um dem ent-
gegenzuwirken, verfolgt der NWL das Ziel, den Mittelabfluss der Férderungen zu optimieren und ent-
sprechende Konzepte zur besseren Ausschopfung der Fordergelder zu entwickeln. Auf diese Weise
kénnten Fordergelder auch dann eingesetzt werden, wenn sie im urspriinglichen Bewilligungszeitraum
nicht abgerufen werden konnten, wodurch die Flexibilitat und Effizienz in der Mittelverwendung deut-
lich erhoht wiirde. Die Ausgestaltung eines solchen Instruments erfordert jedoch eine enge rechtliche
Begleitung und sorgfiltige Abstimmung.

Prozessoptimierung in der Forderung

Der NWL setzt sich im Rahmen seiner Einwirkungssphare dafiir ein, blirokratische Strukturen im Zusam-
menhang der Férderung abzubauen und Prozesse zu vereinfachen. Zur Effizienzsteigerung in der Infra-
strukturforderung spielt die Digitalisierung eine zentrale Rolle. Sie wird bereits aktiv vorangetrieben und
bleibt ein maligebliches Ziel. Ein zentrales Mittel ist die Digitalisierung der Antragsverfahren und der
Zusammenarbeit mit allen Beteiligten, die derzeit eingefiihrt wird.

B3.12.3 Finanzcontrolling

Vor dem Hintergrund zunehmend knapper werdender Finanzmittel ist ein effektives und umfassendes
Finanzcontrolling zwingend erforderlich und auszubauen. Dies ist zentrale Voraussetzung fir eine ziel-
gerichtete und nachhaltige Mittelverwendung sowie -steuerung im NWL. Durch eine optimierte
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Allokation der vorhandenen finanziellen Ressourcen kdnnen die Handlungsspielrdume des NWL im
Sinne des Maximalprinzips bestmdglich genutzt werden. Ziel ist die kontinuierliche Optimierung der
kaufmannischen und administrativen Prozesse in der gesamten Organisation, um Transparenz, Effizienz
und Steuerungsfahigkeit dauerhaft sicherzustellen.

Ein besonderer Fokus liegt auf der engen, verbindlichen Kommunikation zwischen den relevanten Fach-
bereichen sowie auf einem laufenden Reporting bzgl. des Mitteleinsatzes. Dadurch wird eine voraus-
schauende Finanzplanung ermoglicht und finanzielle Risiken werden frihzeitig identifiziert und adres-
siert.

Dartber hinaus verfolgt der NWL das Ziel, mit einem verbesserten Controlling auch die Stabilitat und
Wettbewerbsfahigkeit der EVU zu starken. Angesichts der erheblichen finanziellen Aufwendungen im
Rahmen von Verkehrsvertragen, welche den groRten Anteil der Ausgaben des NWL ausmachen, und der
damit verbundenen Risiken ist es erforderlich, zukiinftige Vertrage mit geeigneten Sicherungsmechanis-
men auszustatten.
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B4 Handlungskonzept

Nach der Formulierung strategischer Leitlinien im Baustein B3: Ausrichtung werden im Baustein B4:
Handlungskonzept spezifische MalRnahmen fiir die Umsetzung der zuvor formulierten Ziele in den je-
weiligen Handlungsfeldern abgeleitet. Dabei werden sowohl kurzfristig wirksame Malinahmen zur Sta-
bilisierung und Sicherung des bestehenden Angebots als auch mittel- bis langfristig angelegte MaRnah-
men zur Weiterentwicklung des SPNV und der vernetzten Mobilitdt in Westfalen-Lippe beschrieben. Die
Betrachtung erfolgt jedoch immer unter der Voraussetzung, dass die fiir die Umsetzung erforderlichen
finanziellen und personellen Ressourcen zur Verfligung stehen. Das vorliegende Handlungskonzept ver-
steht sich als dynamisches Instrument, das auf Entwicklungen reagieren kann und stets entlang der sich
verandernden Rahmenbedingungen anzupassen und weiterzuentwickeln ist. Es soll malRgeblich dazu
beitragen, den 6ffentlichen Verkehr in Westfalen-Lippe verlasslich, effizient und zukunftsfahig zu gestal-
ten und den Transformationsprozess hin zu einem klimafreundlichen und integrierten Mobilitatssystem
in der Region zu unterstiitzen.

Das Handlungskonzept Gbersetzt dabei strategische Vorgaben und Ziele in konkrete MalRnahmen. Es
bildet den operativen Rahmen fiir die praktische Umsetzung des Nahverkehrsplans und schafft die
Grundlage fiir eine abgestimmte Planung und Steuerung zwischen dem NWL, Verkehrsunternehmen,
Infrastrukturbetreibern, Kommunen, dem Land NRW, sowie den Nachbaraufgabentrdgern. Der vorlie-
gende Nahverkehrsplan beriihrt weder die eigenverantwortliche planerische Zustandigkeit noch die be-
trieblichen oder finanziellen Entscheidungsraume der Partner und sonstigen Aufgabentrager. Vielmehr
werden die aus Sicht des NWL erforderlichen Malknahmen dargelegt und die bestehenden Herausfor-
derungen in verschiedenen Zusammenhangen nochmal adressiert sowie entsprechende Ansatze auf
dieser Basis abgeleitet. Der Baustein betrachtet dabei nicht nur planerische Aspekte in Bezug auf das
Angebot und die Infrastruktur, sondern biindelt darliber hinaus auch die zentralen Umsetzungsansatze
aus den Handlungsfeldern Fahrzeuge, Verkehrsvertrage, Qualitat, Sicherheit, Tarif, Vertrieb, werblicher
Kommunikation, Fahrgastinformation und digitale Systeme sowie der Finanzierung. Damit richtet sich
der Fokus gezielt auf eine ganzheitliche Betrachtung der 6ffentlichen Mobilitat in Westfalen-Lippe sowie
das umfassende Aufgabenspektrum des NWL. Denn nur wenn alle Handlungsfelder addaquat ineinander-
greifen, kdnnen die angestrebten Wirkungen und Zielsetzungen im Hinblick auf die 6ffentliche Mobilitat
im Verbandsgebiet erreicht werden. In den korridorspezifischen Handlungskonzept werden die darge-
stellten MaBnahmen Uberdies auch raumlich verortet.

Dieser Baustein schafft damit also eine Grundlage fiir die weitere operative Planung, die Abstimmung
mit Partnern sowie die politische Entscheidungsfindung. Zugleich bildet der vorliegende Baustein B4 das
Bindeglied zwischen den strategischen Zielen des NWL und den rdumlich-konkreten Handlungskonzepte
der einzelnen Korridore, welche den Abschluss des Bausteins bilden.

B4.1 Angebot

Das vorliegende Kapitel B4.1 widmet sich der zukiinftigen Entwicklung des SPNV-Angebots in Westfalen-
Lippe. Ausgangspunkt sind die zuvor definierten zentralen Ziele der Sicherung und Stabilisierung des
bestehenden Angebots als Grundlage fiir eine verlassliche und qualitativ hochwertige Bedienung sowie
die Zielnetzplanungen des Landes NRW (vgl. Kapitel B3.2). Darauf aufbauend werden Maoglichkeiten zur
Ausweitung des Angebots ohne zusatzlichen Infrastruktur- oder Fahrzeugbedarf betrachtet, um beste-
hende Potenziale zu nutzen und das Leistungsangebot durch Taktverdichtungen und Angebotsauswei-
tungen in Tagesrandlagen gemal der formulierten Bedienungsstandards zu optimieren.
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Einen besonderen Schwerpunkt bilden die weiteren Entwicklungsschritte im Zusammenhang mit dem
Rhein-Ruhr-Express (RRX), den regionalen Betriebskonzepten in den Teilregionen Miinsterland, Ost-
westfalen-Lippe, Sauerland und Siegerland sowie eine Ubersicht der Strecken, die fiir eine Reaktivierung
fir den SPNV untersucht wurden. Diese MaRBnahmen sind in die Planungen der Zielnetze ITF NRW 2032
und 2040 eingeflossen, die kumuliert ebenso abgebildet und durch weiterfiihrende Planvorstellungen
des NWL ergdnzt werden, die Uber die Zielnetze hinausgehen.

Ferner wird im Zusammenhang dieses Kapitels auch das Handlungsfeld der Ersatz- und Sonderverkehre
vertieft betrachtet, da deren Bedeutung im Zuge des zunehmenden Baugeschehens und der infrastruk-
turellen Modernisierung perspektivisch weiter zunehmen wird. Die Weiterentwicklung des SPNV-Ange-
bots wird auBerdem in einen erweiterten Kontext vernetzter und integrierter Mobilitat gestellt. Die Be-
trachtung geht damit Gber das reine Schienenangebot hinaus und tragt der Ausrichtung des NWL als
Mobilitatsverbund Rechnung, welcher neben dem SPNV auch weitere Verkehrsmittel integriert. Dabei
werden Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern, Sharing-Angeboten sowie Unterstlitzungsangebote
des NWL fir Kommunen betrachtet. Trotz dieser intermodalen Betrachtung bleibt die Weiterentwick-
lung des SPNV-Angebots der zentrale Schwerpunkt des Kapitels — im Einklang mit der Aufgabentrager-
schaft des NWL im SPNV. Das angestrebte Angebot bildet zugleich die Grundlage fiir die daraus abgelei-
tete infrastrukturelle Weiterentwicklung im folgenden Kapitel B4.2.

B4.1.1 Stabilisierung des bestehenden Angebots

Die Erhohung der Qualitat und die Stabilisierung des SPNV-Angebots in Westfalen-Lippe ist zentrale Auf-
gabe und Zielsetzung des NWL. Ein zuverlassiger und plinktlicher Betrieb ist die Voraussetzung dafiir,
dass im hochgradig vernetzten System des 6ffentlichen Verkehrs alle Elemente ineinandergreifen und
wirkungsvoll zusammenwirken kénnen. Nur so kann ein attraktives und leistungsfahiges Mobilitatsan-
gebot in der Region gewahrleistet werden. Als Taktgeber des integrierten Mobilitatssystems in Westfa-
len-Lippe kommt dem SPNV hierbei eine zentrale Rolle zu. Fehlende Verlasslichkeit bei Anschliissen im
Schienenpersonenfern- und -nahverkehr gefahrdet die reibungslose Verkniipfung mit anderen Ver-
kehrssystemen und schwacht damit die Leistungsfahigkeit der vernetzten Mobilitdtsangebote insge-
samt.

Die Bedeutung von Zuverlassigkeit und Plinktlichkeit im SPNV zeigt sich demnach auch im Zusammen-
spiel mit den nachgelagerten Verkehrssystemen. Wahrend dicht vertaktete (Linien-) Angebote wie etwa
Stadtbahn- oder Busverkehre oder individuelle Angebote im Anschluss an verspatete Zlige noch gewisse
Verzogerungen kompensieren kdnnen, sind selbst bedarfsgesteuerte Verkehre dann im Anschluss ge-
fahrdet, wenn es ihnen aus betrieblichen oder organisatorischen Griinden nicht moglich ist, auf verspa-
tete Zlge zu warten. Gleiches gilt fur nicht hochfrequente Linienverkehre, deren betrieblich-wirtschaft-
liche Zwénge (wie z. B. Fahrzeugumlaufe, eigene Anschlussgestaltung, Fahrzeitpuffer und Wendezeiten,
aber auch Lenk-, Ruhe- und Einsatzzeiten des Personals) es oftmals nur sehr bedingt zulassen, auf An-
schlussreisende zu warten oder groRere Pufferzeiten einzuplanen.

Insbesondere die Leistungen des SPNV sind in Westfalen-Lippe gegenwartig haufig unpinktlich und in-
stabil. Die Griinde dafiir sind ebenso vielfiltig wie die Gegenmallnahmen, die eingeleitet wurden und
geplant sind, um auf diesen nicht zufriedenstellenden Zustand zu reagieren. Die Ursachen lassen sich
derweil insbesondere in die folgenden Ursachengruppen einteilen:
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e Personelle Griinde
z. B. Personalengpasse, Krankheitsausfalle, kurzfristige Dispositionen
e Fahrplanbezogene Griinde
z. B. dichte Zugfolge, mangelnde Puffer- und Wendezeiten, fahrplanbedingte Konflikte
e fahrzeugbezogene Griinde
z. B. technische Defekte, Einstiegssituation, geringes Beschleunigungsvermdégen
e Dbetriebliche Griinde
z. B. aufgrund von verspateten Fernverkehrsziigen mit Vorrang, Zugfolgeproblemen und verlan-
gerter Ein- und Ausstiegszeiten
e Infrastruktur- und baubedingte Griinde
z. B. aufgrund von infrastrukturellen Gegebenheiten, externer Stérungen, technischen Stérun-
gen, Baustellen oder Uberlastung der Strecke

Um die Leistungsfahigkeit des Gesamtsystems zu starken, miissen daher groBe Anstrengungen auf
eine Verbesserung der Zuverlassigkeit und Plnktlichkeit des SPNV gerichtet werden.

Nachdem bereits in den vorigen Bausteinen bestehende Missstande in diesem Bereich und die jeweili-
gen Zielsetzungen aufgezeigt wurden, werden nunmehr MaRnahmen zur (Wieder-) Herstellung bzw.
zur Sicherung eines verlasslichen und stabilen Betriebs dargestellt.

Flr eine strukturierte Betrachtung werden die MaBnahmen zur Stabilisierung des Angebots, entspre-
chend der zuvor aufgezeigten Ursachenstruktur, in folgende Gruppen differenziert:

e Personelle MaRnahmen

e Fahrplanbezogene MalRnahmen

e Fahrzeugbezogene MaRRnahmen

e Infrastruktur- und baubedingte MaRnahmen

Uberdies werden in Kapitel B4.12 korridorspezifische Handlungskonzepte dargestellt, wie sich diese
MaRnahmen auch raumlich auswirken.

Bereits in den vergangenen Jahren wurden nahezu alle Fahrplananderungen in Westfalen-Lippe mit dem
Schwerpunkt der Stabilisierung des Angebots umgesetzt. Die Stabilisierung des Angebots wird auch zu-
kiinftig bei allen angebotsrelevanten MalRnahmen beriicksichtigt und in die Planung eingebunden.

B4.1.1.1 Personelle MaRhahmen

Branchenweit sind derzeit Personalengpasse zu verzeichnen, die letztlich auch Auswirkungen auf die
Betriebsqualitat haben. Folgenschwer ist dies insbesondere bei Unterbesetzungen in den Stellwerken,
in den Werkstatten oder bei den Triebfahrzeugfiihrern. Nachfolgend wird aufgrund der direkten Ver-
tragsverhaltnisse des NWL vertiefend auf Personalengpasse bei Verkehrsunternehmen eingegangen.
Der Mangel an Triebfahrzeugfiihrern und weiterem betriebsnotwendigen Personal fihrt immer wieder
zu kurzfristigen Zugausfallen, die sowohl ganze Fahrten als auch Teilabschnitte betreffen kénnen. Diese
Ausfille wirken sich unmittelbar auf die Zuverlassigkeit des Gesamtsystems aus, da Anschlussbeziehun-
gen unterbrochen und Reiseketten beeintrachtigt werden.

Weil Fahrpersonal zu den Mangelberufen gehort, sind Personalwechsel zwischen Unternehmen zwar
unvermeidlich, sollten jedoch durch entsprechende (Branchen-)Vereinbarungen reduziert werden, da
sie den Mangel lediglich verlagern. Gleichzeitig missen die teils unternehmensspezifischen Ursachen fiir
Personalengpdsse analysiert werden, um darauf aufbauend gemeinsam mit den EVU gezielte MalRnah-
men entwickeln zu kdnnen. Parallel dazu ist eine kontinuierliche und intensive Ausbildung neuen Perso-
nals erforderlich, um dauerhaft einen ausreichenden Personalbestand sicherzustellen und dieses zligig
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in den produktiven Betrieb zu integrieren. Die bereits in der Vergangenheit eingesetzten Mechanismen
haben sich als sinn- und wirkungsvoll herausgestellt. In diesem Zusammenhang sind insbesondere die
Programme zur Rekrutierung und Ausbildung von Triebfahrzeugfiihrern zu nennen. Weitere Ausfiihrun-
gen zu moglichen MaBnahmen in Bezug auf die Sicherung der Personalverfiigbarkeit dazu finden sich in
Kapitel B4.5.

Ein struktureller Personalunterbestand fiihrt ebenso haufig zu einer Uberlastung der verbleibenden Mit-
arbeiter. Diese Uberlastung kann wiederum zu krankheitsbedingten Ausfillen, erhéhter Fluktuation und
weiterem Personalmangel fihren — eine sich selbst verstarkende Abwartsspirale, die die Zahl kurzfristi-
ger Zugausfille erhéhen und die Zuverlassigkeit des Fahrbetriebs weiter beeintrdachtigen kann. Neben
der Ausbildung zusatzlichen Personals sind also auch kurzfristig betriebliche MaBnahmen erforderlich,
um die Verfligbarkeit des aktuellen Personalbestands zu sichern. Dabei ist auch sicherzustellen, dass bei
der Personaleinsatzplanung keine unattraktiven Dienstschichten entstehen.

Um die Dynamik dieser Spirale zu durchbrechen, hat sich der temporare und abgestimmte Einsatz von
Fahrplanausdiinnungen zwischen Aufgabentragern und EVU als wirkungsvolle MaRnahme erwiesen.
Durch eine voriibergehende planvolle Reduktion des Fahrplanangebots kann eine Stabilisierung des Per-
sonaleinsatzes erreicht und eine verladsslichere Betriebsgrundlage geschaffen werden, bis das Angebot
in Folge einer Erhhung des verfligbaren Personals wieder ausgeweitet werden kann. Diese MaRnahme
ist zwar temporar mit erheblichen Einschrankungen verbunden, flhrt aber dazu, dass das dann redu-
zierte Angebot verlasslicher ist und insgesamt auch auf Kundenseite eine stark verbesserte Reiseplanung
ermoglicht wird. Derartige MaBnahmen wurden im Jahr 2025 in verschiedenen Netzen zeitlich begrenzt
im Zuge eines landesweiten Aktionsprogramms umgesetzt und konnte etwa im Zusammenhang der
nachfolgenden Linien zur Stabilisierung des Regelangebots beitragen:

e Auf den Linien der RB 65 (Miinster — Rheine), RB 66 (Minster — Osnabrick), RB 89 (Minster-
Hamm — Paderborn) und den Regionalexpress-Linien RE 3 und RE 13 wurden die Takte deutlich
reduziert.

e Auf der Linie RB 67 (Minster — Warendorf — Rheda-Wiedenbriick — Bielefeld) wurde der Ab-
schnitt Rheda-Wiedenbrick — Bielefeld liber Wochen nicht gefahren.

e Auf der Linie RE 82 wurden im Wesentlichen zunachst Busse statt Ziige eingesetzt; anschliefend
Gbernahm ein anderes EVU befristet die Verkehrsleistungen auf dieser Linie und es verkehrten
wieder Zlge, allerdings im 120-Min-Takt statt im 60-Min-Takt und nicht iber den gesamten Li-
nienlauf; dieser 120-Min-Takt wurde im nachsten Schritt vom eigentlichen EVU zu einem 60-Min-
Takt aufgefillt, bevor dann im letzten Schritt das urspriingliche Fahrplanangebot wieder einge-
fihrt werden konnte.

Betriebliche Anpassungen und auch die Ausbildung von Personal missen durch vertragliche und wirt-
schaftliche Instrumente flankiert und gesichert werden. Dazu gehort insbesondere die Verpflichtung der
EVU, im Falle von Reduzierungen und Zugausfillen die freigewordenen finanziellen Mittel gezielt in
Malnahmen zur Personalgewinnung, Ausbildung und Qualifizierung zu investieren.

B4.1.1.2 Fahrplanbezogene MafBnahmen

Neben organisatorischen und personellen Ansatzen bietet auch die fahrplantechnische Gestaltung er-
hebliches Potenzial, um die Stabilitat des SPNV-Angebots in Westfalen-Lippe zu erhéhen. Durch gezielte
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Anpassungen in der Fahrplanstruktur, in Ubergangszeiten oder durch Linienentflechtungen kann die An-
falligkeit fur Verspatungen reduziert und die Zuverlassigkeit des Gesamtsystems gestarkt werden.

In den vergangenen Jahren wurden hierzu bereits verschiedene MaRnahmen umgesetzt, die sich in der
Praxis als wirksam erwiesen haben. Als Beispiele kdnnen in diesem Zusammenhang folgende Malinah-
men genannt werden, die auch fiir den zukiinftigen Einsatz in Betracht kommen:

Aufbau von Fahrzeitpuffern und Umgang mit Fahrplanreserven

Auf der Linie RE 7 wurden in der Vergangenheit Fahrzeitpuffer zwischen Hamm (Westf) und Koln in den
Fahrplan integriert. Diese sind in der Praxis jedoch inzwischen nicht mehr ausreichend. Die Einplanung
von Fahrzeitpuffern im Fahrplan ist aber grundséatzlich geeignet, um Verspatungen abzufedern. Hierbei
ist eine Abwagung zwischen Reisegeschwindigkeit und Verlasslichkeit erforderlich. Weiterhin kénnen
Fahrplanpuffer durch den Einsatz schnellerer oder spurtstarkerer Fahrzeuge (vgl. Kapitel B4.3), insbe-
sondere durch die neue RRX-B-Flotte sowie den sukzessiven Ersatz von Diesel- durch batterieelektrische
Fahrzeuge (BEMU) oder den Entfall von Halten aufgebaut werden, sofern andere Linien diese Haltestel-
len bedienen und keine sensiblen Bedienungsliicken entstehen, um den Betrieb zu stabilisieren und An-
schliisse verlasslicher zu gestalten.

Weiterhin konnen Fahrplanreserven, die bei der Fahrplankonstruktion stets Beriicksichtigung finden, je
nach Trassenverfligbarkeit erhéht oder in andere Abschnitte des Linienverlaufs — zum Teil auch in Kno-
tenbahnhofe - verschoben werden, wenn dadurch mehr Stabilitat erreicht werden kann. Eine Erhéhung
der Fahrplanzeit (also Verlangsamung der Fahrt) kann auch kontraproduktiv sein, wenn dadurch eine
Uberholung durch schnellere Ziige die Folge ist. Hier entstehen destabilisierende Effekte, die wiederum
zu QualitatseinbulRen fihren kénnen. Der Aufbau von Fahrplanreserven und -puffern kann nur koordi-
niert mit der Weiterentwicklung von Planungen fiir Anschlussrelationen im Sinne eines integralen Takt-
fahrplans erfolgen.

Anpassung von Ubergangszeiten

Durch eine Verschiebung der Fahrlagen konnten die Ubergangszeiten der RB 59 (Dortmund — Unna —
Soest) in Soest von/zur RB 89 nach/von Paderborn entspannt und Uberginge von/zur RB 89 nach/von
Hamm (Westf) erreicht werden. Auch durch veranderte Linienkonzepte kénnen Ubergangszeiten (siehe
unten) weiter entspannt werden.

Betriebliche Trennung von Linien

Eine weitere Mallnahme zur Stabilisierung des Angebots ist die betriebliche Trennung von Linien, um
Verspatungsiibertragung zwischen den Linien zu vermeiden. Hier konnten ebenfalls bereits in der Ver-
gangenheit erste Erfolge erzielt werden. Beispiele hierfir sind die Trennung der Linien RB 67 (Minster
(Westf) — Rheda-Wiedenbriick — Bielefeld) und RB 71 (Bielefeld — Rahden), der RB 69 (Bielefeld — Hamm
(Westf)) und RB 89 (Miinster (Westf) — Hamm (Westf) — Paderborn) sowie die betriebliche Trennung und
Aufspaltung der Linie RB 93 in Siegen in zwei Teilabschnitte (Betzdorf — Siegen und Siegen — Bad Berle-
burg). Weitere Linien werden bzgl. ihrer Entflechtung und der jeweiligen Auswertungen geprift.

Einbindung Zugkreuzungen

Auch die Moglichkeit zu zusatzlichen Zugkreuzungen kann die Betriebsqualitat verbessern, da dadurch
gegenseitige Abhangigkeiten zwischen den Zligen verringert werden. Etwa kann das Einlegen einer Zug-
kreuzung in Bielefeld Ost zur Entspannung der vormals kurzen Wende der Linien RE 82 und RB 73 in
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Bielefeld Hbf fiihren. Fiir die Integration einer liberschlagenen Wende in Bielefeld Hbf fehlt dort gegen-
wartig eine Bahnsteigkante. Durch die zusatzliche Zugkreuzung anstelle der Gberschlagenen Wende ver-
langert sich jedoch die Fahrzeit.

Uberarbeitung von Linienkonzepten

Weiterhin werden bestehende Linienkonzepte auf ihre jeweilige Systemstabilitat geprift und angepasst.
So ist beispielsweise eine Uberarbeitung der Linienkonzeption im 6stlichen Hochsauerlandkreis vorge-
sehen, um die Ubergangszeiten in Warburg (von und zur RE nach/von Kassel-Wilhelmshéhe) zu verlin-
gern. Im westlichen Sauerlandnetz (westlich von Bestwig bis Dortmund/Hagen) werden Fahrzeiten und
Anschliisse liberarbeitet und an das Zielkonzept 2040 angepasst. Die Abstimmungen mit den beteiligten
Akteuren erfolgen bereits im Hinblick auf den Jahresfahrplan 2027.

Integration liberschlagener Wenden

Dartiber hinaus kdnnen tiberschlagene Wenden an den jeweiligen Endpunkten der Linien ein wesentli-
cher Faktor bei der Stabilisierung des Angebots sein. Wie Untersuchungen des KC ITF zeigen, ist ein
plnktlicher Start einer Zugfahrt vom Anfangsbahnhof entscheidend, um im Streckenverlauf moglichst
storungsfrei durchzukommen.

In NRW weisen zahlreiche SPNV-Linien heute eine Kurzwende auf (bei einigen Linien sogar an beiden
Enden), um moglichst wirtschaftlich (Einsparen von Fahrzeuggarnituren und Personal) verkehren zu kon-
nen. In der Folge gelingt es verspateten Zigen am Endbahnhof haufig nicht, die erforderlichen Wende-
prozesse rechtzeitig abzuschliefen, sodass die Riickfahrt nicht mehr pinktlich aufgenommen werden
kann. Nur selten kann die so Ubertragene Verspatung wieder aufgeholt werden. Dies fihrt in der Regel
dazu, dass hoch verspatete Zige mit nicht ausreichender Wendezeit am End- bzw. dann Startbahnhof,
vorzeitig enden, um dann ab dort zumindest plinktlich in die Gegenrichtung starten zu konnen. Beispiele
hierfir sind die RE 7, die in diesen Féllen bereits in Greven oder Miinster wendet oder die RE 1, die dann
in Kamen wendet.

Flr die Integration der erstrebenswerten liberschlagenen Wenden sind jedoch zusatzliche Fahrzeuge,
zusatzliches Personal und vereinzelt auch eine Anpassung der Gleis- oder Bahnhofsinfrastruktur erfor-
derlich. Konkret sind folgende MaRnahmen zur Integration von lberschlagenen Wenden im NWL-Ver-
bandsgebiet vorgesehen:

e Auf der Linie RE 2 (Osnabriick — Miinster — Essen — Diisseldorf) soll ab 2027 mit einem zusatzli-
chen Lok-Wagenpark eine tberschlagene Wende in Disseldorf integriert werden. Hierdurch soll
die Wendezeit in Disseldorf von 13 auf 73 Minuten erhéht und dadurch sichergestellt werden,
dass die RE 2 ihren Laufweg bis Disseldorf tatsdchlich fahren sowie stabil und plinktlich wieder
in Richtung Osnabriick wenden kann.

e Die Linie RE 7 (Rheine — Miinster — Hagen — K&In — Krefeld) hat die beschriebenen bereits inte-
grierten Pufferzeiten (10 Minuten) im Alltag oft bereits aufgezehrt, sodass sie haufig bereits vor
Linienende in Rheine bzw. Krefeld wenden muss. Zur Stabilisierung des Betriebs sollen daher in
Rheine und Krefeld mit zusatzlichen Fahrzeugparks und Personal eine liberschlagene Wende vor-
gesehen werden. Im Bahnhof Rheine sind dazu infrastrukturelle Anpassungen erforderlich (vgl.
Kapitel B4.2.2). Ende 2025 wurden erste Grundiberlegungen im Zusammenhang mit anderen
Planungen am Bahnhof Rheine abgestimmt. Die konkrete Umsetzungsplanung mit festen Zeit-
planen ist im nachsten Schritt noch zu erstellen.
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e In Bielefeld Hbf soll firr die Linien RE 82 und RB 73 eine lberschlagene bzw. linienreine Wende
integriert werden. Auch hier sind dazu infrastrukturelle Anpassungen insbesondere in Bezug auf
die Herstellung eines zuséatzlichen Bahnsteigs notwendig (vgl. Kapitel B4.2.2).

e In Paderborn soll die zukiinftige Linie RE 80 (Paderborn — Hameln — Hannover) eine tberschla-
gene Wende erhalten. Die konkrete Umsetzungsplanung der RE 80 (als Nachfolge zur S 5 H mit
gleichen Halten in NRW) startet Ende 2025, daher sind zum Startzeitpunkt der Linie sowie auch
zum etwaigen Anpassungsbedarf der Infrastruktur noch keine Aussagen moglich.

Derartige MalRnahmen bilden somit einen entsprechenden Instrumentenkasten fiir stabilisierende Fahr-
planmaRnahmen ab und werden laufend evaluiert und weiterentwickelt. Je nach den individuellen Rah-
menbedingungen und Ursachen der Verspatungen kdnnen diese perspektivisch auch in Bezug auf an-
dere Linien im Verbandsgebiet eingesetzt werden. Eine Analyse der jeweiligen Verspdtungsgriinde ist
essenziell, um jeweils geeignete MaRnahmen ableiten zu kénnen.

Dispositionsregelungen

Neben den zuvor beschriebenen Ursachen beeinflussen in starkem Male auch verspatete Fernverkehrs-
ziige die SPNV-Qualitat. Verspatete Fernverkehrsziige genieBen Vorrang und der SPNV wird zur Seite
gedrangt, um Uiberholt zu werden. Aufgrund der dichten Zugfolge fithren diese Uberholungen fastimmer
zu Folgeverspatungen. Daher erscheint es zielfilhrend zu sein, die geltenden Dispositionsregeln in Bezug
auf das Vorrangrecht insbesondere in zwei Bereichen anzupassen:

e Kein Vorrang mehr fiir verspatete Linien, die in NRW enden (sogenannte ,auslaufende Linien“);
bislang gilt auch hier ungeachtet der Verspatung: schnell vor langsam

e Wertung der Strecke Hamm — Dortmund — Duisburg als ,Stammstrecke” ohne Uberholungen;
hier haben Fernverkehrsziige meist ohnehin keinen Fahrzeitunterschied im Vergleich zum SPNV
(dieser bedient zwar mehr Halte, hat aber spurtstarkere Fahrzeuge)

Der Einfluss des NWL zur Anderung der Dispositionsregeln ist sehr begrenzt, sodass hier bereits der
Schulterschluss mit den anderen Aufgabentrdagern und dem Land gesucht wird, um bundesweit eine
Sensibilisierung fir das Thema zu erreichen.

B4.1.1.3 Fahrzeugbezogene MaRRnahmen

Auch der Einsatz moderner und leistungsfahiger Fahrzeuge kann wesentlich zur Stabilisierung des Ange-
bots beitragen. Insbesondere neue, spurtstarkere Fahrzeuge mit hoheren Kapazitaten und optimierten
Einstiegsbereichen unterstltzen einen zuverladssigen und flissigen Betriebsablauf. Verbesserungen etwa
durch optimierte und barrierearme Einstiegsverhaltnisse, eine groRere Sitzplatzkapazitat und schnellen
Antritt ermoglichen einen schnelleren Fahrgastwechsel und verkiirzen die Standzeiten an den Stationen.
In diesem Zusammenhang sind perspektivisch folgende MaRnahmen vorgesehen oder bereits umge-
setzt:

Die inzwischen auf den RRX-Linien RE 1, RE 6 und RE 11 eingesetzten Doppelstock-Elektrotriebwagen
haben gegentiber den zuvor dort verkehrenden lokbespannten Doppelstockziigen ein deutlich besseres
Beschleunigungsverhalten und bieten zugleich mehr Sitzplatze sowie optimierte Einstiegsverhaltnisse.
Weiterhin verfligen die Fahrzeuge liber umfangreiche Diagnosesysteme, die Parameter drahtlos an die
Werkstatt melden, sodass Storungen und Ausfallen bereits praventiv begegnet werden kann. Die
dadurch anfanglich gesteigerte Plinktlichkeit ist inzwischen durch die erhebliche Mehrbelastung der Inf-
rastruktur auf den gegenstandlichen Strecken in Folge zusatzlicher Fernverkehre oder die erhdhte
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Bautatigkeit wieder auf das Vorniveau gesunken. Dieses Beispiel soll dennoch verdeutlichen, welche
Potenziale angepasste Fahrzeugkonzepte und der Einsatz moderner Fahrzeuge zur Stabilisierung des
Betriebs bieten. Entsprechende Aspekte sind daher auch bei anderen Ausschreibungen zu bericksichti-
gen. Auf der anderen Seite zeigt das Beispiel jedoch auch, dass die positiven Effekte angepasster Fahr-
zeugkonzepte durch Faktoren wie Uberlastung, strukturell verspateten Fernverkehr, Infrastruktursto-
rungen oder Baustellen nicht allein einen stabileren Betrieb garantieren.

Durch die sukzessive Umstellung von Linien mit Diesel- auf (batterie-)elektrischen Antrieb werden sich
die dadurch erzielbaren Fahrzeitreserven auch positiv auf die Plinktlichkeit auswirken. Auf nahezu allen
Linien werden dadurch Fahrzeuge zum Einsatz kommen, die eine signifikant hohere Anfahrbeschleuni-
gung als die derzeit eingesetzten Dieselfahrzeuge aufweisen. Zugleich erfordert der Einsatz der neuen
(BEMU-) Fahrzeuge auch die Sanierung und Anpassung von Bahnsteiglangen und -héhen, da diese an
die neuen Fahrzeuge abgestimmt werden missen. Die Einstiegshdhe wird perspektivisch niveaugleich
ausgestaltet sein, wodurch der Einstiegsvorgang beschleunigt und etwaigen Verspatungen bereits
dadurch vorgebeugt werden kann.

Bei kiinftigen Ausschreibungen werden generell je nach Einsatzgebiet die Tirbereiche in Anzahl und
Ausfihrung angepasst, damit der Ein- und Ausstiegsvorgang beschleunigt und derselbe Effekt erzielt
werden kann. Auch die Sitzplatzkapazitdten der Fahrzeuge werden entsprechend ausgestaltet.

Eine detaillierte Betrachtung von MalRnahmen in Bezug auf die Fahrzeuge sowie des Fahrzeugeinsatzes
erfolgt in Kapitel B4.3.

B4.1.1.4 Infrastruktur- und baubedingte MaBnahmen

Aufgrund von schlechtem Infrastrukturzustand kommt es ebenfalls zum Teil zu kurzfristigen Stérungen
Uber langere Zeitraume und auch tagesaktuellen Stérungen, die zu Verspatungen und (Teil-) Ausfallen
fihren. Eine fahrplantechnische Reaktion hierauf ist jeweils im Einzelfall vorzunehmen. Das Spektrum
der moglichen MaRnahmen kann von geduldeten latenten Verspatungen, temporéare Haltausfalle, tGiber
Taktabweicher (z. B. 27-Min-/32-Min- statt 30-Min-Takt), Umleitungen bis hin zu Taktausdiinnungen
und/oder befristeten Fehlanschlissen (wenn dariiber hinaus noch Direktverbindungen vorhanden sind)
flhren. Derartige MalRnahmen sind zeitlich befristet und gelten bis zur Behebung der jeweiligen Beein-
trachtigung, die sich jedoch im Einzelfall Gilber einen langeren Zeitraum erstrecken kann.

Zukiinftig ist, wie beschrieben, eine erhdhte Bautatigkeit im Streckennetz anzunehmen, sodass auch
weiterhin erhebliche Einschrankungen durch geplante praventive bzw. korrektive Instandhaltung zu er-
warten sind, die erhebliche Auswirkungen auf das Angebot haben werden. Praventive Einschrankungen
dienen dabei der planmafRigen Wartung und Inspektion der Infrastruktur. Hierzu zéhlen insbesondere
die sogenannten Instandhaltungscontainer (IH-Container), also auf festgelegten Streckenabschnitten re-
gelmaRig wiederkehrende, mehrtagige Instandhaltungszeitraume, die je nach Fahrtrichtung zeitlich ver-
setzt durchgefiihrt werden. Korrektive Mallnahmen hingegen umfassen die kurzfristige Reparatur, den
Umbau oder den Abbau von gestoérten bzw. beschadigten Anlagenteilen und erfolgen in der Regel an-
lassbezogen.

Insbesondere im Zusammenhang mit den IH-Containern plant die DB InfraGO, auf allen Hauptkorridoren
etwa alle acht Wochen pro Fahrtrichtung und Abschnitt wiederkehrende MaRnahmen durchzufiihren,
die Einschrankungen der Streckenverfligbarkeit zur Folge haben. Diese umfassen in der Regel eingleisige
Abschnitte mit einer Reduzierung der maximal moglichen Zuganzahl pro Richtung Uiber einen Zeitraum
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von drei bis vier Nachten, jeweils in der Zeit von 22 bis 6 Uhr. In der Summe kann dies dazu flihren, dass
langlaufende Linien regelmaRig auf unterschiedlichen Abschnitten mit wechselnden Verspatungen in
den spaten Abendstunden konfrontiert werden. Die Folge waren haufig wechselnde Anschlusslagen, so-
dass Reiseketten binnen kurzer Zeit mehrfach unterbrochen oder verdandert wiirden. Anschlisse kénn-
ten insbesondere in den Tagesrandlagen gefdahrdet werden, was die Verlasslichkeit des Angebots in die-
sen Zeiten einschrankt. Ein derart haufig wechselnder Abend- und Nachtfahrplan wiirde zu einem er-
heblichen MaR an Unberechenbarkeit flihren und damit das Vertrauen der Fahrgaste in die Zuverlassig-
keit ihrer regelmaRigen Wegeketten nachhaltig beeintrachtigen. Vor diesem Hintergrund wird auf Lan-
desebene derzeit intensiv daran gearbeitet, trotz der zwingend notwendigen Instandhaltungsarbeiten
die Auswirkungen auf den Fahrplan strukturell zu minimieren. Dieser Prozess ist fortlaufend zu gestalten
und bedarf einer engen Abstimmung zwischen allen beteiligten Akteuren. Die hochgradige Verflechtung
von Linien- und Angebotskonzepten auf der Schiene im stark ausgelasteten Verkehrsraum NRW macht
eine individuelle sowie auf die raumlichen Bedarfe ausgerichtete Sperr- und Instandhaltungsplanung
essenziell.

Durch derartige geplante Baustellen kommt es also zu planbaren Einschrankungen, auf die etwa durch
friihzeitig kommunizierte Ersatz- und Umleiterverkehre reagiert werden kann, sofern die durchzufiih-
renden Arbeiten rechtzeitig angekiindigt werden und in Ersatzkonzepte liberflihrt werden kénnen. Fir
baubedingte Schienenersatzverkehre (SEV) missen entsprechende Standards entwickelt werden, die
neben der Kapazitdt und den Fahrzeugeigenschaften der Busse, die Gestaltung und Ausstattung der Hal-
testellen bzw. Wartebereiche, die Wegeleitung auch die jeweiligen Anschliisse sowie Fahrgastinforma-
tion einschliefSt. Weitere Ausfiihrungen diesbezlglich sind im Kapitel B4.1.8 dargestellt.

Die umfangreichsten Einschrankungen werden sich hierbei neben den IH-Containern aus der Sanierung
der sogenannten Hochleistungskorridore (HLK)Y’ ergeben, bei denen bundesweit bis 2036 unter rund
finfmonatiger Vollsperrung jeweils langere Streckenabschnitte auf stark belasteten Strecken umfassend
in Stand gesetzt werden sollen. Inwiefern im Zuge der Vollsperrung auch erganzende Infrastrukturmaf3-
nahmen z. B. zur Engpassbeseitigung oder zur Realisierung von neuen Angebotskonzepten gemaR der
Zielnetzplanung umgesetzt werden, ist aktuell in der Diskussion. Dies gilt sowohl fir den Umfang wie
auch fir die Finanzierung dieser GroBmaRnahmen.

Neben den betroffenen Korridoren selbst werden durch Umleitungen von Fernverkehrslinien auch Aus-
wirkungen auf weitere Korridore im Verbandsgebiet erwartet. Die Generalsanierungen und die betroffe-
nen Korridore werden in Kapitel B4.2.1 vertieft betrachtet. Zugleich gilt es die heute schon liberlastete
Streckeninfrastruktur sowie die nicht ausbaufdhige bzw. zunehmend unzuverlassige Stellwerkstechnik
anzupassen und zu erneuern.

Ausgehend von der Angebotsplanung der Zielnetze NRW 2032 und 2040 sowie der hierfiir erforderlichen
Infrastruktur sind ergdnzende MalRnahmen zu entwickeln, die sowohl auf die Verbesserung der heutigen
Betriebssituation als auch auf die schrittweise Umsetzung des Zielzustands ausgerichtet sind. Die Auf-
wartskompatibilitat ist stets sicherzustellen. Dies dient dazu die Stabilitdt des Betriebs bereits kurzfristig
zu erhéhen und gleichzeitig die Voraussetzungen fiir ein robustes und zukunftsfahiges Netz zu schaffen.
Weiterfiihrende Ausfiihrungen zum Zielangebot der Zielnetze finden sich im Kapitel B4.1.6 bzw. zu den

7 In diesem Zusammenhang wird auch von Generalsanierungen des Hochleistungsnetzes gesprochen, kurz: Ge-
neralsanierung.
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erforderlichen infrastrukturellen Voraussetzungen im Kapitel B4.2. Die raumliche Verortung der einzel-
nen MaRnahmen ist der Korridorbetrachtung im Kapitel B4.12 zu entnehmen.

Der NWL wird sich als ein Baustein eines zuverlassigen SPNV bei den Stakeholdern nachdriicklich fur
eine bessere Abstimmung von infrastrukturellen MaBnahmen einsetzen und seine Expertise in die Pla-
nungen einbringen, um baulich bedingte Einschrankungen so weit wie moglich zu minimieren.

B4.1.2 Ausweitungen ohne Infrastruktur- und Fahrzeugmehrbedarf

Wahrend zusatzliche Linien und Verdichtungen des Taktes einen zusatzlichen Bedarf an Fahrzeugen und
in vielen Fallen auch einen Infrastrukturausbau erfordern, kann eine Ausweitung der Betriebszeiten, sei
es am friilhen Morgen oder im Abend-, Spat- oder Nachtverkehr in der Regel mit dem vorhandenen Fahr-
zeugmaterial und auf der vorhandenen Infrastruktur gefahren und das SPNV-Angebot dadurch bereits
weiter aufgewertet werden.

Taktverdichtungen konnen beispielsweise an Wochenenden sowie an den Verkehrstagen Montag bis
Freitag auRerhalb der der Hauptverkehrszeiten regelmaRig auch ohne Infrastruktur- und Fahrzeugmehr-
bedarf umgesetzt werden, wenn zu diesen Zeiten ein ausgediinntes Fahrplanprogramm gefahren wird
bzw. eine Verdichtung — wie in vielen Fallen — nur Montag bis Freitag oder an diesen Tagen auch nur in
einer ausgedehnten Hauptverkehrszeit erfolgt und das Fahrzeugmaterial und die Streckeninfrastruktur
fiir eine Verdichtung zur Verfligung steht.

Nach der in Kapitel B3.2.2 formulierten Zielvorgabe soll der sich an der Nachfrage orientierende Ansatz
der Bedienungsstandards auch fiir die Verkehrstage Samstag sowie Sonn- und Feiertag angewendet
werden, um der gestiegenen Nachfrage an Wochenenden zu begegnen. Die Bedienungsstandards ori-
entieren sich an einem aus den Nachfragezahlen (in der Regel Stand 2023) ermittelten Wert der Reisen-
denkilometer geteilt durch die die Streckenkilometer (Betriebslange), bezogen auf einen Streckenab-
schnitt zwischen zwei Knoten oder bedeutsamen Zwischenstationen mit grofem Unterschied in den
Streckenquerschnitten. Dieser Wert in der Einheit (abgekiirzt) Rkm/kmBL wird als Nutzungsintensitat
betrachtet, an der sich das Angebot ausrichten soll. Eine Ubersicht dazu findet sich in Kapitel B2.1.3.

Fir jeden Bedienungskorridor werden im Kapitel B4.12 in den korridorspezifischen Handlungskonzepten
die zur Erreichung der Bedienungsstandards erforderlichen Anpassungen dargestellt. Die wesentlichen
Ausweitungen werden hier im Folgenden kurz gebiindelt zusammengefasst.

B4.1.2.1 Taktverdichtungen ohne Infrastruktur- und Fahrzeugmehrbedarf

Auf der Strecke Bestwig — Winterberg ist der Mindeststandard des Stundentaktes an Montag bis Freitag
noch nicht erreicht. Da an Wochenenden fir den touristischen Verkehr bereits der Stundentakt gefahren
wird, kann dieser auch montags bis freitags ohne Infrastruktur- und Fahrzeugmehrbedarf angeboten
werden.

Zwischen Minster und Hamm liegt die Nutzungsintensitat am Samstag als starksten Verkehrstag bei
14.400 Rkm/kmBL. Auch an den anderen Verkehrstagen liegt die Nutzungsintensitat Glber dem Schwel-
lenwert von 12.500 Rkm/kmBL, ab dem vier stiindliche Leistungen vorgesehen sind. Auf dieser Achse
verkehren die stiindliche RE 7 und die RB 89, die nur an den Verkehrstagen Montag bis Freitag im 30-
Min-Takt und am Wochenende in diesem Abschnitt nur stiindlich verkehrt. Wahrend die erforderliche
vierte stlindliche Leistung mit Fahrzeugmehrbedarf und Infrastrukturausbaubedarf in die Zielnetze
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2032/2040 eingeht (vgl. Kapitel B4.1.6), ist die Verdichtung der RB 89 auf einen 30-Min-Takt am Wo-
chenende ohne Infrastruktur- und Fahrzeugmehrbedarf umsetzbar.

Tabelle 7: Taktverdichtungen ohne Infrastruktur- und Fahrzeugmehrbedarf

Streckenabschnitt Verkehrstag Ausweitung Linie

Bestwig — Winterberg Montag bis Freitag Stundentakt RE 57
Linen — Dortmund Samstag 3. stlindliche Verbindung RB 51
Minster — Hamm Samstag und Sonn- und Feiertag 3. stlindliche Verbindung RB 89 (S 69)
Munster — Rheine Montag bis Freitag SchlieRung Taktliicken RB 65 (S 65)
Munster — Coesfeld Montag bis Freitag SchlieBung Taktlicken RB 63 (S 63)
Bielefeld — Halle (Westf) Montag bis Freitag SchlieBung Taktlicken RB 75 (S 75)
Bielefeld — Paderborn Montag bis Freitag SchlieRung Taktliicken RB 74 (S 74)
Borken - Dorsten Montag bis Freitag SchlieBung Taktlicken RE 14
Brilon — Korbach Montag bis Freitag SchlieBung Taktlicken RB 97
Osnabriick — Bramsche  Taglich SchlieBung Taktlicken RB 58
Hamm - Kassel Taglich SchlieBung Taktlicken RE 11 (RRX)
Siegen - Dortmund Taglich Schlieung Taktlicken RE 34

Quelle: NWL 2025

Zwischen Linen und Dortmund liegt die Nutzungsintensitat an Montag bis Freitag und am Samstag je-
weils Gber 7.500 Rkm/kmBL. Neben den stiindlichen Linien RB 50 (Dortmund — Liinen — Miinster) und
RB 51 (Dortmund — Liinen — Gronau — Enschede) verkehren hier an den Verkehrstagen Montag bis Frei-
tag Pendelziige der RB 51 (sogenannte Kurzldufer) als Verdichtung auf drei Zige je Stunde im Bereich
zwischen Dortmund und Liinen. Diese verkehren samstags nicht, obwohl die Nachfrage in diesem Ab-
schnitt samstags ebenso hoch ist, wie an den Verkehrstagen Montag bis Freitag. Die fur diesen Wert
vorgesehenen drei stiindlichen Leistungen werden aktuell jedoch nur Montag bis Freitag angeboten.
Daher ist eine Ausweitung des Kurzlaufers der RB 51 zwischen Liinen und Dortmund auf den Samstag
erforderlich und ohne Infrastruktur- und Fahrzeugmehrbedarf umsetzbar.

Weitere Taktverdichtungen im Vorgriff auf das Zielnetz 2032 ergeben sich auf den Linien RB 63, RB 65,
RB 74, RB 75 und RE 14, auf denen die geplanten 30-Min-Takte in den ersten Stufen der S-Bahn-Kon-
zepte Minsterland und OWL in Ausdehnung der bestehenden 30-Min-Takte in den Hauptverkehrszeiten
ohne Infrastruktur- und Fahrzeugmehrbedarf fahrbar sind.

Die weiteren sich aus dem Bedienungsstandard Taktfolge ergebenden Ausweitungen sind mit Infrastruk-
turausbau und/oder Fahrzeugmehrbedarf verbunden. Diese sind in den Kapiteln B4.1.6 und B4.1.7 dar-
gestellt.

B4.1.2.2 Ausweitung der Betriebszeit im Frithverkehr

Zur Erflllung der Bedienungsstandards sind im Friihverkehr in den Knoten Miinster, Bielefeld, Paderborn
und Hamm zusatzliche Ankinfte vor 5 Uhr erforderlich. In Bielefeld, Paderborn und weiteren Knoten
sind zusatzliche Ankiinfte vor 6 Uhr notwendig, um die Anforderungen zu erfiillen. Folgende Tabelle (s.
Tabelle 8) zeigt die erforderlichen Ausweitungen im Frithverkehr flir die Verkehrstage Montag bis Frei-
tag. Alle Ausweitungen, auch an Samstagen und an Sonn- und Feiertagen, sind in den korridorspezifi-
schen Handlungskonzepten dargestellt.
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Tabelle 8: Erforderliche Ausweitung der Betriebszeiten im Friihverkehr Mo-Fr

Knoten
Bielefeld Hbf

Coesfeld
Hamm Hbf
Hagen Hbf
Herford
Meschede
Minden
Minster Hbf
Osnabriick Hbf
Paderborn Hbf

Siegen Hbf

Quelle: NWL 2025

Ankunft

vor 5 Uhr
vor 6 Uhr

vor 6 Uhr
vor 5 Uhr
vor 5 Uhr
vor 6 Uhr
vor 6 Uhr
vor 6 Uhr
vor 5 Uhr
vor 6 Uhr

vor 5 Uhr
vor 6 Uhr

vor 6 Uhr

aus Richtung (Linie)

Minden (RE 6), Hamm (RE 6)
Warendorf (RB 67), Lemgo (RB 73), Paderborn (RB 74)

Munster (RB 63)

Bielefeld (RE 6), Hagen (RE 7), Paderborn (RB 89), Miinster (RB 89)
Hamm (RE 7)

Hameln (RB 77)

Warburg (RE 17), Winterberg (RE 57)

Nienburg (RE 78)

Essen (RE 42), Burgsteinfurt (RB 64), Rheine (RB 65), Hamm (RB 89)
Bielefeld (RB 75)

Hamm (RB 89)
Detmold (RB 72), Hameln (S 5)

Bad Berleburg (RB 93)

B4.1.2.3 Ausweitung der Betriebszeit im Spatverkehr

Auch im Spatverkehr nach Mitternacht aus den Oberzentren und von Hamm sowie auf vielen anderen
Strecken bzgl. der Bedienung bis nach 22 Uhr existieren hinsichtlich der Erreichung der in Kapitel B3.2.2
formulierten Zielvorgaben gegenwartig noch Defizite. Die folgende Tabelle 9 zeigt die erforderlichen
Ausweitungen im Spatverkehr an den Verkehrstagen Montag bis Freitag. Alle Ausweitungen, auch an
Samstagen und an Sonn- und Feiertagen sind in den korridorspezifischen Handlungskonzepten darge-

stellt.

Tabelle 9: Erforderliche Ausweitung der Betriebszeit im Spétverkehr Mo-Fr

Knoten
Bad Berleburg
Bielefeld

Bremen

Detmold

Dortmund

Enschede

Hagen

Hameln

Hamm

Abfahrt
nach 20 Uhr

nach 0 Uhr

nach 23 Uhr
nach 22 Uhr
nach 22 Uhr

nach 22 Uhr
nach 23 Uhr

nach 0 Uhr
nach 22 Uhr
nach 22 Uhr

nach 23 Uhr
nach 22 Uhr

nach 0 Uhr
nach 21 Uhr

nach 23 Uhr
nach 0 Uhr

NWL Nahverkehrsplan

in Richtung (Linie)
Siegen (RB 93)

Minden (RE 70)
Lemgo/Detmold (RB 73 / RE 82)
Munster (RB 67)
Rahden (RB 71)

Osnabruck (RB 58)
Bielefeld (RE 82)

Bielefeld (RE 6)
Paderborn (RE 11)
Siegen (RE 34)

Munster (RB 64)
Coesfeld (RB 51)

Hamm (RE 7)
Hamm (RE 13)

Herford (RB 77)
Dortmund (RE 1), Unna (RE 7)
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Knoten Abfahrt in Richtung (Linie)

Herford nach 23 Uhr Hameln (RB 77)
Kassel nach 23 Uhr Paderborn (RE 11)
Lohne nach 23 Uhr Rheine (RE 62)
Meschede nach 22 Uhr Warburg (RE 17 / RE 57)
Minden nach 0 Uhr Dortmund (RE 6)

nach 22 Uhr Nienburg (RE 78)
Munster nach 23 Uhr Osnabruck (RE 2)

nach 23 Uhr Hagen/Wuppertal (RE 7)

nach 22 Uhr Bielefeld (RB 67)
Nienburg nach 23 Uhr Minden (RE 78)
Osnabriick nach 0 Uhr Rheine (RB 61)

nach 23 Uhr Bielefeld (RB 61)

nach 23 Uhr Bielefeld (RB 75)
Paderborn nach 22 Uhr Herford (RB 72)
Rheine nach 23 Uhr Léhne (RE 62)
Siegen nach 23 Uhr Dortmund (RE 34)

nach 22 Uhr Bad Berleburg (RB 93)
Warburg nach 22 Uhr Meschede (RE 17 / RE 57)

Quelle: NWL 2025

B4.1.2.4 Ausweitung der Betriebszeit im Nachtverkehr an Wochenenden

In den Jahren von 2011 bis 2019 sind immer wieder auf einzelnen Strecken die Bedienungszeiten im
taglichen Verkehr und an Wochenenden in den Nachten auf Samstag und Sonn- und Feiertage ausge-
dehnt worden, sodass auf zahlreichen Strecken ein attraktives Angebot im Nachtverkehr gewahrleistet
ist.

Auf der Achse Dortmund —Hamm besteht mit der RE 1 ein 24-Stunden-Angebot im Stundentakt, wie es
auch auf anderen RE- und S-Bahn-Linien im VRR-Raum der Fall ist. Auch fir die Hauptachsen aus dem
VRR-Bereich in den Verkehrsraum Westfalen-Lippe von Essen nach Miinster sowie weiter nach Osnab-
riick, von Dortmund Gber Hamm nach Miinster, Bielefeld und Paderborn sowie von Kéln Giber Wuppertal
nach Hamm mit Verknlpfungen nach Minster, Bielefeld und Paderborn soll dieser Ansatz verfolgt wer-
den.

Aktueller Handlungsbedarf besteht auf der Strecke Hagen — Unna — Hamm, wo heute auch an Wochen-
enden die letzten Ziige schon nach 23 Uhr fahren. Zur taglich bestehenden Anforderung einer Auswei-
tung bis nach 0 Uhr wird hier in den Nachten auf Samstag und Sonn- und Feiertag eine Bedienung bis
nach 2 Uhr angestrebt, um auch Verbindungen von Koln bis Unna und Hamm sowie von Miinster bis
Unna und Hagen deutlich nach Mitternacht zu ermdoglichen.

Darliber hinaus soll das Nachtangebot an den Wochenenden auf den Relationen ab Miinster, Bielefeld,
Paderborn, Siegen sowie Dortmund, Hagen und Essen in Richtung des Raums Westfalen-Lippe schritt-
weise ausgeweitet werden. Dabei ist zu prifen, in welchem Umfang dieses Nachtangebot auch im Hin-
blick auf mogliche Anschlussverbindungen erforderlich ist. Im Rahmen dieser Priifung ist insbesondere
zu bewerten, ob eine durchgangige Taktung bis zum Betriebsschluss oder alternativ ein ausgediinnter,
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aber durchgehender 24/7-Betrieb zielgerichteter ist. Zudem ist zu analysieren, auf welchen Korridoren
bis zu welchen Zeiten eine Differenzierung zwischen schnellen (RE) und haltreicheren (RB) Angeboten
sinnvoll bleibt und ab wann ein einheitliches Produkt mit allen Halten den Bedarf besser abdeckt.

B4.1.3 Rhein-Ruhr-Express

Der Rhein-Ruhr-Express (RRX), landesweit das grofite und bedeutendste SPNV-Infrastrukturprojekt, ist
wichtiger Bestandteil der NWL-Strategie zur Schaffung eines hochwertigen leistungsfahigen SPNV-An-
gebots innerhalb Westfalen-Lippes und dariiber hinaus. Weiterhin tragt das Angebot des RRX maRgeb-
lich zur Erreichung des Ziels der Verbindung der Oberzentren und Metropolregionen in und um den
Verkehrsraum des NWL bei. Im Zielkonzept wird der RRX die gesamte Region tiber die NWL-Verbands-
grenzen hinaus mit sieben Linien besser miteinander vernetzen. Der Rhein-Ruhr-Express ist grundsatz-
lich ein vom Bund liber den BVWP mit finanziertes Infrastrukturprojekt mit dem Ziel, im Korridor KéIn —
Dortmund Hbf einen dichten Taktverkehr mit Fahrzeugen einer hohen Kapazitdt umsetzen zu kénnen.
Auch Uber die duBeren Zweige des Kernkorridors werden direkte, umsteigefreie Verbindungen aus na-
hezu allen Regionen des Landes in die Rhein-Ruhr-Achse ermoglicht. Der Hintergrund liegt in der Schaf-
fung der infrastrukturellen Voraussetzungen, um betriebliche Mehrleistungen auf dem nachfragestar-
ken Rhein-Ruhr-Korridor zu erméglichen, und unterstreicht damit die hohe Angebotsrelevanz. Die Ver-
besserung der Infrastruktur entlang dieses Korridors und seiner AuRenaste dient maRgeblich der Quali-
tatssteigerung des Betriebs und stellt eine wichtige Investition in die Optimierung der verkehrlichen Vo-
raussetzungen im gesamten Land NRW aber auch fiir den Verkehrsraum Westfalen-Lippe dar. Sie be-
zieht sich mafigeblich auf den Ausbau der Gleisanlagen und einer Vielzahl von Stationen. Die Herstellung
der erforderlichen Infrastruktur erfolgt indes in Teilabschnitten und ist unterschiedlich weit fortgeschrit-
ten. Folglich existieren verschiedene Angebotsstufen, bis das Zielkonzept vollstandig umgesetzt werden
kann. Grundsatzlich ist zwischen dem RRX-Kernnetz und dem RRX-Erganzungsnetz zu unterscheiden, die
nachfolgend getrennt betrachtet werden.

B4.1.3.1 RRX Kernnetz

Das RRX-Kernnetz umfasst den Korridor KéIn — Dortmund und sieht den Betrieb von sieben RE-Linien im
15-Min-Takt mit 800 Sitzplatzen je Zug vor.

Finanzierung

Zentraler Bestandteil dieses Vorhabens ist ein im Bundesverkehrswegeplan verankertes und durch den
Bund finanziertes Infrastrukturprojekt, dessen Ziel die Schaffung der erforderlichen Infrastruktur fiir das
beschriebene Angebotsziel ist. Obwohl es sich faktisch um ein Nahverkehrsangebot handelt, liegt die
Verantwortung fir die Finanzierung der notwendigen Infrastruktur im Kernkorridor ausnahmsweise
beim Bund. Dies ist auch auf die Uiberregionale Bedeutung des Projekts zuriickzufiihren. Historisch han-
delt es sich bei der Projektfinanzierung um eine Kompensationsleistung des Bundes fiir das urspringlich
vom Bund verfolgte Metrorapid-Projekt, eine geplante und isoliert betriebene Magnetschwebebahn im
15-Min-Takt zwischen Kdln und Dortmund.

Anpassungen zur Erzielung eines positiven volkswirtschaftlichen Nutzens

Gleichwohl missen auch die Infrastrukturausbaumafnahmen des RRX einen volkswirtschaftlichen Nut-
zen nachweisen, das heilt im Rahmen der Standardisierten Bewertung einen Nutzen-Kosten-Indikator
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(NKI) von mindestens 1,0 erreichen. Um diesen Wert zu erzielen, waren im Planungsprozess an mehre-
ren Stellen Anpassungen erforderlich:

Der urspriingliche Plan (Planfall 2a), der lediglich eine stiindliche RRX-Verbindung Giber Hamm (Westf)
nach Ostwestfalen mit einer Linie bis Minden (Westf) vorsah, wurde erweitert. Kiinftig sollen zwei RRX-
Linien pro Stunde auf dieser Relation verkehren. Jeweils stiindlich zwei Linien bis Herford und eine davon
weiter bis Minden. Hierfur wird der zuvor in Hamm (Westf) endende RRX 4 entsprechend verlangert.

Ebenso wurde der RRX-Ast (RRX 2) tiber Hamm (Westf) nach Paderborn von einem 120-Min-Takt auf
einen 60-Min-Takt verdichtet und zusatzlich bis Kassel-Wilhelmshdhe verlangert.

Zur Reduzierung der Infrastrukturkosten wurde das urspriinglich vorgesehene, kostenintensive Ausfa-
delungsbauwerk fiir die RE 1 im Osten des Dortmunder Hauptbahnhofs aus dem RRX-Projekt herausge-
|6st. Ebenso wird der zweigleisige Ausbau des Streckenabschnitts Liinen — MUinster als separates Vorha-
ben weiterverfolgt. Durch zwischenzeitliche Umplanungen in der westlichen Zufiihrung zum Dortmun-
der Hauptbahnhof ist die urspriinglich vorgesehene Briickenkonstruktion mittlerweile entbehrlich ge-
worden.

Inzwischen laufen in den einzelnen Planungsabschnitten umfangreiche Planungen und Genehmigungs-
prozesse, um die in den jeweiligen Abschnitten notwendigen Ausbauvorhaben voranzubringen und die
Infrastruktur somit abschnittsweise in den nachsten Jahren in Betrieb nehmen zu kénnen. Je nach Pla-
nungs-, Genehmigungs-, Finanzierungs- und Baufortschritt wird dieser Prozess in diesem Kernkorridor
bis voraussichtlich Mitte der 2030er Jahre andauern. Die Fertigstellung dieser Infrastruktur im Kernkor-
ridor ist Grundlage der ITF-Zielnetzplanung NRW 2032. Mit Fertigstellung der Infrastruktur im Kernkor-
ridor werden die entsprechenden RE-Linien in RRX-Linien umbenannt.

Weiterentwicklung des RRX auRerhalb des Kernkorridors

Uber den Zielhorizont 2032 hinaus wird auch auf den sogenannten AuBenisten, also den Abschnitten
auBerhalb des Kernkorridors Koln Hbf — Dortmund Hbf, zuséatzlicher Infrastrukturausbau erforderlich
sein, um das in der ITF-Zielnetzplanung NRW 2040 vorgesehene Angebotskonzept vollstandig realisieren
zu kénnen.

Wahrend in Koln fir die Durchbindung der Linien RE 1 und RE 11 nach Aachen noch die sogenannte
,Kolner Westspange” gebaut werden muss, deren Fertigstellung Ende der 2030er bzw. Anfang der
2040er Jahre zu erwarten ist, sind im NWL-Verbandsgebiet fiinf bedeutende Ausbauvorhaben des Bun-
des in der Zielnetzplanung als umgesetzt unterstellt. Diese werden daher durch den NWL gemeinsam
mit den Partnern vorangetrieben:

e Drei bis viergleisiger Ausbau der Strecke Dortmund Hbf — Hamm (Westf) Hbf, um auf separaten
Gleisen
o Die Durchbindung der S-Bahn Rhein-Ruhr im 15 Min-Takt bis Kamen sowie dariiber hin-
aus im 30-Min-Takt bis Hamm (Westf) Hbf zu ermdglichen und
o Den Verkehr von mehr Fernverkehrslinien als bisher mit 200 km/h und ohne Zwischen-
halte sowie gleichzeitig drei RRX-Linien auf diesen Gleisen (RRX 2 nach Kassel Wilhelms-
héhe sowie RRX 4 und RRX 6 nach Ostwestfalen) mit maximal 160 km/h und einem Zwi-
schenhalt nur in Kamen realisieren zu kénnen.
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e Umbau der Verkehrsstation Hamm (Westf) Hbf flir ein gedndertes Fernverkehrskonzept sowie
zur Ermoglichung einer kreuzungsfreien Fiihrung der Linie RRX 2 von und nach Kassel Wilhelms-
hohe.

e Ausbau der viergleisigen Strecke Hamm (Westf) Hbf — Bielefeld Hbf bei dem statt wie bisher zwei
Guterzuggleise (max. 120 bis 130 km/h) und zwei Personenzuggleise (maximal 200 km/h), zwei
Schnellfahrgleise (max. 300 km/h im Rahmen des Deutschlandtakts) und zwei Mischbetriebs-
gleise (max. 160 km/h) vorgesehen werden

e Umbau der Verkehrsstation Bielefeld Hbf

e Ausbau-/Neubau der Strecke Bielefeld Hbf — Hannover (je nach Ausbau- bzw. Trassierungsvari-
ante ist fur die Erflllung der Zielfahrzeit von 31 Minuten zwischen Bielefeld und Hannover ein
Ausbau auf bis zu max. 300 km/h erforderlich) im Rahmen der Deutschlandtakt-Planungen.

Etappierung der Einzelprojekte

Eine zeitgleiche Inbetriebnahme aller genannten Einzelprojekte ist derweil unrealistisch. Daher missen
gemeinsam mit den beteiligten Partnern Varianten entwickelt werden, die aufzeigen wie die Inbetrieb-
nahme von einzelnen Bausteinen, mit Blick auf die Zielnetzplanung, schrittweise umgesetzt und den-
noch sinnvoll aufeinander abgestimmt werden kdnnen. Gegenwartig werden die Linien weitestgehend
noch im Takt und in den Zeitlagen der vormaligen Regionalexpresslinien bedient. Eine Erhdhung der
Taktfrequenz ist nur in Abhangigkeit des Infrastrukturausbau moéglich. Im Rahmen der Etappierung des
Deutschlandtaktes sind daher realistische Grundannahmen zu entwickeln, zu welchem Zeitpunkt grob
(ca. funf Jahre) mit der Fertigstellung der genannten Bausteine zu rechnen ist. Darauf aufbauend sind
dann entsprechende Fahrplanlésungen zu erarbeiten.

Fahrzeuge als RahmengréRe

Eine fixe Rahmengrolle setzt dabei die Anzahl fiir das RRX-Kernnetz zur Verfligung stehender Doppel-
stock-Elektrotriebwagen. Fiir die Planungen stehen nur die rund 80 RRX-Fahrzeuge (sogenannte RRX-A
Flotte) zur Verfligung. Die RRX-Fahrzeuge verkehren bereits seit 2018 im Vorlaufbetrieb entlang einiger
Achsen. Da die infrastrukturellen Voraussetzungen fiir das RRX-Zielnetz zum Zeitpunkt der Fahrzeugbe-
schaffung noch nicht vollstandig gegeben waren und sind, kommen einige RRX-Fahrzeuge im Vorlaufbe-
trieb Ubergangsweise auf nicht zum Zielnetz gehdrenden Linien zum Einsatz.

Weiterentwicklung des RRX-Netzes

Nachstehend werden die derzeitigen Uberlegungen des NWL zur Weiterentwicklung des RRX-Netzes bis
zum Zielkonzept 2040 zusammengefasst.

Im Korridor Hamm (Westf) — Bielefeld missten der Nachfrage und den zuvor festgelegten Standards
entsprechend, drei Zlge je Stunde verkehren. Infrastrukturell ist dies Gberholungsfrei nicht umsetzbar.
Die stiindliche Sitzplatzkapazitat liegt mit 800+217 (RE 6 und RB 69) gegenwartig lediglich bei 1.017 Sitz-
platzen je Stunde und Richtung und ist zudem auch sehr unterschiedlich verteilt. Lediglich im Teilab-
schnitt Rheda-Wiedenbriick — Bielefeld ist durch einmiindende RB-Linien die Sitzplatzkapazitdt héher.
Erst im Zielkonzept 2040 mit dem zuvor beschriebenen Ausbau der Infrastruktur sind bisher Verande-
rungen geplant.

Mit Blick auf die beschriebene spatere Fertigstellung der Kélner Westspange ist zu priifen, ob der erst
dann bestehende Fahrzeugmehrbedarf fiir den erst in diesem Szenario nach Aachen mdglichen RRX 2,
die Chance schafft, Fahrzeuge der RRX A-Flotte umzudisponieren. Zugleich musste zur Stabilisierung des
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Betriebs die seit Mitte 2000 fahrende Fliigelzuglinie RB 69/RB 89 zum Fahrplanwechsel im Dezember
2025 aufgegeben werden. Seitdem verkehrt die RB 69 als stiindlicher Pendel (in zweistindlich wech-
selnden Fahrlagen) nur noch zwischen Bielefeld und Hamm (Westf).

Daher sollte bei der Entwicklung weiterer Umsetzungsschritte sowie im Hinblick auf die Nachfolgeaus-
schreibung des Hellwegnetzes (u. a. der Linien RB 69 und RB 89) gepriift werden, ob und wie die aktuell
in Hamm endende RRX-Linie (RE 1) als Nachfolgelinie der RB 69 bis Bielefeld Hbf durchgebunden werden
kénnte.

Im Korridor Hamm (Westf) — Paderborn — Kassel Wilhelmshdhe ist zu prifen, wie die heutige RE 11 Kas-
sel Wilhelmshdhe — Paderborn — Hamm (Westf) — Dortmund — Essen — Duisburg — Disseldorf (spater
RRX 2 weiter bis KéIn Hbf bzw. nach Aachen Hbf) weiterentwickelt werden kann.

Die RE 11 verkehrt gegenwartig mit zwei Triebwagen (je mit 400 Sitzplatzen) im Abschnitt Disseldorf —
Hamm (Westf) und mit einem Triebwagen (400 Sitzplatze) ab Hamm (Westf) weiter nach Kassel Wil-
helmshdhe. Die Nachfrage im 6stlichen Abschnitt Hamm (Westf) — Kassel Wilhelmshdhe Ubersteigt na-
hezu taglich die 400 bisher angebotenen Sitzplatze. Hinzu kommt, dass auf dieser Linie Fahrgdste mit
Uberdurchschnittlich groRen Reiseldngen unterwegs sind und die RE 11 insbesondere im Ostabschnitt
daher als sehr gut angenommene , Fernverkehrslinie” fungiert. Insbesondere im zeitlichen Umfeld der
durch die IC-Verbindung (Mitte-Deutschland-Verbindung) Achse entstandenen Taktliicken der RE 11
sind die Zlige dieser Linie oftmals deutlich héher als 100 Prozent ausgelastet.

Das gegenwartige Starken und Schwachen der Traktionen in Hamm (Westf) bendétigt zudem in Summe
sieben zusatzliche Personale. Vor dem Hintergrund knapper Personalressourcen und des erhdhten Sitz-
platzbedarfs im Abschnitt Hamm-—Kassel sollte daher geprift werden, ob der Einsatz von Doppeltraktio-
nen auf der Linie klinftig zu einer effizienteren Nutzung der Personale beitragen kann.

Zur Entlastung und Erganzung der RE 11 im Abschnitt Paderborn — Warburg, sehen die Zielnetzplanun-
gen 2032 und 2040 eine RB 89 vor, die etwa halbstiindlich versetzt zur RE 11 tber Paderborn bis War-
burg (wieder, zuvor nur alle 120 Min., neu im 60-Min-Takt) verlangert werden soll. Effektiver und mit
hoher erwartbarer Nachfrage als die zugkilometerintensive, stiindliche Ausweitung der zuvor genannten
RB 89 nach Warburg, ware die Verdoppelung der Sitzplatzkapazitaten bei der RE 11 (RRX 2) im Abschnitt
Hamm (Westf) — Kassel Wilhelmshohe. Die RE 11 wiirde damit tGiber den gesamten Linienverlauf mit 800
Sitzplatzen pro Zug verkehren kénnen.

Die Ausweitung der RB 89 kdnnte zu einem spateren Zeitpunkt umgesetzt werden - zeitgleich und als
Zubringer bzw. halbstlindlich zur RE 11 ergdnzende Verbindung der Unterwegshalte auf der Hellweg-
strecke, mit Anschluss in Warburg auf die dann stiindlich (zuvor jedoch nur alle zwei Stunden) nach Kas-
sel Wilhelmshoéhe durchgebundene RE 17.

Aufgrund der Zuglénge von dann 215 Metern mussten in den Stationen Willebadessen und Hofgeismar
(im Verbandsgebiet des NVV, Hessen) die Bahnsteigkanten entsprechend verlangert werden. Erste Vor-
prifungen lassen diese Anpassungen als moglich erscheinen.

B4.1.3.2 RRX B-Netz (Erganzungsnetz mit RRX-Qualitdt)

Bereits die ersten Uberlegungen zu einem RRX-Kernnetz beinhalteten ergénzende Linien, iiber deren
Bezeichnung und Charakterisierung als RRX-Linie erst im Fortschritt der RRX-Planungen entschieden
wurde. Zu Beginn des Prozesses war zunachst nicht eindeutig definiert, welche Kriterien eine Linie
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erflllen muss, um als RRX-Linie bezeichnet zu werden. Offen war insbesondere, ob samtliche RE-Linien,
die den Abschnitt Diisseldorf — Duisburg bedienen, darunterfallen, oder ausschlieflich diejenigen Linien,
die im Zielkonzept eine direkte Verbindung zwischen Kéln und/oder Dusseldorf mit Dortmund herstel-
len. Im weiteren Verlauf wurde festgelegt, dass als RRX-Linien diejenigen Verbindungen gelten, die im
Zielkonzept gemeinsam den angestrebten 15-Min-Takt auf der Kernachse Kéln — Dortmund bilden und
fir deren Betrieb der entsprechende Infrastrukturausbau erforderlich ist.

Die Fahrzeugbeschaffung erfolgte infolgedessen auf Grundlage einer bedarfsorientierten Dimensionie-
rung. Dabei wurden die Fahrzeuge mit spezifischen Eigenschaften wie etwa rund 400 Sitzplatzen, vier
Wagenmodulen, einer maximalen Zuglange von etwa 215 Metern sowie einer hohen Beschleunigungs-
leistung ausgeschrieben. In der Startphase wurden die Linien RE 4 und RE 5 bewusst mit den zunachst
noch liberzahligen RRX-Fahrzeugen ausgestattet. Diese Linien werden die Fahrzeuge im Zuge der schritt-
weisen Umsetzung des RRX-Zielnetzes sukzessive den eigentlich vorgesehenen Relationen zugeordnet.

Durch diese Entwicklung entstand neben dem eigentlichen RRX-Kernnetz (mit der sogenannten RRX A-
Flotte) auch der Begriff des RRX B-Netzes, also ein Erganzungsnetz mit RRX-Qualitat. Dies entspringt der
Ursprungsdiskussion und umfasst dann erganzend die Linien, die letztlich zwar nicht den 15-Min-Takt
auf der Kernachse Koln — Dortmund ergeben sollten, aber in Teilabschnitten die dafiir erforderliche Inf-
rastruktur mitnutzen. Dies waren zu Beginn die Linien RE 2, RE 3, RE 4 und RE 5. Bereits der letzte Nah-
verkehrsplan aus 2011 trifft dazu entsprechende Festlegungen.

In den Planungen war die Linie RE 2 (RRX 7) zunachst nur bis Miinster (Westf) Hbf vorgesehen und nicht
- wie bereits seit mehreren Jahren umgesetzt - weiter bis Osnabriick Hbf.

Bei der noch weiter im Detail auszuplanenden Ausschreibungskonzeption der RE 2 im Abschnitt Minster
(Westf) — Osnabriick ist zeitnah zu kldren, ob die im Zielfahrplan 2040 vorgesehene Verdichtung der
RB 66 zum 30-Min-Takt schon zur Inbetriebnahme der RRX B-Flotten Fahrzeuge voraussichtlich im Jahr
2030 moglich ist. Dadurch kann der ansonsten fiir die unverdnderte Bedienung der Halte Hasbergen,
Kattenvenne, Ostbevern und Westbevern mit bis zu zwei Zligen pro Stunde erforderliche Infrastruktur-
ausbau zeitlich gestreckt und von der Inbetriebnahme der RRX-Fahrzeugflotte entkoppelt werden.

Ergdnzend dazu kristallisierte sich schon sehr frih fir alle Beteiligten heraus, dass auch die Linie RE 7
Rheine — Minster (Westf) — Hamm (Westf) — Hagen — Wuppertal — Kéln — Krefeld bei einer Weiterent-
wicklung des RRX B-Netzes eingeschlossen werden soll. Die Nachfrageentwicklung bei der RE 7 zeigt,
dass die vorhandenen fiinfteiligen Talent 2 Fahrzeuge mit bis zu rund 550 Sitzplatzen in Doppeltraktion
bereits stark ausgelastet sind. Vor diesem Hintergrund ist es sinnvoll, zukiinftig zusatzliche Sitzplatzka-
pazitaten anzubieten. Aufgrund der begrenzten Bahnsteiglangen ist hierfir der Einsatz von Doppelstock-
fahrzeugen sowie die Aufnahme in das RRX B-Netz vorgesehen.

Das Linienende des spateren RRX 3 war lange Zeit von planerischen Unsicherheiten gepragt, insbeson-
dere in Bezug darauf, wie Dortmund letztlich mit Miinster im RRX-Netz verbunden werden kann. Die
Plane, aus der zentralen Ruhrgebietsachse im Osten des Dortmunder Hauptbahnhofs mit einer aufwen-
digen Briickenkonstruktion Gber die Gleise der Strecke Hamm (Westf) — Dortmund kreuzungsfrei in Rich-
tung Miinster auszufadeln, scheiterten an den hohen Kosten des Bauwerks. Die Weiterentwicklung die-
ser Uberlegungen fiihrte zu der Erkenntnis, dass eine wirtschaftlich sinnvolle Umsetzung ohne das ge-
plante Briickenbauwerk in der Bahnhofssituation des Dortmunder Hauptbahnhofs nur mit der im nord-
lichen Bahnhofsteil des Dortmunder Hautbahnhofs einfahrenden Linie RE 3 (Disseldorf — Duisburg —
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Gelsenkirchen — Dortmund) moglich ware. Der damit verbundene Nachteil, dass zwischen Bochum und
Minster keine umsteigefreie RRX-Verbindung hergestellt werden kann, bleibt dabei jedoch bestehen.

Die RRX-Linie Dortmund Hbf — Linen — Miinster (Westf) Gber die ABS mit zweigleisigen Ausbau nach
Muinster wird seitdem als RE 3 (spater RRX 3) gefiihrt. Diese Linie kann nach dem gegenwartigen RRX-
Konzept zwischen Miinster und Dortmund nur in Liinen halten. Ein zusatzlicher Halt in Werne ware im
aktuellen Planungsstand nur mit Fahrzeugen maoglich, die eine Geschwindigkeit von 180 km/h und mehr
erreichen. Da hierfir die gesamte RRX-B-Flotte mit speziellen Eigenschaften hatte ausgestattet werden
missen, die auf anderen Linien keinen Nutzen bringen, war die Umsetzung wirtschaftlich nicht vertret-
bar. Zukiinftig ist zu beobachten, ob die Station Werne nach dem Streckenausbau Werne — Amelsbiren
perspektivisch vom RRX 3 bedient werden kann. Eine Einschatzung hierzu wird jedoch erst mittelfristig
auf Grundlage der weiteren Planungsfortschritte moglich sein.

Fahrzeuge

Die Fahrzeuge im RRX-B-Netz werden in ihren wesentlichen Eigenschaften grundsatzlich mit denen der
RRX-A-Flotte vergleichbar sein. Insbesondere soll die Beschleunigungsfahigkeit nach Méglichkeit auf ei-
nem dhnlichen Niveau liegen. Gleiches gilt flr die Turbreiten und TirschlieRzeiten, um einen schnellen
Fahrgastwechsel zu ermoglichen. Gegenliber der A-Flotte sind leicht vergroRerte Sitzplatzabstande vor-
gesehen, zudem kdnnen anstelle von vierteiligen auch sechsteilige Fahrzeuge eingesetzt werden. Insge-
samt soll das RRX-B-Netz somit sowohl hinsichtlich der Linien als auch der Fahrzeuge qualitativ auf dem
gleichen Niveau wie das RRX-A-Netz operieren.

B4.1.4 Betriebskonzepte

Die Entwicklung leistungsfahiger Schienenverbindungen ist ein zentrales Ziel zur Starkung der Mobilitat
in ganz Westfalen-Lippe. Die westfalischen Oberzentren als auch die umliegenden Regionen sollen durch
ein attraktives und zukunftsfahiges SPNV-Angebot besser vernetzt und damit die Mobilitdt nachhaltig
gesichert und gestarkt werden.

Um fiir die groRen westfalischen Oberzentren Miinster und Bielefeld und deren Verdichtungsraume die
Entwicklung des SPNV-Angebots und der dafiir erforderlichen Infrastruktur in den nachsten Jahren ge-
zielt zu steuern, entwickelt der NWL fiir diese Regionen Angebotskonzepte fiir regionale S-Bahn-Sys-
teme. Diese Betriebskonzepte reagieren auf die stark aus- bzw. Uberlasteten Schienennetze in diesen
Regionen. Die Konzepte sind in die landesweiten Zielnetze NRW 2032 und 2040 sowie den Deutschland-
takt eingebracht und eingebunden worden.

Grundsatze fur die Entwicklung waren dabei die Ziele und Anforderungen aus dem ersten Nahverkehrs-
plan des NWL mit schnellen und direkten Verbindungen innerhalb Westfalens, in die Kernrdume in NRW
sowie in bedeutende Zentren auflerhalb von NRW und einem Basisangebot im 30-Min-Takt fir alle Sta-
tionen im direkten Umland der westfalischen Oberzentren mit einem neuen verlasslichen Angebot eines
S-Bahn-Systems.

Auch im sudostlichen Teil des NWL-Verbandsgebiets wird die Weiterentwicklung des SPNV-Angebots
konsequent vorangetrieben. Fiir das Sauerland wurden die bestehenden Verbindungen von den west-
falischen Oberzentren Dortmund und Hagen in den Markischen Kreis, den Hochsauerlandkreis und tGiber
den Korridor der Oberen Ruhr bis nach Warburg im Betriebskonzept , Sauerlandnetz” fortentwickelt. Die
Stufe ,Sauerlandnetz 3.0“ ist ebenfalls in den landesweiten Zielnetzen Nordrhein-Westfalens
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beriicksichtigt und tragt zur besseren Erreichbarkeit der Region sowie zur Starkung des regionalen Schie-
nenverkehrs bei.

Flr das Siegerland sowie die angrenzenden Knotenpunkte in Rheinland-Pfalz und Hessen hat der NWL
ebenso Handlungsbedarf identifiziert und entwickelt das Angebot vor Ort weiter. Auch hier ist es das
Ziel, ein langfristig tragfahiges und zukunftsorientiertes Angebotskonzepts zu entwickeln, das Anschluss-
qualitat, Takte und Angebotsstruktur Gber die Landesgrenzen hinweg konsistent gestaltet. Die Planung
erfolgt in enger Abstimmung mit den beteiligten Aufgabentrdagern. Besonders hervorzuheben sind in
diesem Zusammenhang die Weiterentwicklung der RE 9 sowie die Einrichtung zusatzlicher Direktverbin-
dungen und die Etablierung von stiindlichen Angeboten auf allen Linien bzw. Produktklassen.

B4.1.4.1 S-Bahn Miinsterland

Der SPNV in und um Minster wird in den nachsten Jahren schrittweise zu einem leistungsfahigen S-
Bahn-Netz ausgebaut. Die kiinftige ,,S-Bahn Minsterland” soll Straen und Innenstadte entlasten, das
Umland besser an die Stadt Miinster anbinden und die CO2-Emissionen im Verkehr deutlich verringern.
Das Projekt ist Teil der mittel- bis langfristigen Angebots- und Infrastrukturentwicklung mit den Zielnetz-
planungen 2032 und 2040, mit denen das Land Nordrhein-Westfalen und die SPNV-Aufgabentrager ge-
meinsam die Verbesserung und den Ausbau des SPNV vorantreiben.

Das Miinsterland steht damit vor einer umfassenden Weiterentwicklung seines Mobilitatsangebots im
Sinne der Verkehrswende. Das Ziel ist die Etablierung eines vernetzten Mobilitdtsangebots und die
Schaffung einer leistungsfahigen Verkehrsinfrastruktur, die sowohl den Anforderungen an nachhaltige
Mobilitat als auch eine hohe Lebensqualitat in der Region gerecht wird. Ein wesentlicher Beitrag hierzu
ist die deutliche Reduzierung der verkehrsbedingten CO2-Emissionen — kiinftig sollen zwei von drei We-
gen im Miunsterland emissionsfrei zuriickgelegt werden kénnen. Der Ausbau der S-Bahn Miinsterland,
die bis Ende 2040 vollstindig lokal emissionsfrei und mit Okostrom betrieben werden soll, spielt dabei
eine Schliisselrolle.

Eine wesentliche Rahmenbedingung fiir die zukiinftige Entwicklung des SPNV im Miinsterland ist das
anhaltende Bevolkerungswachstum in der Region. Wahrend die Einwohnerzahl in Nordrhein-Westfalen
insgesamt langfristig leicht riickldufig ist, zahlt das Miinsterland — insbesondere der urbane Raum Miins-
ter — zu den wenigen Wachstumsregionen des Landes. Fir die Stadt Miinster wird bis zum Jahr 2050ein
Bevolkerungszuwachs von rund 2,4 Prozent prognostiziert, wahrend der Landesdurchschnitt von einem
Bevolkerungsriickgang von 2,6 Prozent ausgeht.

Auch fir viele Kommunen entlang der Linien der S-Bahn Miinsterland werden (iberdurchschnittliche
Wachstumsraten prognostiziert. Beispielsweise wird fiir Gronau ein Wachstum von 10,5 Prozent erwar-
tet, fir Havixbeck von 4 Prozent und fiir Ostbevern von 7,9 Prozent. Diese Entwicklung fiihrt bereits
heute zu einer splirbaren Beanspruchung der bestehenden Verkehrsinfrastruktur, insbesondere des
StraRenverkehrs, und verdeutlicht den Handlungsbedarf fiir ein leistungsfahiges und nachhaltiges Mo-
bilitdtsangebot auf der Schiene.®

18 Dije verwendeten Daten beziehen sich auf die Bevdlkerungsvorausberechnung von IT.NRW und das Basisjahr
2023.
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Aktuell nutzen taglich rund 85.000 Fahrgaste den SPNV im Minsterland. Mit den vorgesehenen Verbes-
serungen des Angebots soll diese Zahl deutlich steigen: In der ersten Ausbaustufe wird bis Ende 2032
eine Zunahme auf etwa 100.000 Reisende pro Tag angestrebt, bis Ende 2040 — nach Abschluss der zwei-
ten Ausbaustufe — auf rund 170.000. Um diese Entwicklung zu ermdglichen, wird das SPNV-Angebot in
den kommenden Jahren substanziell ausgebaut. Geplant sind u. a. dichtere Takte, zusatzliche Halte-
punkte und neue Linienverbindungen. Dadurch sollen die Kommunen im Umland besser an die Stadt
Minster angebunden, Reisezeiten verkiirzt und insgesamt ein attraktiveres und leistungsfahigeres Nah-
verkehrsangebot geschaffen werden.

Der NWL gestaltet die Verkehrswende im Minsterland im engen Schulterschluss mit Land, Bund sowie
den Kommunen. Das Vorhaben ist Teil eines landesweiten Angebots- und Infrastrukturprogrammes. Dar-
Uber hinaus ist das Projekt S-Bahn Miinsterland Giber den ITF NRW mit den Zielnetzen 2032 und 2040 in
den bundesweiten Deutschlandtakt integriert. Der Miinsteraner Hauptbahnhof stellt im Zusammenhang
des Deutschlandtaktes einen wichtigen Knoten dar (vgl. Kapitel B1.4.5).

Das Konzept der S-Bahn Minsterland wird unter federfihrender Verantwortung des NWL gemeinsam
und kooperativ mit den beteiligten Partnern entwickelt. Zu diesen zdhlen das Kompetenzcenter Integ-
raler Taktfahrplan (KC ITF) des Landes NRW, die Stadt Minster sowie die vier Miinsterlandkreise Wa-
rendorf, Steinfurt, Coesfeld und Borken. Im Sinne eines vernetzten Angebots ist eine enge Zusammen-
arbeit geboten.

Netzstruktur und Angebotskonzept

Die Stadt Munster bildet das Zentrum des Minsterlandes und des geplanten S-Bahn-Systems. Zentraler
Knotenpunkt ist der Hauptbahnhof Miinster, der bereits heute im Hinblick auf die kiinftigen Anforde-
rungen ausgebaut wird. Weitere wichtige S-Bahn-Knoten liegen im Norden und Siiden der Stadt Miins-
ter: Die Bahnhofe Minster Zentrum Nord und Miinster-Hiltrup bieten Umsteigemaoglichkeiten zum stad-
tischen Busverkehr sowie Anbindungen an Bike+Ride- und Sharing-Angebote.

Zwischen Minster Zentrum Nord und Minster-Hiltrup verlduft die sogenannte Stammstrecke der S-
Bahn Minsterland. Sie bildet den zentralen Abschnitt des Netzes, auf dem sich mehrere Linien tberla-
gern und somit ein besonders dichtes Angebot entsteht. Auf dieser innerstddtischen Achse ist ein 15-
Min-Takt vorgesehen, bevor sich die Linien in die verschiedenen Richtungen des Miinsterlandes ver-
zweigen.

Die Leistungsfahigkeit der Stammstrecke kdnnte durch zwei zusatzliche Knotenpunkte weiter erhéht
werden. Eine Potenzialanalyse hat gezeigt, dass ein Knotenbahnhof im Siiden der Stadt, in der Nahe des
PreuRenstadions (Stdkreuz), zur Entlastung des Hauptbahnhofs beitragen und die Reisezeiten verkiirzen
wirde. Erganzend dazu wurde auch im Norden ein moglicher Standort flir einen weiteren Knotenbahn-
hof untersucht (Nordkreuz). Beide Standorte sind in die Planungen aufgenommen und fir die letzte
Ausbaustufe des S-Bahn-Netzes vorgesehen.

Das System der S-Bahn Miinsterland schliel3t insgesamt neun Korridore ein, die jeweils von mindestens
einer Linie bedient werden und Miinster sowie das Umland verbinden. Viele der Linien existieren bereits
heute als Regionalbahn- und Regionalexpresslinie. Mit der S-Bahn wird das Nahverkehrsangebot aber
durch einen dichteren Takt und mehr Haltepunkte deutlich attraktiver. Auf den Strecken, die nicht
elektrifiziert sind, werden moderne batterieelektrische Fahrzeuge eingesetzt. Mit der Reaktivierung der
Strecke der Westfilischen Landes-Eisenbahn (WLE) zwischen Minster und Sendenhorst fiir den SPNV
wird es aulRerdem eine weitere neue Linie geben. Das angestrebte Konzept wird durch die nachstehende
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Abbildung (s. Abb. 66) verdeutlicht. Die verwendeten Liniennummern dienen als Arbeitstitel im Rahmen
der Projektplanung. Im Projekt S-Bahn Miinsterland werden die neun Schienenkorridore von Miinster
in die Region vereinfachend mit den Bezeichnungen S 1 bis S 9 gefiihrt. Im NRW-Kontext werden die S-
Bahn-Linien in den Zielnetzes des Landes mit den Nummern der bestehenden Linien ausgewiesen und
daher auch in diesem Nahverkehrsplan entsprechend benannt. In den Korridoren in Richtung Ruhrgebiet
Ubernehmen Regionalexpress-Linien auf Teilstrecken die Funktion der S-Bahn-Miinsterland.
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Abb. 66: Zielkonzept S-Bahn Miinsterland

Quelle: NWL 2024
Nachfolgend werden die geplanten Linien und Korridore der S-Bahn Miinsterland dargestellt. Fir die
neun Korridore von Miinster in die Region werden die Arbeitstitel S 1 bis S 9 verwendet. Fir die Linien-
bezeichnungen werden hingegen die landesweit etablierten Liniennummern verwendet, die in dieser
Form auch in den Zielnetzen hinterlegt sind. Die Darstellung umfasst sowohl die vorgesehenen Strecken-
fihrungen als auch die geplanten Taktungen und wichtige Infrastrukturelemente wie Knotenpunkte und
Haltepunkte.

¢ S 1: Der Korridor S 1 fihrt von Minster (Westf) Hbf Giber Werne bis Dortmund Hbf entsprechend
der heutigen RB 50. Durch den im Rahmen des BVWP und des Deutschlandtaktes geplanten
Ausbau auf ein zweites Gleis zwischen Miinster-Amelsbiren und Werne wird im Zielzustand
ein 30-Min-Takt zwischen Minster (Westf) Hbf und Werne ermdoglicht. Zusatzlich wird die
RRX 3 als schnelle Direktverbindung zwischen Miinster und Dortmund verkehren.
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eS2:

eS3:

¢S4

eS5:

eS6:

eS7:

¢S 8:

eSO

Der Korridor S 2 zwischen Miinster (Westf) Hbf und Dilmen wird derzeit durch die RE 42 aus
Richtung Essen im 30-Min-Takt bedient. Hier liegt der Schwerpunkt auf der Starkung der Ver-
lasslichkeit des Angebotes und der gesicherten Bedienung aller Stationen. Im Zielzustand wird
die bisherige schnelle RE 2 zum RRX 7 umgewandelt. Zusatzlich ist als vierte Leistung pro
Stunde eine neue RE 2 (iber diesen Korridor hinaus Richtung Bochum vorgesehen.

Im Korridor S 3 von Miinster (Westf) Hbf bis Coesfeld wird die S 63 die heutige RB 63 (Baum-
berge-Bahn) ersetzen. Schon wahrend der Vorstufe wird auf dieser Relation ein 30-Min-Takt
eingefiihrt. Statt der heutigen Dieselfahrzeuge werden batterieelektrische Fahrzeuge zum
Einsatz kommen. Im Zielzustand wird das Angebot nach abgeschlossenem Infrastrukturaus-
bau durch eine zusatzliche Regionalexpress-Linie erganzt.

Der Korridor S 4 verlauft von Miinster (Westf) Hbf Gber Gronau bis nach Enschede (NL). Die
zukilinftige S 64 ersetzt hierbei die heutige RB 64 (Euregio-Bahn). In der Vorstufe ist zwischen
Munster (Westf) Hbf und Gronau ein 30-Min-Takt vorgesehen. Nach Umsetzung der geplan-
ten Elektrifizierung der Strecke von Miinster nach Enschede sollen elektrische Fahrzeuge mit
groReren Kapazitdaten die bisherigen Dieseltriebwagen ersetzen. Durch einen Umbau des
Bahnhofs Enschede wird eine stiindliche Durchbindung der S 64 bis nach Zwolle ermdoglicht.
Im Zielzustand soll der Korridor dariiber hinaus durch eine schnelle RE-Linie zwischen Miinster
und Zwolle erganzt werden. Zwischen Miinster und Burgsteinfurt ist zudem eine zusatzliche
vierte Leistung pro Stunde vorgesehen.

Im Korridor S 5 ersetzt die S 65 die heutige RB 65 (Ems-Bahn) und verkehrt im 30-Min-Takt.
Die S 65 wird tGiber Miinster (Westf) Hbf hinaus bis nach Muinster-Hiltrup verlangert. Aus Rich-
tung Hamm wird die S 69 kinftig Gber Minster (Westf) Hbf hinaus bis Minster Zentrum Nord
verlangert. Dadurch entsteht auf der Stammstrecke zwischen Minster Zentrum Nord und
Munster-Hiltrup ein 15-Min-Takt. Unter Berlicksichtigung der Linien RE 15 und RE 7 bestehen
dann vier stiindliche Verbindungen im Korridor S 5.

Im Korridor S 6 von Minster nach Osnabrick wird die S66 die heutige RB 66 (Teuto-Bahn)
ersetzen und zu einem 30-Min-Takt verdichtet. Die heutige RE 2 soll dann beschleunigt nur
mit Zwischenhalt in Lengerich (Westf) verkehren und wird im Zielzustand zur RRX 7.

Der Korridor S 7 verbindet Minster tiber Warendorf mit Rheda-Wiedenbriick und Bielefeld.
Die S 67 wird dabei die heutige RB 67 (Der Warendorfer) ersetzen. Auf der Strecke kommen
kiinftig batterieelektrische Fahrzeuge zum Einsatz. Bereits in der Vorstufe wird zwischen
Minster (Westf) Hbf und Warendorf ein 30-Min-Takt eingefiihrt. In der ersten Ausbaustufe
wird dieser Takt auch bis Rheda-Wiedenbriick etabliert. Langfristig ist nach Ausbau der Stre-
cke Hamm — Bielefeld vorgesehen, die gesamte Strecke von Miinster aus durchgehend bis
Bielefeld im 30-Min-Takt zu bedienen. Im Zielzustand soll nach weiterem Infrastrukturausbau
zusatzlich eine RE-Linie zwischen Minster und Warendorf verkehren.

Der Korridor S 8 flihrt Gber die fiir den SPNV reaktivierte Strecke von Miinster (Westf) Hbf
Uber Minster-Wolbeck nach Sendenhorst. Als eine der ersten MaRnahmen der Vorstufe sol-
len hier S-Bahnen der S 68 im 20-Min-Takt verkehren. Eingesetzt werden auch hier batterie-
elektrische Fahrzeuge.

Der Korridor S 9 verlduft von Minster nach Hamm. Die S 69 ersetzt dabei auf diesem Ab-
schnitt die heutige RB 69/89 (Ems-Bérde-Bahn) und wird Giber Miinster (Westf) Hbf hinaus bis
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Minster Zentrum Nord verlangert. Aus Richtung Rheine wird die S 65 kiinftig tiber Miinster
Hbf hinaus bis Minster-Hiltrup verlangert. Dadurch entsteht auf der Stammstrecke zwischen
Minster Zentrum Nord und Miunster-Hiltrup ein 15-Min-Takt. Ab der ersten Ausbaustufe be-
stehen im S 9-Korridor mit den Linien RE 7 und RE 13 vier stlindliche Verbindungen.

Umsetzungsperspektive

Die Reaktivierung der WLE-Strecke fiir den SPNV ist eine der ersten MaRnahmen, die bereits umgesetzt
werden. Damit gehort diese Linie zur sogenannten S-Bahn-Vorstufe - einem Paket von ersten MaRnah-
men, die bereits Verbesserungen im SPNV bringen, noch bevor das gesamte S-Bahn-System ausgebaut
und in Betrieb genommen wird.

Zu den Malinahmen der Vorstufe gehort u. a. die Einfiihrung eines 30-Min-Takts zwischen Miinster
(Westf) Hbf und Gronau, Miinster (Westf) Hbf und Coesfeld sowie Minster (Westf) Hbf und Warendorf.
Anschliefend folgt ein Probebetrieb auf der geplanten Stammstrecke sowie die Inbetriebnahme der ers-
ten sechs von insgesamt neun S-Bahn-Linien. Mit der Umsetzung der Vorstufe wird das SPNV-Angebot
bis Dezember 2032 schrittweise erweitert, sodass voraussichtlich taglich rund 15.000 Fahrgaste mehr
als heute im regionalen SPNV unterwegs sein werden.

Darauf folgt die Inbetriebnahme des Gesamtsystems ,,S-Bahn Miinsterland” mit Stufe 1: Bis Ende 2040
werden sukzessive weitere Strecken ausgebaut und verlangert, Takte verdichtet, zusatzliche Halte-
punkte in Betrieb genommen, die Grundbedienung aller Stationen sichergestellt und neue Fahrzeuge
eingesetzt. Die S-Bahn Miinsterland wird dariiber hinaus auf das lbrige Bahnangebot abgestimmt. In
diesem Zusammenhang wird sie beispielsweise durch stiindliche, schnelllaufende Regionalexpress-Li-
nien erganzt, die umsteigefreie Verbindungen innerhalb von NRW sowie in und aus Niedersachsen und
den Niederlanden ermdoglichen.

Die Entwicklung des Angebotes und der Infrastruktur ist in den korridorspezifischen Handlungskonzep-
ten (vgl. Kapitel B4.12) ndher erldutert. Die entsprechenden Korridore sind mit dem Zusatz (SBM) fiir die
S-Bahn-Miinsterland gekennzeichnet.

B4.1.4.2 S-Bahn OWL

Das Projekt S-Bahn OWL bildet ein Angebotszielkonzept mit Zwischenstufen fir den zukinftigen SPNV
in der Region Ostwestfalen-Lippe ab. Wesentlicher Ansatz ist, ein gesamtschliissiges Angebotsnetz zu
gestalten, dessen Korridore und Linien sich durch Verkniipfung und Uberlappung erginzen und somit
einerseits einen hohen Fahrgastnutzen erzielen, andererseits durch Synergien einen moglichst wirt-
schaftlichen Betrieb sichern. Das bestehende Angebot in Ostwestfalen-Lippe soll durch mehr Direktver-
bindungen, kiirzere Reisezeiten, dichtere Takte und umweltfreundliche Antriebstechnologien aufgewer-
tet werden. Durch Streckenreaktivierungen besteht zudem die Mdglichkeit landliche Raume an die
Schiene anzubinden und damit den Zugang zum OPNV fiir die Menschen in der Region zu erleichtern.
Die hohe Taktdichte der S-Bahn-Linien wird liberdies durch schnelle Regionalexpress-Linien erganzt.
Gleichzeitig sichern sie eine schnelle Anbindung der Mittelzentren an die ostwestfalischen Oberzentren
Bielefeld und Paderborn sowie das Oberzentrum Hannover wie auch an zahlreiche umliegende Stadte
auBerhalb der Region OWL. Auf diese Weise werden kurze und konkurrenzfahige Reisezeiten gegeniiber
dem gut ausgebauten StraRennetz gewahrleistet.

All dies unterstiitzt die Etablierung eines attraktiven und leistungsfihigen OPNV in der Region. Ange-
strebte Verlagerungseffekte tragen dazu bei, die verkehrsbedingten CO2-Emissionen weiter zu senken.
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Gleichzeitig kann das neue Angebot die Lebensqualitat in der Region erhéhen und den Wirtschaftsstand-
ort OWL nachhaltig starken.

Eine wesentliche Rahmenbedingung fiir die zukiinftige Entwicklung des SPNV in Ostwestfalen-Lippe ist
die insgesamt stabile demografische Entwicklung der Region. Wahrend die Stadte Bielefeld, Paderborn
und Gitersloh sowie einige kleinere Kommunen entgegen dem Landestrend ein moderates Bevolke-
rungswachstum erwarten lassen, ist in anderen Bereichen mindestens von einer weitgehend konstanten
Entwicklung auszugehen.

Das Konzept wurde fir einen Zielhorizont entwickelt, bei dem die Aus-/Neubaustrecke Hamm — Seelze
sowie der Fernverkehr gemaR Deutschlandtakt unterstellt ist. Ohne einen Ausbau der Hauptverbindung
Hamm — Bielefeld — Hannover ist im hoch belasteten Kernkorridor in OWL von Rheda-Wiedenbriick iber
Gutersloh, Bielefeld und Herford bis Minden eine Verbesserung und Verdichtung des heutigen Angebo-
tes kapazitiv nicht moglich. Zusatzlich zum Zielkonzept wurden fiir jeden Korridor Vorstufen ausgearbei-
tet, die bereits mittelfristig Verbesserungen erzielen und aufwartskompatibel ausgestaltet sind.

Die Erarbeitung des Konzepts erfolgte nach dem Prinzip der angebotsorientierten Infrastrukturplanung.
Zunachst wurde demnach das Fahrplanangebot definiert, darauf aufbauend die erforderlichen Infra-
strukturmaBBnahmen abgeleitet. In mehreren Iterationsschritten wurde fortlaufend der Mehrwert von
Angebotsverbesserungen gegen die erforderlichen Infrastrukturanpassungen abgewogen. Die Ergeb-
nisse dieser Abwagungen flieBen bereits in die Vorstufen des Zielkonzepts ein und bilden die Grundlage
fir die weitere Planung. Parallel dazu werden Wirtschaftlichkeit und Forderfahigkeit der MaRnahmen
im Rahmen einer Machbarkeitsstudie bewertet, wobei das Nutzen-Kosten-Verhaltnis als zentrales Ent-
scheidungskriterium dient.

Zwar befinden sich die detaillierten Planungen noch in der Ausarbeitung, mit der Integration des Projek-
tes in die Zielnetze NRW 2032 und 2040 durch das Land Nordrhein-Westfalen ist ein wichtiger Meilen-
stein jedoch bereits erreicht. Zudem ist das Projekt in den Deutschlandtakt eingebracht worden.

Netzstruktur und Angebotskonzept

Zu den Kerngebieten der S-Bahn OWL gehoren Giitersloh, Bielefeld, Herford, Minden, Libbecke, Pader-
born und Hoxter. Insgesamt ist das Konzept in zehn Korridore gegliedert, auf denen sich die Linien teil-
weise (iberlagern. Einige dieser Korridore reichen (iber das Netz der S-Bahn OWL hinaus, um eine opti-
male Anbindung in die Gesamtinfrastruktur sicherzustellen. Die Struktur des Schienennetzes in Ostwest-
falen ist maligeblich fir die Entwicklung des Angebotskonzepts und gekennzeichnet durch Bielefeld Hbf
als GroRstadtknoten sowie acht regionale Knotenbahnhofe. Die Achsen Hamm — Bielefeld — Minden,
Rheine — Minden sowie Paderborn — Altenbeken bilden im bundesweiten Netz Hauptkorridore fiir die
Verbindung der GroBstadte und sichern den Verkehr zwischen den Bundesldandern sowohl im Giiter- als
auch im Personennah- und Fernverkehr. Der Untersuchungsraum umfasst nicht nur die Region Ostwest-
falen-Lippe, sondern wurde aufgrund der grenziibergreifenden Wirkung im Schienennetz dartiber hin-
aus ausgeweitet. Pragend fir die Region sind die beiden Oberzentren Bielefeld und Paderborn sowie
zahlreiche Mittelzentren.

Viele der Linien der S-Bahn OWL existieren bereits heute als Regionalbahn- und Regionalexpresslinien.
Mit der Einfihrung S-Bahn wird das Nahverkehrsangebot aber durch einen dichteren Takt und mehr
Haltepunkte deutlich attraktiver. Mit der Reaktivierung der sogenannten Teutoburger Wald-Eisenbahn
(TWE) wird es zwischen Harsewinkel — Glitersloh — Verl eine weitere neue Linie geben. Auf den Strecken,
die nicht elektrifiziert sind, werden zudem moderne batterieelektrische Fahrzeuge eingesetzt, sodass
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eine Emissionsminderung durch umweltfreundliche Antriebe erreicht wird. Die verwendeten Numme-

rierungen dienen als Arbeitstitel im Rahmen der Projektplanung. Das angestrebte Zielkonzept der S-
Bahn OWL wird in der nachfolgenden Abbildung (s. Abb. 67) veranschaulicht.
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Abb. 67: Zielkonzept S-Bahn OWL
Quelle: NWL 2024

Nachfolgend werden die einzelnen Korridore der S-Bahn OWL kurz dargestellt. Die Bezeichnung der Kor-
ridore (K1 bis K10) erfolgt projektbezogen und bildet keine Rangfolge oder Priorisierung ab. Fiir die Lini-

enbezeichnungen werden hingegen die landesweit etablierten Liniennummern verwendet, die in dieser

Form auch in den Zielnetzen hinterlegt sind. Die Darstellung umfasst sowohl die vorgesehenen Strecken-

fihrungen als auch die geplanten Taktungen, Fahrzeugtypen und wichtige Infrastrukturelemente wie

Knotenpunkte und Haltepunkte.

o K1:

° K2:

* K3:

Der Korridor 1 fiihrt von Bielefeld tiber Gitersloh bis Rheda-Wiedenbriick, wo er sich in Rich-
tung der Knoten Miinster und Hamm verzweigt. Auf der Relation Bielefeld — Rheda-Wieden-
briick — Miinster ersetzt die S 67 perspektivisch die heutige RB 67 und verdichtet diese zu
einem 30-Min-Takt. Diese Linie wird auch im Rahmen der S-Bahn Miinsterland betrachtet. In
Richtung Hamm (Westf) und weiter Richtung Ruhrgebiet verlaufen mit den RRX-Linien RRX 4
und RRX 6 sowie der RE 81 (bis Hamm) zukiinftig drei Linien pro Stunde.

Im Korridor 2 Bielefeld — Halle (Westf) — Osnabriick ersetzt die S 75 die aktuell verkehrende
Linie RB 75. Das zwischen Bielefeld und Halle (Westf) bestehende Angebot von zwei Ziligen
pro Stunde soll in Abstimmung mit der LNVG bis Osnabriick ausgeweitet werden.

Dieser verlauft von Bielefeld tiber Brackwede, Hovelhof nach Paderborn tber die Sennebahn
und schlieBt auch die Reaktivierungsstrecke der TWE (Versmold —) Harsewinkel — Giitersloh —
Verl (— Hovelhof) in verschiedenen Stufen ein. Die zukiinftige S 74 ersetzt die RB 74 und ver-
bindet als Stammlinie der S-Bahn OWL die Oberzentren Paderborn und Bielefeld sowie die
starke Siedlungsachse Uber Herford nach Minden im 30-Min-Takt. Zusatzlich wird mit der
schnellen Linie RE 74 zwischen Bielefeld und Paderborn eine dritte Leistung pro Stunde
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° K4:

e K5:

* K6:

e K7:

* K8:

* K9:

verkehren. Bei einer Reaktivierung der TWE-Strecke von und in Richtung Gltersloh wird die
S 74 in Hovelhof mit den Ziigen Richtung Gitersloh verknlpft. Im Zielzustand soll die Strecke
zudem im 30-Min-Takt in Hovelhof an die Sennebahn angebunden werden.

Im Korridor 4 auf der Relation Bielefeld — Lage — Lemgo — Barntrup ersetzt die S 73 die heutige
RB 73, verdichtet diese zu einem 30-Min-Takt und verldangert diese potenziell im Rahmen ei-
ner Streckenreaktivierung bis Barntrup. Der Korridor 4 umfasst zudem die Achse Herford —
Lage — Detmold — Paderborn aufgrund der starken Verflechtungen zwischen Bielefeld und
Detmold und der darauf ausgerichteten Linienfiihrung der RE 82 von Bielefeld Giber Detmold
bis Altenbeken. Im Zielkonzept wird die RE 82 zwischen Bielefeld und Lage beschleunigt Gber
Altenbeken hinaus bis Paderborn gefiihrt und wird so die Erreichbarkeit von Detmold deutlich
verbessern. Zwischen Herford und Paderborn ersetzt die S 72 perspektivisch das Angebot der
Linie RB 72. Als Vorstufe der S-Bahn OWL soll die S 71 von Bielefeld nach Rahden kiinftig in
Herford geteilt werden und ein Zugteil von Herford nach Bad Salzuflen gefiihrt werden, spater
auch weiter bis Lage. Durch eine neue Station Nieheim-Himmighausen wird aus diesem Kor-
ridor im Zielzustand eine Umsteigeverbindung Richtung Hameln und Hannover geschaffen.

Im Korridor 5 von Bielefeld Giber Herford und Minden bis Nienburg ibernimmt die S 74 im 30-
Min-Takt das Grundangebot. Diese Linie wird im Zielnetz 2040 von Paderborn (iber Bielefeld
im 30-Min-Takt bis Minden und im 60-Min-Takt weiter bis Nienburg gefiihrt. Das Angebot
wird von den schnellen, stlindlichen Linien RRX 4 und RRX 6 (Koblenz bzw. Remagen —
Herford bzw. Minden) und der RE 70 (Bielefeld — Hannover) Gberlagert.

Der Korridor 6 verbindet Osnabriick bzw. Rahden (ber Biinde mit Bielefeld. Die RB 61 von
Osnabriick und die RB 71 von Rahden bilden bereits heute einen 30-Min-Takt von Biinde nach
Bielefeld. Zwischen Osnabriick und Bielefeld ist im Zielnetz 2040 eine zusatzliche schnelle und
direkte Verbindung mit der RE 61 geplant. Dadurch entstehen drei stiindliche Verbindungen
zwischen Biinde und Bielefeld und zwischen Osnabriick und Biinde, wo die RE 60 (Rheine —
Osnabrick — Léhne — Hannover) im Zielzustand stiindlich verkehren soll. Die S 71 von Rahden
soll bis Biinde im 30-Min-Takt verkehren und dabei alternierend direkt bzw. mit Anschluss an
die RB 61 Fahrtmoglichkeiten nach Bielefeld bieten.

Im Korridor von Herford nach Hameln wird das Angebot der RB 77 weitergefiihrt.

Der Korridor 8 verbindet Paderborn (iber Hameln mit Hannover. Das Angebot der S 5 H (Pa-
derborn — Hannover) wird zu einem Regional-Express ausgebaut, der von Hameln nach Han-
nover beschleunigt fahrt. Eine zweite stiindliche Verbindung soll mit einer S-Bahn aus Hanno-
ver bis zur neuen Station Nieheim-Himmighausen geschaffen werden, wo Umsteigeverbin-
dungen Richtung Paderborn und Detmold bzw. Bielefeld geplant sind.

Der Der Korridor 9 verlduft von Paderborn Gber Hoxter-Ottbergen weiter nach Hoxter und
Kreiensen bzw. Bodenfelde und Géttingen. Die bestehenden Linien RB 84/85 werden in Ab-
stimmung mit der LNVG und NVV ausgeweitet. Die Linie RB 84 soll auch 6stlich von Holzmin-
den auf einen 60-Min-Takt verdichtet und langfristig bis Bad Harzburg verlangert werden.
Weiterhin soll der Takt auf dem Abschnitt Paderborn — Holzminden zu einem 30-Min-Takt

verdichtet werden. Die Federfiihrung fir die Linien Gbernimmt zukinftig die LNVG.

¢ K10: Der Korridor 10 verbindet Miinster Gber Hamm und Paderborn mit Warburg. Hier ist eine

stiindliche Verlangerung der S 69 (S-Bahn Minsterland) von Paderborn als zweite stiindliche
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Leistung bis Warburg vorgesehen, zusatzlich zum zukiinftigen RRX 2 (heute RE 11). In Warburg
bestehen von der S 69 zudem Anschliisse zur neu bis Kassel-Wilhelmshdhe durchgebundenen
RE 17.

Neben den Hauptachsen Achsen Hamm — Bielefeld — Minden - Hannover, Osnabriick — Minden, Hamm
— Paderborn — Kassel sowie Paderborn — Hameln sind die weiteren Strecken des Betrachtungsraums
Uberwiegend eingleisig und nicht elektrifiziert. Das infrastrukturelle Spektrum reicht damit von Haupt-
und Nebenstrecken lber elektrifizierte und nicht elektrifizierte Abschnitte bis hin zum unterschiedlich
starken Aufkommen von Fern-, Nah- sowie Giterverkehr und tragt damit wesentlich zur Komplexitat
des Vorhabens bei. Besondere Engpasse bestehen insbesondere am Bielefelder Hauptbahnhof, auf ein-
gleisigen Streckenabschnitten sowie im angrenzenden, stark belasteten Schienenkorridor Minden —
Wunstorf, der als Uberlasteter Schienenweg ausgewiesen ist.

Umsetzungsperspektive

Bei der Konzeption des Angebots wurden neben dem Zielnetz auch verschiedene Vorstufen erarbeitet,
die eine jeweils moglichst zeitnahe Angebotsverbesserung in Abhdngigkeit etwaiger Infrastrukturmaf-
nahmen vorsehen. Die zeitliche Umsetzungsperspektive ist somit fiir einige Korridore bereits benenn-
bar. Durch auslaufende Verkehrsvertrage u. a. der Dieselnetze OWL Nord und OWL Siid, werden die
Linien RB 67, RB 71, RB 74, RB 75, RB 73 und RE 82 im sogenannten Netz nordliches Westfalen bereits
zu Dezember 2029 neu ausgeschrieben. Die neue Linie RB 76 (Reaktivierung Harsewinkel — Verl) und die
RB 77 sind ebenfalls in dieser Ausschreibung integriert. Die Linien RB 84 und RB 85 werden zukiinftig bei
der LNVG federfuhrend betreut und ebenfalls zeitnah neu ausgeschrieben.

Bei den Ausschreibungen geht es neben dem Einsatz von batterieelektrischen Fahrzeugen auf den Linien
auch um die Umsetzung erster Vorstufen auf einzelnen Korridoren, die entsprechend Beriicksichtigung
bei der Betreiberausschreibung fand. Entsprechende Infrastrukturmafnahmen sind jeweils bis zur Inbe-
triebnahme umzusetzen.

Zu den ersten MaRBnahmen, die umgesetzt werden kdnnen, zahlt das Flligelzugkonzept der RE 82 in Lage,
wodurch ergdnzend zur RB 73 eine zusatzliche Leistung angeboten und ein 30-Min-Takt auf der Relation
Bielefeld — Lemgo etabliert werden kann. Weiterhin wird durch Anpassungen des Fahrplans ein halb-
stiindlicher Anschluss zwischen Detmold und Lemgo geschaffen, der bislang liber die Schiene nicht an-
geboten werden kann. Durch die Nachristung von Signalen in Herford kann die RB 71 dort zukiinftig
gefligelt werden (Bielefeld — Herford — Rahden/Bad Salzuflen). Im Rahmen der Neuausschreibung des
Netzes Nordliches Westfalen kann Bad Salzuflen erstmalig umsteigefrei mit Bielefeld verbunden werden
und das Angebot zwischen Herford und Bad Salzuflen auf zwei Ziige je Stunde verdichtet werden. Durch
den Einsatz neuer Fahrzeuge mit besseren fahrdynamischen Eigenschaften kénnen die bisher lediglich
alternierend bedienten Stationen Paderborn-Schlofl Neuhaus und Sennelager der RB 74 zukiinftig im 30-
Min-Takt bedient werden.

Neben den beschriebenen Verbesserungen auf bestehenden Korridoren ist eine Reaktivierung der TWE-
Strecke Harsewinkel — Glitersloh — Verl fiir den SPNV in der konkreten Bearbeitung. Auf der eingleisigen
Strecke sollen neun Stationen bedient werden. In Giitersloh Hbf besteht Anschluss an den Regional- und
Fernverkehr. Daneben wird auch ein umfangreiches Buskonzept im Kreis Giitersloh etabliert, dessen
Kern gut abgestimmte Umsteigemoglichkeiten von und zu den Ziigen auf der TWE-Strecke (RB 76) dar-
stellt. Zudem sollen entlang der Strecke durch die Kommunen an jeder Bahnstation auch Mobilstationen
errichtet werden, um eine optimale Vernetzung der verschiedenen Verkehrstrager zu erreichen.
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Die schrittweise Inbetriebnahme zusatzlicher Stufen des Angebotskonzept erfolgt jeweils im Zuge der
Zielnetzplanungen NRW 2032 und 2040 (vgl. Kapitel B4.1.7). Die Umsetzung weiterer Angebotsauswei-
tungen ist jedoch maligeblich auch von zur Verfligung stehenden Ressourcen in Bezug auf Finanzierung
und Personal abhangig. Das fiir das Jahr 2030 vorgesehene Angebotskonzept erfordert bereits teils um-
fangreiche Infrastrukturanpassungen, die neben hohen Kosten auch planrechtlich einen hohen Betreu-
ungs- und Zeitaufwand benétigen. Auch der notwendige Fahrzeug- und Personalbedarf flir den Betrieb
muss fir die Laufzeit der zuklinftigen Verkehrsvertrage finanziell gesichert werden.

Die Entwicklung des Angebotes und der Infrastruktur ist in den korridorspezifischen Handlungskonzep-
ten (Kapitel B4.12) naher erlautert. Die entsprechenden Korridore sind mit dem Zusatz (SBO) fiir die S-
Bahn-OWL gekennzeichnet.

B4.1.4.3 Sauerlandnetz

Als Sauerlandnetz werden seit 2004 die aus Dortmund in den Verkehrsraum Westfalen-Lippe verkeh-
renden Linien RB 52 (Dortmund — Hagen — Liidenscheid), RB 53 (Dortmund — Schwerte — Iserlohn) und
RE 57 (Dortmund — Frondenberg — Bestwig — Winterberg) sowie die RB 54 (Unna — Frondenberg — Neu-
enrade) bezeichnet. Im Jahr 2011 wurde die Linie RE 57 mit einem weiteren Linienast von Bestwig nach
Brilon Stadt verlangert. Mit der zweiten Ausschreibung der Verkehrsleistungen wurde die Linie RE 17
(Hagen — Frondenberg — Bestwig — Warburg (— Kassel)) betrieblich in das Sauerlandnetz integriert, sodass
in der Folge die Begrifflichkeit Sauerlandnetz 2.0 verwendet wurde. Die zweistiindliche Weiterfiihrung
der RE 17 von Warburg bis Kassel ist im Dezember 2023 zugunsten des 60-Min-Taktes der Linie RE 11
(RRX) zwischen Paderborn und Kassel-Wilhelmshéhe entfallen.

Die Verkehre im stidwestlichen Sauerland entlang der Ruhr-Sieg-Strecke Hagen — —Letmathe — Iserlohn
/ Finnentrop — Siegen und auf der Strecke Finnentrop — Olpe sind nicht von der Begrifflichkeit des Sauer-
landnetzes eingeschlossen.

Sauerlandnetz 3.0

Als weitere Entwicklungsstufe wurde fir das Zielnetz NRW 2032 das Konzept Sauerlandnetz 3.0 entwi-
ckelt. Kern des Konzeptes ist eine zeitliche Verschiebung der Linie RE 17 um ca. 25 Minuten, um diese
im 60-Min-Takt wieder bis Kassel filhren zu kénnen. Ohne diese Drehung wiirde die RE 17 in zu dichter
Zugfolge zum RE 11 (Ruhrgebiet — Paderborn — Warburg — Kassel) verkehren. Dadurch entstehen zudem
verbesserte Umsteigemdoglichkeiten: In Frondenberg werden die Anschliisse der RB 54 aus Unna und
Menden auf die Linien RE 17 und RE 57 optimiert, wahrend in Brilon Wald die RB 97 aus Brilon Stadt und
Willingen Ubergiange zur RE 17 in beide Richtungen erhilt.

Zusatzlich verbessern sich in Dortmund Hbf die Anschliisse zum Fern- und schnellen Regionalverkehr,
wahrend gleichzeitig eine Verbesserung der Betriebsqualitdt auf dem stark frequentierten Abschnitt
zwischen Dortmund Hbf und Dortmund Signal Iduna Park durch eine gleichmalRigere Zugverteilung er-
wartet wird.

Im Zielzustand des Konzepts Sauerlandnetz 3.0 ist auch die Reaktivierung der Roéhrtalbahn (Arnsberg-
Neheim — Sundern) fiir den SPNV vorgesehen. Sie wird Gber die Anbindung der Linie RB 56 von Sundern
im Bahnhof Neheim-Hiisten mit Anschliissen in Richtung Dortmund und Kassel verkehrlich integriert und
ist im Zielnetz NRW 2032 entsprechend abgebildet.
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Im Zielnetz NRW 2040 ist fiir den Abschnitt Hagen — Schwerte — Frondenberg eine zusatzliche, stiindlich
verkehrende Linie mit der Bedienung neuer Stationen vorgesehen. Die Linie RB 58 soll dabei den sidli-
chen Abschnitt der RB 54 von Neuenrade lber Fréndenberg weiter nach Schwerte und Hagen verlangern
und mogliche neue Haltepunkte in Frondenberg-Langschede, Schwerte-Geisecke, Schwerte Ost und
Schwerte-Westhofen bedienen. Fiir die verbleibende RB 54 von Unna (iber Frondenberg bis Menden ist
eine Verlangerung auf die Reaktivierungsstrecke nach Hemer vorgesehen. Dariber hinaus istim Zielnetz
auch die Reaktivierung der Almetalbahn von Brilon nach Paderborn beriicksichtigt. Die Reaktivierung
des kurzen Teilstlicks zwischen Brilon Wald und Brilon Egger soll im Rahmen der Planungen zu den er-
forderlichen AusbaumaRnahmen fiir die Umsetzung des Konzepts Sauerlandnetz 3.0 bereits mitberiick-
sichtigt werden. Aufgrund des geringen zusatzlichen Betriebsaufwandes kann diese Mallnhahme ohne
den Einsatz weiterer Fahrzeuge als zweite Umsetzungsstufe auch unabhéangig von der Reaktivierung der
Almetalbahn verfolgt werden. Eine vertiefte Darstellung der Reaktivierungsprojekte im NWL erfolgt im
Kapitel B4.1.5. Dabei ist zu berlicksichtigen, dass die Reaktivierung von Schienenstrecken fiir den SPNV
sowohl finanziell gesichert als auch unter personellen Gesichtspunkten umsetzbar sein muss. Gegen-
wartig hat jedoch die Stabilisierung des bestehenden Angebots Prioritat.

Die bisher betrieblich im Sauerlandnetz enthaltenen Linien RB 52 und RB 53 sind zukiinftig nicht mehr
Teil des Konzeptes Sauerlandnetz 3.0, das sich nur noch auf die Obere Ruhrtalbahn mit den Verbindun-
gen nach Dortmund, Hagen und Kassel und die zwischen Schwerte und Warburg anschlieRenden Stre-
cken bezieht. Die RB 52 und RB 53 werden im Zusammenhang mit der weitergehenden Dekarbonisie-
rung der Verkehre (vgl. Kapitel B4.2.4 und B4.3) gemeinsam mit der RB 51 (Dortmund — Coesfeld — En-
schede) betrieblich in einem neuen Netz (Westminsterland-Markisches-Netz) fiir batterieelektrische
Fahrzeuge zusammengefasst. Die Entwicklung des Angebotes und der Infrastruktur fiir diese Linien ist
in den entsprechenden korridorspezifischen Handlungskonzepten (vgl. Kapitel B4.12) ndher erldutert.

Sauerlandnetz 2.5

Als Zwischenschritt auf dem Weg zum zukiinftigen Zugangebot des Sauerlandnetzes 3.0 wurde zum
Fahrplanjahr 2025 eine Optimierung der Linienfiihrung vorgenommen, um die aufgrund der Betriebs-
qualitat bislang haufig auftretenden Anschlussverluste der RE 17 in Warburg von und zur RE 11 (RRX)
Kassel-Wilhelmshohe — Warburg (— Paderborn — Diisseldorf) zu vermeiden. In diesem Zusammenhang
wird auf das sogenannte Sauerlandnetz 2.5 Bezug genommen. Zu diesem Zweck erfolgte ein Tausch der
Liniendste 6stlich von Brilon Wald zwischen den Linien RE 17 und RE 57, wodurch in Warburg verlassli-
che Anschlisse in Richtung Kassel geschaffen werden konnten. Zwar verldangern sich dadurch einzelne
Reisezeiten geringfligig, jedoch wird durch die nun gesicherten Anschliisse eine deutlich hhere Be-
triebszuverldssigkeit und Gesamtstabilitdt des Netzes erreicht. Das Konzept Sauerlandnetz 2.5 bildet da-
mit einen wichtigen Ubergangsschritt und ist perspektivisch in Richtung Kassel-Wilhelmshéhe erweiter-
bar.

Auf dem westlich von Brilon Wald verlaufenden Abschnitt Schwerte — Frondenberg — Arnsberg —
Meschede — Bestwig — Olsberg eréffnet sich die Moglichkeit, bereits vorzeitig die angestrebten MaRnah-
men des Konzepts Sauerlandnetz 3.0 umzusetzen, um die Betriebsqualitdt und Fahrplanstabilitat kurz-
fristig zu erhéhen. Hintergrund ist der stark belastete Bereich des Dortmunder Hauptbahnhofs, an dem
insbesondere zur Minute 30 aufgrund der dichten Zugfolge ein- und ausfahrender Ziige regelmaRig
wechselseitige Verspatungen auftreten. Die im Konzept vorgesehenen Zeitlagen kdnnten die dichte Zug-
folge zwischen Dortmund Hbf und Dortmund Signal Iduna Park deutlich entzerren und das Angebot auf
der Oberen Ruhrtalbahn damit nachhaltig stabilisieren.
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Da die Anpassung der Fahrplanzeiten auch Auswirkungen auf die Anschlussbeziehungen im Busverkehr
hat, ist im Sinne des vernetzten Mobilitdtsangebots zudem eine sorgfaltige Prifung und Abstimmung
erforderlich, um die mit dem Zielkonzept verbundenen verbesserten Anschliisse konsistent auf den Bus-
verkehr zu UGbertragen. Aufbauend auf dem bereits 6stlich von Brilon Wald angepassten Fahrplan lieRe
sich dieser Schritt perspektivisch bis nach Kassel-Wilhelmshéhe erweitern.

Die Entwicklung des Angebotes und der Infrastruktur ist in den korridorspezifischen Handlungskonzep-
ten (vgl. Kapitel B4.12) ndher erldutert. Die entsprechenden Korridore sind mit dem Zusatz (SLN) fiir das
Sauerlandnetz gekennzeichnet.

B4.1.4.4 Siegerlandnetz

Analog zu den beschriebenen EntwicklungsmaRnahmen und Zielkonzepten der S-Bahn Miinsterland, der
S-Bahn OWL und dem Sauerlandnetz 3.0 hat der NWL auch fiir das Siegerland rund um den Knoten Sie-
gen sowie die regionalen Knotenpunkte Kreuztal und Erndtebriick im Verbandsgebiet des NWL, den
Knoten Betzdorf (Sieg) in Rheinland-Pfalz sowie die Knoten Haiger, Wetzlar und GieRen in Hessen Hand-
lungsbedarf identifiziert. Auch hier soll mit dem neuen Siegerlandnetz ein langfristig tragfahiges und
zukunftsorientiertes Konzept fiir den SPNV entwickelt und in enger Abstimmung mit den weiteren be-
teiligten Aufgabentragern verankert werden. Aufgrund der grenzibergreifenden Lage sind neben den
direkt angrenzenden Aufgabentragern SPNV-Nord in Rheinland-Pfalz und RMV in Hessen auch der NVV
in Nordhessen sowie die weiteren NRW-Aufgabentrdger go.Rheinland und VRR durch bestehende Ver-
kehrsvertrdge involviert. Eine koordinierte Netzplanung soll sicherstellen, dass Anschlussbeziehungen,
Takte und Angebotsstruktur Gber Landergrenzen hinweg konsistent gestaltet und langfristig optimiert
werden.

Das in den Zielnetzen NRW 2032 und 2040 dargestellte Konzept ist in diesem Zusammenhang aus Sicht
des NWL weiterzuentwickeln, da sich auf der Linie RE 9 (Aachen — Kéln — Siegen) aufgrund veranderter
Reisendenstréme und -mengen durch das Deutschlandticket sowie bestehender Infrastrukturfixpunkte
neue Rahmenbedingungen ergeben haben. Fir die Achse Hagen — Siegen — GieRen entstehen durch den
Wegfall der Fernverkehrslinie 34 (IC) ab Dezember 2026 ebenfalls gednderte Voraussetzungen. Mit dem
Fokus auf eine Verbesserung der Betriebsqualitat, der Anschlusssicherheit im Knoten Siegen sowie per-
spektivisch zusatzlicher Direktverbindungen strebt der NWL an, die im Nahverkehrsplan formulierten
Anforderungen in ein integriertes Gesamtkonzept fiir den Knoten Siegen zu tberfihren.

Grundsatzlich ist mindestens ein 60-Min-Takt fiir alle Stationen vorgesehen, einschlielich der Hellertal-
bahn (Betzdorf — Neunkirchen — Burbach — Haiger — Dillenburg) sowie der Strecke Siegen — Dillenburg.
Aus Richtung Betzdorf soll zudem eine durchgangige Verbindung Gber Siegen hinaus bis Kreuztal reali-
siert werden, die bei entsprechender Elektrifizierung in Teilschritten, zunachst in der Hauptverkehrszeit
und perspektivisch durchgangig, bis Hilchenbach verlangert werden kann.

Die Verbindung Siegen — Marburg soll zukiinftig stlindlich moglich sein. Zusatzlich soll auf dieser Rela-
tion auch eine bequeme, umsteigefreie Verbindung entstehen. Die Umsteigeverbindungen von der
RE 9 aus Richtung K&In sowie der RE 34 aus Richtung Dortmund weiter in Richtung Gieflen und Frank-
furt sollen verlasslicher gestaltet werden. Perspektivisch ist die Einrichtung von Direktverbindungen
Uber Siegen hinaus in enger Abstimmung mit dem RMV zu priifen und zu entwickeln.

Die angestrebte Entwicklung des Angebotes und der Infrastruktur in den einzelnen Korridoren ist in den
korridorspezifischen Handlungskonzepten (vgl. Kapitel B4.12) nadher erldutert.
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B4.1.5 Reaktivierungen

Die Reaktivierung von Bahnstrecken fiir den SPNV kann einen wichtigen Beitrag leisten, mehr Menschen
den Zugang zum o6ffentlichen Verkehr zu ermdglichen. Durch die Reaktivierung von Strecken und Stati-
onen fur den SPNV riickt das Angebot direkt (lber die neuen Stationen) und indirekt (liber das an den
Stationen bestehende vernetzte Mobilitdtsangebot) naher an die Menschen und potenzielle Fahrgaste
heran. Zum Teil kdnnen Kommunen ohne SPNV-Anschluss erstmals oder nach vielen Jahren wieder an
das SPNV-Netz angebunden und Zugangshemmnisse reduziert werden. Im Idealfall erfolgt eine enge
Verzahnung einer Reaktivierung mit der kommunalen Planung in Bezug auf die Siedlungs- und Gewer-
beentwicklung. Der NWL bewertet Reaktivierungen und deren Potenzial als wichtigen Baustein zur An-
gebotsentwicklung und forciert entsprechende Projekte in seinem Verbandsgebiet.

Begriffsdefinition

Systemisch geht es bei der Begrifflichkeit ,Reaktivierung” zumeist um die Wiedereinfiihrung des SPNV
auf vorhandenen Schienenstrecken, die aktuell jedoch nur von Giterziigen befahren werden. Gleich-
wohl gibt es aber auch in Westfalen-Lippe Projekte, bei denen ein Neu- bzw. Wiederaufbau bereits zu-
rickgebauter Strecken (-abschnitte) mit dem Ziel verfolgt wird, dort kiinftig wieder einen SPNV-Betrieb
aufzunehmen. In Abgrenzung dazu spricht man von einem Neubau, wenn Strecken oder Streckenab-
schnitte auf génzlich neuen Trassen verlaufen (mussen). Dies ist insbesondere dann der Fall, wenn bis-
lang nie oder nicht an dieser Stelle trassierte Abschnitte fiir einen zukiinftigen SPNV neu geplant werden.
In diesem Kapitel werde beide Aspekte gemeinsam unter der Begrifflichkeit Reaktivierung beleuchtet.

B4.1.5.1 Prioritdten und finanzielle Rahmenbedingungen

Im NWL liegt der Schwerpunkt der Bestrebungen prioritar in der Stabilisierung und beim Ausbau des
vorhandenen Angebotes (vgl. Kapitel B4.1.1 und B4.1.6). Dies gilt insbesondere vor dem beschriebenen
Hintergrund begrenzter finanzieller Ressourcen, sodass eine zeitnahe Umsetzbarkeit von weiteren Re-
aktivierungen derzeit Gberaus schwierig ist, da gegenwartig nicht einmal der im weiteren Verlauf erfor-
derliche beschriebene Ausbau der Infrastruktur gesichert ist. Die Finanzierung ist fiir die Strecken unge-
sichert, zu denen es bislang noch keine entsprechende Planungsreife (mindestens qualifizierte Vorpla-
nung nach HOAI) gibt.

Hinzu kommt eine strukturelle Herausforderung: Der NWL muss die ersten Planungsphasen, von der
Machbarkeitsstudie bis zum Abschluss der Leistungsphase 4 und damit bis zum Vorliegen der Baugeneh-
migung fur die bendtigte Infrastruktur, selbst finanzieren. Diese Ausgaben werden aus denselben Finan-
zierungstopfen finanziert wie die laufenden Betriebskostenzuschiisse, die laufenden Ausgaben fir
Schnellbusse sowie die Aufwendungen fir Verwaltung und etwaiger Gutachter. In der aktuellen Finan-
zierungssituation steht die finanzielle Sicherung des Bestands der Mittelverwendungen fir vertiefte Re-
aktivierungsplanungen direkt gegeniiber. Um eine weitere Konkurrenz von Betrieb und Planung vor dem
Hintergrund begrenzter finanzieller Mittel zu vermeiden, sind hierfiir zuklinftig Lésungen zur Entflech-
tung zu erarbeiten.

Die Finanzierung der Planungen von der Leistungsphase 5 bis hin zum Bau wird landesseitig gefordert.
Eine Finanzierung kann grundsatzlich nur erfolgen, wenn das Vorhaben zuvor im OPNV-Bedarfsplan als
erforderlich anerkannt und auf dieser Grundlage in den Investitionsplan des Landes aufgenommen wor-
den ist. Parallel dazu laufen abgestimmt vom NWL und dem Landesverkehrsministerium Voranmeldun-
gen und Anmeldungen zur Férderung aus Bundesmitteln, den sogenannten GVFG-Mitteln. Fiir die

NWL Nahverkehrsplan 236



A W N

O 00 N O U

10
11
12
13
14
15
16

17

18
19
20
21
22
23
24
25
26
27

28

29
30
31
32
33
34
35
36

Bereitstellung dieser Mittel ist nach Abschluss der Leistungsphase 3 der Nachweis eines positiven volks-
wirtschaftlichen Nutzens der Malinahme zu erbringen. Dieser erfolgt auf Basis der ermittelten Kosten
durch eine sogenannte Standardisierte Bewertung, bei der ein Nutzen-Kosten-Indikator (NKI) von min-
destens 1,0 erreicht werden muss.

Neben den Planungs- und Investitionsmitteln, die im Rahmen von Reaktivierungen regelmallig mittlere
bis hohe zweistellige Millionenbetrage betragen, muss jedoch primér die langfristige Finanzierung der
laufenden Betriebskosten - einschlielRlich Infrastrukturentgelten, Personal- und Fahrzeugkosten - im
Vorfeld sichergestellt werden.

Angesichts des erheblichen Unterhaltungs-, Sanierungs- und Anpassungsbedarfs im vorhandenen Schie-
nennetz hat der Erhalt und die qualitative Verbesserung der vorhandenen Infrastruktur oberste Priori-
tat. Reaktivierungsprojekte diirfen diesen im Bestand dringend erforderlichen MaRnahmenbedarf kei-
nesfalls gefahrden oder verzégern. Aus Sicht des NWL ware es nicht verantwortbar, neue Vorhaben zu
initiileren, ohne zugleich sicherzustellen, dass der bestehende Verkehr zuverlassig abgewickelt und die
Infrastruktur substanziell ertiichtigt werden kann. Dies gilt insbesondere vor dem Hintergrund der in
vielen Bereichen bestehenden Qualitdtsdefizite. Eine nachhaltige Verbesserung dieser Rahmenbedin-
gungen ist Voraussetzung fir jede weitere Netzentwicklung.

Zustdndigkeiten

Zustandig fur die Priorisierung und Finanzierung von Reaktivierungen ist grundsatzlich das Land NRW.
Der NWL nimmt jedoch die Anregungen aus der Region auf, priift die vorgeschlagenen Vorhaben auf
ihre volkswirtschaftlichen Erfolgsaussichten und empfiehlt anschlieRend Projekte, die die jeweils raum-
lich zustandigen Regionalrite fiir die Aufnahme in den OPNV-Bedarfsplan des Landes NRW vorschlagen.
Auf dieser Grundlage erstellt das Land einen Uberblick iiber die eingereichten Vorschlige, bewertet
diese und erarbeitet darauf aufbauend den OPNV-Bedarfsplan. MaRnahmen des Bundesverkehrswege-
plans (BVWP) werden nur ausnahmsweise aufgenommen, wenn sich das Land finanziell an deren Um-
setzung beteiligt. Der OPNV-Bedarfsplan zeigt an, wo das Land einen Ausbaubedarf sieht, und bildet die
Grundlage fiir die Bereitstellung von Mitteln, deren Priorisierung und zeitliche Staffelung im OPNV-Fi-
nanzierungsplan des Landes festgelegt werden.

B4.1.5.2 Planungsphasen

Die nachstehende Abbildung (s. Abb. 68) verdeutlicht den komplexen Prozess von der ersten Idee bis
zur Inbetriebnahme einer Reaktivierungsstrecke fiir den SPNV. Der NWL gestaltet den gesamten Prozess
gemeinsam mit den relevanten Partnern. Zunachst prift der NWL die Ideen, entwickelt Betriebskon-
zepte und lasst Machbarkeitsstudien erstellen, um die technische Umsetzbarkeit und Wirtschaftlichkeit
zu bewerten. Darauf folgt die formelle Planung von der Vorplanung, der sogenannten Standardisierten
Bewertung liber die Entwurfs- und Genehmigungsplanung bis hin zum Planfeststellungsverfahren. In der
Umsetzungsphase vergibt der Infrastrukturbetreiber die Bauleistungen, wahrend der NWL den Betrieb
vorbereitet.
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Abb. 68: Ubersicht der Planungsphasen bei der Reaktivierung von Schienenstrecken fiir den SPNV
Quelle: NWL 2025

Standardisierte Bewertung

In Westfalen-Lippe werden derzeit mehrere Bahnstrecken auf die Moéglichkeit zu einer Reaktivierung fir
den SPNV gepriift. Entscheidend fir die Fortfiihrung eines Projekts ist wie beschrieben u. a. der NKI. Nur
Malnahmen mit einem NKI von > 1,0 gelten als volkswirtschaftlich sinnvoll und werden weiterverfolgt.
Der NKI gewahrleistet, dass jeder investierte Euro einen mindestens gleichwertigen volkswirtschaftli-
chen Nutzen erzielt. Zur Ermittlung des NKI wird die sogenannte Standardisierte Bewertung als Verfah-
ren angewendet. Dabei werden alle relevanten Kosten (u. a. Infrastruktur, Fahrzeuge, Betrieb) und Nut-
zen (u. a. Fahrgastnutzen, gesellschaftlich relevante Effekte wie CO2-Einsparungen, Flachenverbrauch,
Sicherheitsgewinne) berticksichtigt. Die Summe des daraus abgeleiteten monetar bewerteten Einzelnut-
zen wird durch den Kapitaldienst der Infrastruktur geteilt, wodurch der NKI ermittelt wird. Das aktuelle
Verfahren (2016+) folgt der Version vom 07.07.2022, welcher das Mitfall-Ohnefall-Prinzip zugrunde
liegt. Fiir die Nutzen-Kosten-Bewertung missen die Werte auf den Preisstand 2016 heruntergerechnet
werden.

B4.1.5.3 Aktuelle Reaktivierungsprojekte

Die nachfolgende kartographische Darstellung (s. Abb. 69) und die Tabelle 10 stellen die laufenden Re-
aktivierungsvorhaben und -untersuchungen in Westfalen-Lippe mitsamt ihren NKI Gbersichtlich zusam-
men. Die aufgeworfene Gliederungssystematik findet sich im weiteren Verlauf der Einzelstreckenbe-
trachtung wieder.
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Abb. 69: Ubersichtskarte laufende Reaktivierungsvorhaben und -untersuchungen in Westfalen-Lippe
Quelle: NWL 2025

Die in der nachfolgenden Tabelle genannten Machbarkeitsstudien wurden mit Ausnahme der Studie zur

Strecke Hemer — Menden (2016) im Zeitraum zwischen2022 und 2025 erstellt.

Bei insgesamt vier Projekten, der Standardisierten Bewertung der Réhrtalbahn, der Machbarkeitsstudie
Recke — Rheine, der Untersuchung Halber Oberbriigge sowie der SPNV-Anbindung von Bergkamen, sind
die Untersuchungen zwar weit fortgeschritten, konnten jedoch vor Redaktionsschluss dieses Nahver-
kehrsplans nicht mehr beriicksichtigt werden. Die Ergebnisse werden nach Verfligbarkeit im weiteren
Fortschreibungsprozess erganzt. Die Machbarkeitsstudien fir Listerscheid — Meinerzhagen und Borken

— Ahaus werden voraussichtlich erst nach der Verabschiedung des NVP abgeschlossen.
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Tabelle 10: Ubersicht Reaktivierungsstrecken in Westfalen-Lippe

Reaktivierungsstrecken

NKI-Spannbreite
je nach Variante /
Inbetriebnahme

Miinster — Sendenhorst (WLE-Strecke) 21,3 km IBN vsl. 12/2027
Harsewinkel — Giitersloh — Verl (TWE-Strecke) 26,0 km IBN vsl. 12/2029
Osnabriick — Recke (Tecklenburger Nordbahn) 24,2 km IBN offen

Abschl
Neheim-Hiisten — Sundern (Rohrtalbahn) 14,2 km V::.S(él;;(s)zs
Projekte mit abgeschlossenen Machbarkeitsstudien
Lemgo Littfeld — Barntrup Ost (Begatalbahn) 16,8 km NKI 2,1 bis 2,8
Sendenhorst — Beckum - Lippstadt (WLE-Strecke Nord) 47,6 km NKI 2,4 bis 3,3
Lippstadt — Warstein (WLE-Strecke Siid) 30,7 km NKI 0,2 bis 1,4
Lengerich (Westf) — Ibbenbiiren 18,4 km NKI 1,2 bis 2,1
Paderborn — Biiren — Brilon (Almetalbahn) 52,1 km NKI 1,6
Versmold — Harsewinkel/Verl — Hévelhof (Verlingerung TWE-Strecke) 10,8+ 12,6 km  NKI 2,2 bis 3,5
Minden — Hille 15,6 km NKI 0,7 bis 2,6
(Bocholt -) Borken — Coesfeld* 50,3 km NKI 0,2 bis 1,6*
Gronau — Bad Bentheim 19,9-20,8 km kein NKI ermittelt
Hemer — Menden 6,7 km NKI 1,0 (2016)
Projekte mit laufenden Machbarkeitsstudien
Recke — Rheine 26,7 km Ermittlung steht aus
Halver — Halver-Oberbriigge 6,5 km Ermittlung steht aus
SPNV-Anbindung von Bergkamen i/z?iz:]};e Ermittlung steht aus
Weitere Projekte mit geplanten Machbarkeitsstudien
Listerscheid — Meinerzhagen Ca. 19 km Ermittlung steht aus
Borken — Ahaus 30,2 km Ermittlung steht aus
Machbarkeitsstudien der LNVG
Bad Bentheim — Gildehaus 5,2 km NKI bis 6,6
Rheine - Spelle 10,4 km NKI 0,9 bis 3,4
Lengerich (Westf) - Versmold 29,4 km NKI -0,1 bis 0,6
Bohmte — Bad Holzhausen 20,5 km NKI 0,2 bis 0,4

*verschiedene Varianten untersucht; Variante Borken — Coesfeld NKI 1,6, weitere Varianten NKI von 0,2 bis 0,7

Quelle: NWL 2025
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Priorisierung der Vorhaben und weiteres Vorgehen

Die ermittelten Werte des NKI stellen keine Rangfolge dar, sondern verdeutlichen zunachst auf analyti-
scher Ebene, dass bei einem Wert von 2 1,0 aus volkswirtschaftlicher Sicht jeder investierte Euro min-
destens einen gleichwertigen Nutzen generiert und damit einen positiven gesamtwirtschaftlichen Effekt
erzielen wiirde.

Angesichts der stark unterschiedlichen Langen der Reaktivierungsstrecken, der variierenden Investiti-
onsbedarfe sowohl insgesamt pro MaRnahme als auch pro Kilometer sowie der erheblich unterschiedli-
chen Anforderungen an Zugkilometer- und Fahrzeugbedarf, also der laufenden Kosten, wiirde eine Fest-
legung in Form einer Rangfolge sowohl Chancen als auch planerische Flexibilitat erheblich einschranken.

Alle genannten Strecken wurden - soweit in den einzelnen Projekten nicht anders angegeben - fir die
Aufnahme in den OPNV-Bedarfsplan des Landes gemeldet. Alle vorliegenden Untersuchungsunterlagen
wurden dabei dem Land zugesendet; sobald neue Ergebnisse erarbeitet worden sind, werden diese
nachgereicht. Die Bewertung und Einsortierung wird Ende 2026/Anfang 2027 erwartet.

Bei der Fortschreibung des OPNV-Bedarfsplans durch das Land werden auch weitere Reaktivierungsstre-
cken bewertet, die nicht im Fokus des NWL stehen und nicht vom NWL angemeldet wurden.

Antriebstechnik

Samtliche gegenwartigen und noch zu erstellenden Untersuchungen beruhen, mit der einzigen Aus-
nahme der Machbarkeitsstudie Menden — Iserlohn (2011), auf der Annahme des Einsatzes batterie-
elektrischer Triebwagen (BEMU). Bei der Untersuchung der LNVG zur Strecke Rheine — Spelle erzielt
auch eine Variante mit vollstandiger Oberleitung und dem Betrieb mit Elektrotriebwagen einen NKI von
deutlich tber 1,0. Die fiir den Einsatz erforderlichen Nachladeeinrichtungen bzw. Teil-Elektrifizierungen
wurden bei allen Untersuchungen entsprechend technisch, von den Kosten wie auch beim NKI mitbe-
rlcksichtigt.

Ubersicht laufender Reaktivierungsprojekte

Nachfolgend sind die jeweiligen aktuellen Sachstande zum Redaktionsschluss fiir die einzelnen Reakti-
vierungsvorhaben abgebildet und mogliche nachste Schritte dargestellt. Die Gliederung orientiert sich
am jeweiligen Umsetzungsstatus und der zuvor dargestellten Tabelle. Die bereits in Umsetzung befind-
lichen Strecken sind im Detail im Kapitel B4.12 naher ausgefihrt.

Grundsatzlich wurde bei allen Projekten mit abgeschlossener Machbarkeitsstudien fiir die Nachfrage
der einzelnen untersuchten Varianten das Regionalbusnetz in Abstimmung mit dem OPNV-Aufgaben-
trager leicht modifiziert und Umstiegshaltepunkte sowie Zu- und Abbringerlinien definiert, um parallele
Bedienungen zwischen bestehenden Buslinien und der neuen Bahnlinie zu vermeiden und ein abge-
stimmtes, vernetztes Bus-Schiene-System zu schaffen.

Reaktivierungsprojekte in Umsetzung
WLE-Strecke: Miinster — Sendenhorst (RVM) (RB 68)

Geplant ist eine Reaktivierung auf der 21,3 Kilometer langen Strecke im 20-Min-Takt zwischen Miinster
(Westf) Hbf und Sendenhorst (Abschnitt Wolbeck — Sendenhorst im 20/40-Min-Takt). Neben dem
Hauptbahnhof Minster entstehen entlang der neuen Strecke sieben zusatzliche Stationen, die u. a. das
Messe- und Congresscenter Halle Miinsterland, das Gewerbegebiet Loddenheide, die Miinsteraner
Stadtteile Gremmendorf, Angelmodde und Wolbeck sowie die Stadt Sendenhorst mit ihrem Ortsteil
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Albersloh an das SPNV-Netz anbinden. Damit entsteht auf dieser Achse nicht nur eine schnelle und at-
traktive Verbindung in die Miinsteraner Innenstadt, sondern zugleich eine direkte Anbindung an den
Hauptbahnhof Miinster mit Ubergang zu allen dort verkehrenden Nah- und Fernverkehrsziigen. Die
Strecke befindet sich im Eigentum der Westfélischen Landes-Eisenbahn (WLE), einem kommunalen EIU.
Zentraler Haltepunkt ist Miinster (Westf) Hbf, wo die Ziige wenden. Der Bahnhof selbst sowie die ersten
Meter bis zum Abzweig der WLE-Strecke stehen im Eigentum der DB InfraGO.

Auf der Strecke verkehren derzeit nur vereinzelt Giterziige. Der Planfeststellungsbeschluss fiir die Stre-
cke wird Ende 2025/Anfang 2026 erwartet. Fiir den zuséatzlich in Minster (Westf) Hbf zu errichtenden
Bahnsteig liegt die Genehmigung bereits vor. Nun gilt es, die Férdermittel ab der Leistungsphase 5 mog-
lichst zeitnah abzurufen, um ziigig mit den Vorbereitungen und anschlieBend der Bauphase beginnen zu
kénnen.

Aufgrund von Kostensteigerungen wurde die Standardisierte Bewertung auf Basis der aktuellen Verfah-
rensanleitung (2016+) erneut durchgefihrt. Mit einem NKI von 1,4 ist das Vorhaben unverandert, volks-
wirtschaftlich sinnvoll und damit forderfahig.

Die geplanten BEMU-Fahrzeuge sind bestellt und befinden sich derzeit in der Produktion. Die Inbetrieb-
nahme der Strecke ist Ende 2027 geplant. Weitere Informationen zum Reaktivierungsprojekt Miinster —
Sendenhorst finden sich in den korridorspezifischen Handlungskonzepten in Kapitel B4.12.

TWE-Strecke: Harsewinkel — Gutersloh - Verl (RB 76)

Die Reaktivierung der 26,0 Kilometer langen sogenannten Teutoburger Wald Eisenbahn-Strecke (TWE)
zwischen Harsewinkel, Gitersloh und Verl sieht eine durchgehende Linie zwischen den Endpunkten im
60-Min-Takt vor. Die Strecke bindet Uber insgesamt acht neue Stationen die bisher schienenfernen Orte
Harsewinkel und Verl an den Giitersloher Bahnhof an. Damit werden diese Orte bequem und schnell
untereinander sowie Uber den Bahnhof Gitersloh mit allen dort verkehrenden Nah- und Fernverkehrs-
ziigen verkniipft. Zudem werden grolRe Industrie- und Gewerbestandorte fiir Arbeitnehmer attraktiv per
Bahn angebunden. Die Strecke befindet sich im Eigentum der Teutoburger Wald Eisenbahn GmbH, eine
Tochtergesellschaft der RDC, ein weltweit tatiges Eisenbahn-Investitions- und Managementunterneh-
men. Zentraler Haltepunkt auf der Strecke ist Gutersloh Hbf, wo die Zlige ihre Fahrtrichtung andern. Der
Hauptbahnhof Gitersloh befindet sich im Eigentum der DB InfraGO. Auf der Strecke verkehren derzeit
ausschlieBlich Guterziige. Der Schnellbus S18 erganzt das bestehende und kiinftige SPNV-Angebot durch
eine abweichende Streckenfiihrung und die ErschlieBung zusatzlicher Ziele. Die Taktlage des Schnellbus-
ses ist gegenliber dem zukiinftigen SPNV-Angebot etwa halbstiindig versetzt und verdichtet damit das
Gesamtangebot.

Das Planfeststellungsverfahren lauft derzeit, ein konkreter Zeitpunkt fiir den Beschluss ist noch nicht
absehbar. Der urspriinglich geplante Inbetriebnahmetermin im Dezember 2027 ist jedoch nicht mehr
einzuhalten. Nach aktueller Einschatzung ist mit einer Verzégerung von etwa zwei Jahren zu rechnen.
Technisch-planerisch stellt die Anbindung der TWE-Stecke an die Infrastruktur der DB InfraGO im G-
tersloher Hauptbahnhof derzeit die groRte Herausforderung dar. Die Einbindung der TWE an Gleis 1
konnte mittlerweile seitens der DB ohne weitere KompensationsmaBnahmen bestatigt werden. Auf die-
ser Grundlage werden die Planungen nun weiter konkretisiert.

Aufgrund von Kostensteigerungen wurde auch hier die Standardisierte Bewertung auf der Basis der ak-
tuellen Verfahrensanleitung (2016+) durchgefiihrt. Die Ergebnisse hierfir sollen im 4. Quartal des Jahres
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2025 nach Abstimmung mit dem Land veroffentlicht werden. Auch fiir diese Linie sind die vorgesehenen
BEMU-Fahrzeuge bereits bestellt und befinden sich derzeit in der Produktion.

Weitere Informationen zum Reaktivierungsprojekt Harsewinkel — Giitersloh — Verl finden sich in den
korridorspezifischen Handlungskonzepten in Kapitel B4.12.

Tecklenburger Nordbahn: Osnabriick — Recke (RB 62)

Geplant ist eine Reaktivierung auf der insgesamt 24,2 Kilometer langen Strecke zwischen Osnabriick Hbf
und Recke im 30-Min-Takt; sie liegt anteilig im benachbarten Bundesland Niedersachsen. Die Strecke
bindet die bisher schienenfernen Orte Recke, Mettingen, Westerkappeln und Lotte mit einigen ihrer
Stadtteilen Gber insgesamt sieben neue Stationen an das SPNV-Netz und den Fernverkehrsknoten Osn-
abrick Hbf an. Gegenwartig laufen die Vorbereitungen fir die Planfeststellung. Die Strecke steht im
Abschnitt von Recke bis Osnabriick-Eversburg im Eigentum der RVM, einem kommunalen EIU. Die Stre-
cke von Eversburg bis Osnabriick Hbf gehort der DB InfraGO. Auf dem zu reaktivierenden Streckenab-
schnitt verkehren aktuell nur Giterziige.

Im Abschnitt der Einfadelung auf die DB-Strecke von/nach Oldenburg und nach ca. 500 Metern dann
gemeinsam auf der DB-Strecke von/nach Rheine bis Osnabriick Hbf sind die Gleise bereits heute sehr
stark ausgelastet. Damit sowohl die Tecklenburger Nordbahn im 30-Min-Takt als auch die weiteren Li-
nien und verkehrlichen Planungen - unter anderem die Verdichtung der Anbindung Osnabriick — Olden-
burg - kiinftig konfliktfrei und stabil bis Osnabriick Hbf umgesetzt werden kénnen, laufen derzeit Ab-
stimmungen zur Anpassung der entsprechenden Infrastruktur. Dabei werden auch mogliche Etappie-
rungen betrachtet. Davon hangt ab, wann und gegebenenfalls mit welchen Zwischenschritten die Reak-
tivierung der Tecklenburger Nordbahn umgesetzt werden kann.

Weitere Informationen zum Reaktivierungsprojekt Recke — Osnabriick finden sich in den korridorspezi-
fischen Handlungskonzepten in Kapitel B4.12.

Leistungsphase 2 abgeschlossen und Standardisierte Bewertung vor Abschluss

Réhrtalbahn: Arnsberg-Neheim — Sundern (RB 56)

Fir die 14,2 Kilometer lange Strecke von Arnsberg-Neheim-Histen bis Sundern ist eine Reaktivierung
flir den SPNV im 60-Min-Takt vorgesehen, mit Anschlissen in Neheim-Husten zur RE 57 nach Dort-
mund Hbf sowie in Richtung Brilon Stadt. Die Strecke gehort der RLG, einem Eisenbahnunternehmen in
kommunaler Tragerschaft.

Aktuell werden in einem kiirzeren Abschnitt regelmaRig Glterzlige gefahren, der Rest der Strecke wurde
im Nachgang des Orkans Kyrill intensiv zum Holztransport genutzt. Aktuell fahren im Abschnitt Histen
— Sundern nur wenige Einzelzlige im Monat.

Die Leistungsphasen 1 und 2 konnten fiir diese Strecke im ersten Halbjahr 2025 abgeschlossen werden.
Aktuell sind die ersten Rechenldufe fiir die Standardisierte Bewertung nach Verfahrensanleitung 2016+
abgeschlossen und befinden sich in der Abstimmung mit den Akteuren. Sobald diese Phase abgeschlos-
sen ist, werden die Ergebnisse veroffentlicht.
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Projekte mit abgeschlossenen Machbarkeitsstudien

Begatalbahn: Lemgo Littfeld — Barntrup Ost

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wurden fiir die 16,8 Kilometer lange Strecke der Begatalbahn von
Lemgo-Littfeld bis Barntrup Ost fiir eine mogliche spatere Wiedereinfiihrung des SPNV vier verschie-
dene Betriebskonzepte untersucht. Die Bahnstrecke gehort den Verkehrsbetrieben Extertal (VBE), ei-
nem kommunalen EIU. Auf der Bahnstrecke fahren heute vereinzelt Giterziige und im Abschnitt nord-
lich von Barntrup auch zeitweise Museumsziige.

Ziel der Untersuchung war es, die verkehrlichen Wirkungen sowie den Kosten-Nutzen-Effekt einer Fort-
fihrung des S-Bahn-Konzepts OWL bis Barntrup Ost zu analysieren. In allen Varianten wurde daher die
von Bielefeld aus verkehrende RB 73 (im Zielnetz 2040: S 73) bis Barntrup Ost verlangert. Je zwei Plan-
falle im 60- bzw. 30-Min-Takt fiir diese Strecke basieren dabei auf den Zielnetzplanungen NRW 2032 und
2040.

Ausgehend vom angestrebten Angebot wurden verschiedene Infrastrukturbedarfe abgeleitet, plane-
risch grob ausgeplant und auf dieser Basis der jeweilige Investitionsbedarf ermittelt. Je nach Variante
liegt der Investitionsbedarf (netto Gesamtkosten, Preisstand 2022) zwischen 55,4 und 61,2 Mio. Euro.

Anhand eines mit der aktuellen Nachfrage im Bussystem kalibrierten Verkehrsmodells wurde ermittelt,
dass eine zukiinftige Bahnverbindung im starksten Abschnitt im Querschnitt in den neuen Ziigen Nach-
fragen von 2.200 bis 3.150 Fahrgasten pro Tag hervorrufen wird.

In der Machbarkeitsstudie wurde im Rahmen der Nutzen-Kosten Untersuchung anhand der Standardi-
sierten Bewertung 2016+ der vorliegende o. g. Kostenstand auf das Vergleichsjahr 2016 anhand von
Indizes heruntergerechnet. Zusatzlich flossen noch weitere anhand des Verkehrsmodells ermittelte Kos-
tengrofen in die Berechnungen mit ein. Die Reaktivierung der Strecke von Lemgo-Littfeld bis Barntrup
Ost wiirde demnach taglich 19.400 bis 29.600 mit dem Auto zurlickgelegte Kilometer auf den Zug verla-
gern.

Die untersuchten Varianten ergeben einen NKl von 2,1 bzw. 2,8 fiir das Zielnetz 2032 (60- bzw. 30-Min-
Takt der RB 73) sowie 2,2 bzw. 2,4 fiir die Planfalle im Zusammengang des Zielnetzes 2040.

Damit wiirde sich eine Reaktivierung der Begatalbahn voraussichtlich auch aus volkswirtschaftlicher
Sicht als sinnvoll erweisen.

WLE-Strecke Nord: Sendenhorst — Beckum — Lippstadt

In der Machbarkeitsstudie wurden fir die 47,6 Kilometer lange WLE-Strecke zwischen Sendenhorst,
Beckum und Lippstadt vier Betriebskonzepte zur moéglichen Wiedereinfiihrung des SPNV geprift. Die
Reaktivierung ist auch im Kontext der bereits beschriebenen Reaktivierung von Sendenhorst bis Miinster
(Westf) Hbf zu betrachten und insoweit eine sinnvolle Ergdnzung. Daher rihrt auch die Bezeichnung
WLE-Strecke Nord, da die Strecke Miinster — Sendenhorst bereits als gesetzt betrachtet gilt. Eine mogli-
che weitere Verlangerung liber Lippstadt hinaus bis Warstein wird unten separat dargestellt.

Die Bahnstrecke gehort der WLE, einem kommunalen EIU. Auf der Bahnstrecke fahren heute im Ab-
schnitt Sendenhorst — Neubeckum lediglich vereinzelt und im Abschnitt Ennigerloh — Neubeckum — Lipp-
stadt taglich regelmaRig Guterzige. In Neubeckum muss die viergleisige DB-Strecke Hamm — Bielefeld
gekreuzt werden.
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Es wurden zwei Planfadlle untersucht, die in Neubeckum Bahnhof betrieblich getrennt sind und die DB-
Gleise dort nicht kreuzen. Eine Linie verkehrt von Miinster Gber Sendenhorst kommend im 60-Min-Takt
beziehungsweise im 20/40-Min-Takt bis Neubeckum (nérdlich der DB-Strecke). Die zweite Linie verkehrt
von Neubeckum nach Lippstadt im 60-Min-Takt stidlich der DB-Strecke.

Zudem wurden zwei Varianten (plus eine Untervariante) untersucht, die in Neubeckum eine Briicke iber
die DB-Gleise der Strecke Hamm — Bielefeld vorsehen. In diesen Konzepten werden die Ziige aus Miins-
ter Uber Sendenhorst im 20-Min-Takt verlangert. Davon enden zwei Fahrten pro Stunde im 20/40-Min-
Takt in Neubeckum, wahrend eine Fahrt pro Stunde Uber die Briicke bis Lippstadt weitergefihrt wird.
Sudlich der DB-Gleise verkehrt zusatzlich eine Linie pro Stunde zwischen Neubeckum und Lippstadt, so-
dass auf dem Abschnitt Beckum — Lippstadt insgesamt zwei Zugleistungen pro Stunde und Richtung an-
geboten wiirden.

Vom Angebot wurden verschiedene Infrastrukturbedarfe abgeleitet, planerisch grob ausgeplant und auf
dieser Basis der jeweilige Investitionsbedarf ermittelt. Je nach Variante liegt der Investitionsbedarf
(netto Gesamtkosten, Preisstand 2022) zwischen 114,3 bzw. 115,9 Mio. Euro fiir die betrachteten Vari-
anten ohne Bricke in Neubeckum bzw. zwischen 175,1 bis 184,1 Mio. Euro fir die Varianten mit dem
Neubau einer Briicke {iber die bestehende DB-Strecke.

Anhand eines mit der aktuellen Nachfrage im Bussystem kalibrierten Verkehrsmodells wurde ermittelt,
dass eine zukiinftige Bahnverbindung im starksten Abschnitt im Querschnitt pro Tag bis zu 2.500 Fahr-
gaste nordlich von Neubeckum, bis zu 2.300 Fahrgaste westlich von Wadersloh und bis zu 3.300 Fahr-
gaste westlich von Lippstadt in das SPNV-System bringen wirde.

In der Machbarkeitsstudie wurde im Rahmen der Nutzen-Kosten Untersuchung anhand der Standardi-
sierten Bewertung 2016+ der vorliegende Kostenstand auf das Vergleichsjahr 2016 anhand von Indizes
heruntergerechnet. Zusatzlich flossen noch weitere u. a. anhand des Verkehrsmodells ermittelte Kos-
tengréfRen in die Berechnungen mit ein.

Die Reaktivierung wiirde 138.600 bis 180.100 gefahrene Kilometer per Auto am Tag auf den Zug verla-
gern.

Die untersuchten Varianten ergeben einen NKI (Zielnetz 2040: ohne Briicke 60 bzw. 20/40 Min-Takt
Sendenhorst — Neubeckum, 60-Min-Takt Neubeckum-Lippstadt) von 2,1 bzw. 2,8 sowie (mit Briicke, 20-
Min-Takt ab Sendenhorst, 20/40-Min-Takt bis Neubeckum, ein Mal stiindlich weiter bis Lippstadt, er-
ganzend im Abschnitt Neubeckum — Lippstadt zweite stiindliche Verbindung im 30-Min-Takt) 2,2 bzw.
2,4.

Damit wirde sich eine spatere Reaktivierung der WLE-Strecke Sendenhorst - Lippstadt unabhangig von
den Varianten mit hoher Wahrscheinlichkeit zukiinftig volkswirtschaftlich rechnen.

Eine Reaktivierung des Bahnhofs Beckum fiir den SPNV wiirde zusammen mit der Reaktivierung einer
Verbindungskurve von der Hauptstrecke aus Richtung Hamm und einer Elektrifizierung bis Beckum die
Flhrung von vollelektrischen Ziigen aus Richtung Hamm bis Beckum ermdglichen. Ein solches Uber die
bisherige Untersuchung hinausgehendes Szenario sollte bei einer Neuordnung der Gleisachsen im Zuge
der Ausbauplanungen Hamm — Bielefeld des Bundes bericksichtigt werden.
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WLE-Strecke Sud: Lippstadt - Warstein

Die Machbarkeitsstudie hat auf der 30,7 Kilometer langen Strecke von Lippstadt bis Warstein fiir eine
mogliche spatere Wiedereinfiihrung des SPNV fiinf verschiedene Betriebskonzepte untersucht. Die
Bahnstrecke gehort auch hier der WLE, einem kommunalen EIU. Auf der Bahnstrecke fahren heute im
Abschnitt Lippstadt — Warstein jeden Tag regelmalig Giterziige.

Es wurden finf Planfalle untersucht, die alle zwischen Lippstadt Bahnhof (stidlich der DB Hauptstrecke)
und Warstein (neu: Warstein-Mitte, stidlich des alten Bahnhofs) pendeln. Das betrachtete Spektrum
reicht dabei von Varianten im reinen 60-Min-Takt, Gber Varianten mit Taktverdichtern in der HVZ bis
Anrochte bzw. Warstein, bis hin zum reinen 30 Min-Takt auf der kompletten Strecke. Mit Ausnahme des
Planfalls im 30-Min-Takts des Zuges wurde angenommen, dass die bestehende Schnellbus-Linie S60 je-
weils das Zugangebot zum dann insgesamt 30-Min-Takt im Korridor verdichtet.

Im weiteren Verlauf wird hier nur der Planfall ndher dargestellt, der als einziger mit einem NKI von 1,4
eine belastbare Aussicht hat, auch bei spateren Kostensteigerungen und Veranderungen von anderen
Determinanten sich volkswirtschaftlich zu rechnen. Hierbei werden zwei Zlige pro Stunde im kompletten
Verlauf Warstein — Lippstadt mit zweigleisiger Neubaustrecke (NBS) liber den Haarstrang gefiihrt. Ein
weiterer Planfall (60-Min-Takt + HVZ-Verstarker zum 30-Min-Takt Lippstadt-Warstein) erreichte mit ei-
nem NKIvon 1,0 nur knapp den Grenzwert. Alle Gibrigen Varianten wiesen NKI-Werte von 0,2 (ohne NBS)
bis 0,9 (mit NBS, im 60-Min-Takt bzw. 60-Min-Takt + HVZ-Verstarker nur bis Anrochte) auf und liegen
damit unter dem Schwellenwert von gréRer/gleich 1,0 und sind somit nicht volkswirtschaftlich sinnvoll.

Infrastrukturell ist zur Fahrzeitverklrzung nach Warstein (-9 Minuten gegeniiber dem Schnellbus S60)
eine etliche Kilometer sidlich von Anréchte von der bestehenden Strecke abzweigende NBS vom Kreu-
zungsbahnhof Uelde Uber die Haar, einen H6henzug in der Soester Borde, bis in Hohe des Haarabstiegs
nach Belecke geplant. In der Variante des durchgehenden 30-Min-Takts muss die NBS zweigleisig sein,
da die Ziige der neuen Bahnlinie sich genau dort begegnen und kreuzen wiirden. Eine Untervariante des
Planfalls 60-Min-Takt mit 30-Min-Takt in der HVZ (Lippstadt — Warstein) wurde zum Vergleich ohne den
Neubaustreckenanteil untersucht.

Vom Angebot wurden verschiedene Infrastrukturbedarfe abgeleitet, planerisch grob ausgeplant und auf
dieser Basis der jeweilige Investitionsbedarf ermittelt. Je nach Variante liegt der Investitionsbedarf
(netto Gesamtkosten, Preisstand 2022) zwischen 91,8 und 94,8 Mio. Euro. fiir die Variante Lippstadt —
Warstein mit zwei- statt eingleisiger NBS 100,7 Mio. Euro. Die Variante ohne NBS hatte einen Kosten-
aufwand von ca. 78,7 Mio. Euro.

Anhand eines mit der aktuellen Nachfrage im Bussystem kalibrierten Verkehrsmodells wurde ermittelt,
dass eine zukiinftige Bahnverbindung (Planfall 30-Min-Takt) im starksten Abschnitt im Querschnitt pro
Tag von bis zu 3.600 Fahrgasten sudlich von Lippstadt, bis zu 2.670 Fahrgasten zwischen Erwitte und
Anrochte, bis zu 1.750 Fahrgasten zwischen Anrdochte und Belecke sowie ca. 1.400 Fahrgasten bis War-
stein Mitte genutzt wiirde.

In der Machbarkeitsstudie wurde im Rahmen der Nutzen-Kosten Untersuchung anhand der Standardi-
sierten Bewertung 2016+ der vorliegende Kostenstand auf das Vergleichsjahr 2016 anhand von Indizes
heruntergerechnet. Zusatzlich flossen noch weitere u. a. anhand des Verkehrsmodells ermittelte Kos-
tengréRen in die Berechnungen mit ein.
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Die Reaktivierung wiirde (im Planfall 30-Min-Takt) 60.600 gefahrene Kilometer per Auto am Tag auf den
Zug verlagern. Die Wiederaufnahme des SPNV-Betriebs auf der Strecke Lippstadt — Warstein wiirde sich
nur in der Variante 30-Min-Takt und zweigleisig, erganzenden Neubaustrecken zwischen Uelde und Be-
lecke voraussichtlich auch aus volkswirtschaftlicher Sicht als sinnvoll erweisen.

Lengerich (Westf) — Ibbenbiiren

Im Rahmen einer weiteren Machbarkeitsstudie wurde die 18,4 Kilometer langen Strecke von Lengerich
(Westf) bis Ibbenbiiren fiir eine moégliche spatere Wiedereinfiihrung des SPNV untersucht. Die Bahnstre-
cke gehort der privaten Lappwaldbahn. Auf der Bahnstrecke verkehren derzeit ausschlieBlich Giterzige,
u. a. zum Hafen Saerbeck, der (iber einen Abzweig von der untersuchten Strecke zu erreichen ist. In
Lengerich verlauft die Strecke nicht direkt durch den Bahnhof oder auf der Infrastruktur der DB InfraGO,
sondern auf einer eigenen Trasse vor dessen Eingang. Erst slidlich des Bahnhofs wird die Strecke héhen-
gleich in die DB-Hauptstrecke Osnabrick — Lengerich — Minster (Westf) Hbf eingebunden.

Insgesamt wurden im Rahmen der Machbarkeitsstudie vier Planfille untersucht. Davon sind zwei Plan-
falle (im 60 bzw. 30-Min-Takt) als reine Pendel und zwei Varianten (im 60 bzw. 30-Min-Takt) mit einer
jeweils stlindlichen Durchbindung der Linie bis Minster (Westf) Hbf ausgestaltet.

Aus dem Angebot wurden verschiedene Infrastrukturbedarfe abgeleitet, planerisch grob ausgeplant und
auf dieser Basis der jeweilige Investitionsbedarf ermittelt. Je nach Variante liegt der Investitionsbedarf
(netto Gesamtkosten, Preisstand 2022) zwischen 51,8 bzw. 54,1 Mio. Euro fiir das Pendel im 60 bzw. 30
Min-Takt zwischen Lengerich und Ibbenbiren bzw. zwischen 86,8 und 88,8 Mio. Euro fiir den 60 bzw.
30 Min-Takt mit stindlicher Durchbindung nach Minster (Westf) Hbf.

Anhand eines mit der aktuellen Nachfrage im Bussystem kalibrierten Verkehrsmodells wurde ermittelt,
dass eine zukilnftige Bahnverbindung auf der untersuchten Strecke im nachfragestarksten Abschnitt im
Querschnitt pro Tag bis zu 2.700 Fahrgaste sidlich von Ibbenbiren (im Planfall 30-Min-Takt, mit Durch-
bindung nach Miunster), bis zu 2.500 Fahrgaste im mittleren Abschnitt und bis zu 3.000 Fahrgaste nord-
lich von Lengerich in die neuen Zlige bringen wiirden.

In der Machbarkeitsstudie wurde im Rahmen der Nutzen-Kosten Untersuchung anhand der Standardi-
sierten Bewertung 2016+ der vorliegende Kostenstand auf das Vergleichsjahr 2016 anhand von Indizes
heruntergerechnet. Zusatzlich flossen noch weitere u. a. anhand des Verkehrsmodells ermittelte Kos-
tengroBen in die Berechnungen mit ein.

Die Reaktivierung wirde demnach taglich 35.100 bis 66.500 gefahrene Kilometer per Auto (entspre-
chend bis zu 7.050 Pkw-Fahrten/Tag) auf den Zug verlagern.

Die untersuchten Varianten ergeben demnach einen NKI (Pendel, 60 bzw. 30 Min-Takt) von 1,9 bzw. 2,1
sowie (60 bzw. 30-Min-Takt mit stiindlicher Durchbindung nach Minster) von 1,2 bzw. 2,0.

Damit wiirde sich eine spatere Reaktivierung Lengerich — Ibbenbiliren mit hoher Wahrscheinlichkeit zu-
kiinftig volkswirtschaftlich rechnen - unabhangig davon, ob die Zlige dann optional sogar bis Miinster
durchgebunden werden.

Almetalbahn: Paderborn — Biiren — Brilon

Fir die 52,1 Kilometer lange Strecke zwischen Paderborn — Biren und Brilon wurde ebenfalls eine Mach-
barkeitsstudie fur eine mogliche spatere Wiedereinflihrung des SPNV unter Berticksichtigung zweier ver-
schiedener Betriebskonzepte untersucht. Die Bahnstrecke befindet sich in den noch existierenden
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Streckenbereichen Paderborn — Gewerbegebiet Frankfurter Weg und Brilon Stadt — Bliren im Eigentum
der DB InfraGO. Diese Abschnitte werden regelmaflig mit Giiterziigen befahren. Der mittlere Streckent-
eil zwischen Paderborn Gewerbegebiet Frankfurter Weg und Biren ist inzwischen stillgelegt und die
Gleisanlagen rickgebaut. Dieser Teil steht im Eigentum des Kreises Paderborn.

Es wurden fir diese Strecke zwei Planfalle untersucht, einer mit einer Verlangerung der aus Marburg
kommenden, in den Untersuchungen als RB 98 (im Fahrplan 2025/26 RB 97) gefiihrten Linie tber Brilon
Stadt und Biren bis Paderborn Hbf. Im zweiten Planfall wird ergdnzend dazu der Abschnitt Paderborn —
Biiren mit der RB 87 zum 30-Min-Takt verdichtet.

Aus diesem Angebot wurden verschiedene Infrastrukturbedarfe abgeleitet, planerisch grob ausgeplant
und auf dieser Basis der jeweilige Investitionsbedarf ermittelt. Je nach Variante liegt der Investitionsbe-
darf (netto Gesamtkosten, Preisstand 2022) zwischen 306,1 Mio. Euro (60 Min-Takt) und 314,1 Mio.
Euro (60-Min-Takt Biren-Marburg, 30-Min-Takt Paderborn — Biiren).

Anhand eines mit der aktuellen Nachfrage im Bussystem kalibrierten Verkehrsmodells wurde gutachter-
lich ermittelt, dass eine zukiinftige Bahnverbindung im starksten Abschnitt im Querschnitt pro Tag bis
zu 5.000 Fahrgaste zwischen Paderborn und Borchen (im Planfall mit 30-Min.-Takt bis Biiren), bis zu
3.100 Fahrgaste slidlich von Borchen, 2.300 Fahrgasten nordlich von Blren und 1.200 bis 1.600 Fahrgas-
ten zwischen Biiren und Brilon Stadt erreichen wiirde.

In der Machbarkeitsstudie wurde im Rahmen der Nutzen-Kosten Untersuchung anhand der Standardi-
sierten Bewertung 2016+ der vorliegende Kostenstand auf das Vergleichsjahr 2016 anhand von Indizes
heruntergerechnet. Zusatzlich flossen noch weitere anhand des Verkehrsmodells ermittelte Kostengro-
Ren in die Berechnungen ein.

Die Reaktivierung wiirde 118.900 bis 127.700 per Auto zuriickgelegte Kilometer (entsprechend bis zu
11.600 Pkw-Fahrten/Tag) auf den Zug verlagern.

Beide untersuchten Varianten ergeben einen NKI von jeweils 1,6.

Damit wdre eine Reaktivierung der Almetalbahn trotz der verhdltnismaRig hohen Investitionskosten
wahrscheinlich volkswirtschaftlich sinnvoll. Sollte durch eine Gesetzesdnderung ermoglicht werden,
dass im stillgelegten Abschnitt statt bisher zwingend erforderlicher Briicken oder Unterfiihrungen auch
klassische Bahniibergange zuldssig waren, die in den bisherigen Kostenberechnungen bereits beriick-
sichtigt wurden, kdnnten die Investitionskosten deutlich reduziert werden. Dadurch kdénnte sich auch
der NKI erhdhen.

Verldngerung der TWE-Strecke: Versmold — Harsewinkel / Verl — Hévelhof

Eine weitere Machbarkeitsstudie hat untersucht, wie die schon in Umsetzung befindliche TWE Strecke
Harsewinkel — Gltersloh — Verl (s. oben) in den Folgejahren um 10,8 Kilometer weiter nach Norden bis
Versmold und noch 12,6 Kilometer weiter stidostlich Gber Verl hinaus bis Hovelhof verlangert werden
kénnte. Die Streckenabschnitte stehen ebenso im Eigentum des Familienunternehmens RDC. Der Bahn-
hof Versmold steht im Eigentum der Teutoburger Wald Eisenbahn GmbH, einem Tochterunternehmen
der RDC. Auch auf diesen Abschnitten verkehren gegenwartig Giterzige.

Es wurden im Rahmen der Machbarkeitsstudie insgesamt drei Planfalle untersucht, einer im Zielnetz
NRW 2032 mit einer stindlichen Verlangerung der reaktivierten TWE bis Versmold und Hoévelhof. In
Hovelhof bestiinden sodann Anschliisse zur Sennebahn von/nach Bielefeld sowie von/nach Paderborn.
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Fiir das Zielnetz NRW 2040 wurden dariiber hinaus zwei weitere Planfalle betrachtet: 30 Min-Takt durch-
gehend Uber die gesamte Strecke und 30-Min-Takt auf beiden Streckenasten nordlich und siidlich von
Gutersloh, jedoch mit Trennung der Linie in Gltersloh in einen Nord- und einen Sidteil.

Aus diesen Angebotsvarianten wurden verschiedene Infrastrukturbedarfe abgeleitet, planerisch grob
ausgeplant und auf dieser Basis der jeweilige Investitionsbedarf ermittelt. Je nach Variante liegt der In-
vestitionsbedarf (netto Gesamtkosten, Preisstand 2022) zwischen 83,1 Mio. Euro (60 Min-Takt) bzw.
89,9 Mio. Euro (30-Min-Takt, Kosten fur durchgebundenen und getrennten Betrieb von den Investitio-
nen her identisch).

Anhand eines mit der aktuellen Nachfrage im Bussystem kalibrierten Verkehrsmodells wurde ermittelt,
dass im neuen Abschnitt Harsewinkel — Versmold bis zu 1.940 Fahrgaste im Querschnitt pro Tag und bis
zu 2.500 Fahrgaste zwischen Verl und Hévelhof das Zugangebot nutzen wiirden.

In der Machbarkeitsstudie wurde im Rahmen der Nutzen-Kosten Untersuchung anhand der Standardi-
sierten Bewertung 2016+ der vorliegende Kostenstand auf das Vergleichsjahr 2016 anhand von Indizes
heruntergerechnet. Zusatzlich flossen noch weitere u. a. anhand des Verkehrsmodells ermittelte Kos-
tengroéfen in die Berechnungen mit ein.

Die Reaktivierung wiirde 68.000 bis 101.100 gefahrene Kilometer per Auto am Tag (entsprechend bis zu
12.600 Pkw-Fahrten/Tag) auf den Zug verlagern.

Alle drei untersuchten Varianten ergeben einen NKI von 2,2 und mehr. Die Variante eines durchgehen-
der 30-Min-Taktes auf der gesamten Strecke erzielt dabei mit einem NKI von 3,5 den héchsten Wert.
Daher ist davon auszugehen, dass die spatere Reaktivierung der Linie im untersuchten Angebotskonzept
einen volkswirtschaftlichen Nutzen erzielen wiirde.

Minden — Hille

Flr die Strecke zwischen Minden und Hille wurde eine Machbarkeitsstudie zur Reaktivierung fiir den
SPNV durchgefiihrt. Dabei wurde die 15,6 Kilometer lange Strecke fiir eine mogliche spatere Wiederein-
fihrung des SPNV untersucht und verschiedene Betriebskonzepte betrachtet. Die Bahnstrecke gehort
den Mindener Kreisbahnen (MKB). Die MKB ist ein kommunales EIU. Auf der Bahnstrecke verkehren
heute Glterzlge, u. a. zu den Mindener Hafen. Die Besonderheit in Minden besteht darin, dass die un-
tersuchte Strecke dort nicht durch den DB Bahnhof fiihrt, sondern wenige hundert Meter davon entfernt
von der Innenstadt, tUber die Weser kommend, in Richtung Glterbahnhof verlauft.

Es wurden vier Planfille untersucht, davon zwei Planfille im 60-Min-Takt (mit/ohne Kreuzungsstelle auf
der Strecke) sowie zwei Planfalle im 30-Min-Takt (mit zwei bzw. einer Kreuzungsstelle auf der Strecke)
zwischen Minden und Hille. Bei allen vier Planfillen wurde zur besseren Anbindung an den Mindener
Hauptbahnhof die MKB Strecke ab der Weserbriicke in einer engen Kurve direkt westlich an den Haupt-
bahnhof angebunden. Vom neuen Bahnsteig der zu reaktivierenden Strecken kénnen die Ubrigen Bahn-
steige des Mindener Hauptbahnhofs dann mit einem kurzen Ubergang durch den nach Westen geoffne-
ten Personentunnel erreicht werden.

Vom Angebot wurden verschiedene Infrastrukturbedarfe abgeleitet, planerisch grob ausgeplant und auf
dieser Basis der jeweilige Investitionsbedarf ermittelt. Je nach Variante liegt der Investitionsbedarf
(netto Gesamtkosten, Preisstand 2022) zwischen 57,5 und 61,4 Mio. Euro
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Anhand eines mit der aktuellen Nachfrage im Bussystem kalibrierten Verkehrsmodells wurde ermittelt,
dass eine zukiinftige Bahnverbindung im Querschnitt pro Tag im Abschnitt Minden Innenstadt — Minden
Hbf 3.100 Fahrgaste, im westlichen Stadtgebiet von Minden bis 4.100 Fahrgaste und zwischen Hille und
Minden bis zu 2.300 Fahrgaste in das neue Zugangebot bringen wiirde.

In der Machbarkeitsstudie wurde im Rahmen der Nutzen-Kosten Untersuchung anhand der Standardi-
sierten Bewertung 2016+ der vorliegend Kostenstand auf das Vergleichsjahr 2016 anhand von Indizes
heruntergerechnet. Zusatzlich flossen noch weitere u. a. anhand des Verkehrsmodells ermittelte Kos-
tengréfen in die Berechnungen mit ein.

Die Reaktivierung wirde 33.600 bis 61.700 gefahrene Kilometer per Auto pro Tag (entsprechend bis zu
5.300 Pkw-Fahrten/Tag) auf den Zug verlagern.

Drei der vier untersuchten Planfille ergeben einen NKI von Gber 1,1 bzw. 1,6 und 2,6. Der Planfall 30
Min.-Takt mit zwei Kreuzungen weist hingegen lediglich einen NKI von 0,7 auf. Daher bietet sich bei einer
moglichen Reaktivierung ein Stufenkonzept mit einer etappierten Umsetzung an. Auch volkswirtschaft-
lich ist ein solches Konzept sinnvoll. Die Reaktivierung konnte zunachst mit einem 60-Min-Takt zwischen
Minden (Westf) Hbf und Hille erfolgen. Hier ware zunachst kein Kreuzungsbahnhof erforderlich. Lang-
fristig konnte sodann ein Kreuzungsbahnhof in Minden Mittelweg hergestellt und die Linie auf einen 30-
Min-Takt verdichtet werden. Eine Reaktivierung der Strecke Minden — Hille wiirde damit voraussichtlich
einen positiven volkswirtschaftlichen Nutzen aufweisen.

Bocholt — Borken — Coesfeld (— Minster)

Die rund 50,3 Kilometer lange Strecke Bocholt—Borken (iber Gescher bis Coesfeld, mit Anschluss an die
Strecke Coesfeld — Minster, wurde 2020 in einer umfassenden Machbarkeitsstudie untersucht.

In der Studie wurden fiir sechs verschiedene Angebotskonzepte die notwendige Infrastruktur abgeleitet,
Investitions- und Betriebskosten ermittelt sowie die Nachfrage mittels raumspezifischer Modelle be-
rechnet. Auf Basis dieser Ergebnisse wurde unter Anwendung der Mechanismen der damals giltigen
standardisierten Bewertung (Verfahrensanleitung 2016) ein NKI ermittelt. Flr alle Varianten und Plan-
falle lag der NKI unter 1,0, sodass kein volkswirtschaftlich sinnvolles Nutzen-Kosten-Verhaltnis erreicht
wurde.

Aufgrund vielfdltiger politischer Diskussionen und der zwischenzeitlichen Aktualisierung der Verfahren-
sanleitung flr standardisierte Bewertungen wurden 2024 auf Grundlage der vorgenannten Untersu-
chung die Planfalle mit zuvor hoherem NKI erneut untersucht und bewertet. Die Aufgabenstellung be-
stand darin, die Bahninfrastruktur unter der Pramisse zu priifen, dass ein vollstandiger Bahnbetrieb nach
Eisenbahnbetriebsordnung umgesetzt werden kann. Die Nachfrageberechnungen sollten dabei mit den-
selben Ansatzen und Modellstrukturen erfolgen, wie bei den weiteren seit 2023 im NWL untersuchten
Reaktivierungsvorhaben.

Sollte durch eine Gesetzesanderung ermoglicht werden, dass im stillgelegten Abschnitt statt bisher
zwingend erforderlicher Briicken oder Unterfiihrungen auch klassische Bahniibergéange zuldssig wéren,
die in den bisherigen Kostenberechnungen bereits beriicksichtigt wurden, kénnten die Investitionskos-
ten reduziert werden. Dadurch kénnte sich unter Umstéanden der Nutzen-Kosten-Faktor der im weiteren
vorgestellten Varianten erhohen.

In der Folge wurden insgesamt die folgenden sechs Planfille und Varianten ausgearbeitet und unter-
sucht:
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e Variante A: Die Linie RB 63 (Miinster — Coesfeld) wird stindlich bis Bocholt verlangert. Die
Schnellbuslinie S75 (Munster — Bocholt) entfallt.

e Variante B: Die Linie RE 19 (Disseldorf — Bocholt) wird bis Rhede verlangert (inkl. Vollelektrifizie-
rung) und die Schnellbuslinie S75 bleibt unverandert.

e Variante C: Die Linie RE 19 (Dusseldorf — Bocholt) wird bis Borken und zugleich die Ziige der Linie
RE 14 (Essen — Borken) bis Bocholt verlangert (mit Vollelektrifizierung). Die Schnellbuslinie S75
verkehrt nur noch auf der Relation Borken — Miinster.

e Variante D: Wie in Variante C werden die Zlige Diisseldorf — Bocholt (RE 19) bis Borken und zu-
gleich Essen — Borken (RE 14) bis Bocholt verlangert (mit Vollelektrifizierung). Zusatzlich wird der
Zug Minster — Coesfeld (RB 63) bis Bocholt verlangert. Die Schnellbuslinie S75 (Miinster —
Bocholt) entfallt.

e Variante E: Wie in Variante A werden die Zlge der Linie RB 63 (Minster — Coesfeld) stiindlich bis
Bocholt verldangert. Die Schnellbuslinie S75 (Miinster — Bocholt) verkehrt jedoch unverédndert.
Zusatzlich wird die Linie Disseldorf — Bocholt (RE 19) bis Rhede verldangert (mit Vollelektrifizie-
rung).

e Variante F: Die Zlge der Linie RB 63 auf der Relation Miinster — Coesfeld werden stindlich bis
Bocholt weitergefiihrt und verkehren ab Borken als RE 14 weiter bis Essen (entsprechend der
Zielnetzplanung NRW 2040). Der Regionalbus R51 verkehrt in Bocholt als Anschluss von/zu den
Zigen Bocholt-Diisseldorf und verdichtet zwischen Borken und Coesfeld das Angebot auf der
Schiene. Der Schnellbus S75 wird verandert und verkehrt kiinftig auf der Relation Bocholt — Bor-
ken —Dilmen. In Bocholt wird ein Anschluss zum RRX 5 Bocholt-Disseldorf hergestellt. In Borken
hat der Bus mit Anschluss zum Zug Borken — Coesfeld — Miinster und in Dilmen besteht ein An-
schluss zum Zug Essen — Diilmen — Miinster.

Die Infrastrukturplanungen sehen aufgrund der aktuellen gesetzlichen Lage dort, wo die fritheren Bahn-
Uibergdnge der Strecke inzwischen abgebaut wurden, anstelle der friiheren Ubergénge nach dem Eisen-
bahnkreuzungsgesetz die Errichtung von Briicken und Unterfihrungen vor. In den Ortslagen von
Bocholt, Rhede und Borken kdnnen die entsprechenden Bauwerke sowohl aus stadtebaulichen Grinden
als auch aufgrund der ortlichen Gegebenheiten nicht separat umgesetzt werden. Daher wurde von den
Gutachtern vorgesehen, die Bahnstrecke in diesen Bereichen eingleisig in Troglage zu fliihren, am Halte-
punkt Rhede einen 350 Meter langen Tunnel zu errichten sowie nordlich des Bahnhofs Bocholt einen
270 Meter langen Tunnel vorzusehen. Im AuRenbereich wurden schwach frequentierte Wirtschafts-
wege auf Ersatzwege zu groReren, neuen Kreuzungsbauwerken umgelegt. Dort wiirde die Bahnstrecke
in der Regel auf Dammlage gefiihrt, um die Errichtung von StralRenunterfiihrungen zu erméglichen.

Da die ehemalige Strecke an mehreren Stellen iberbaut oder anderweitig genutzt wird, mussten insge-
samt sechs Teilabschnitte von je ca. ein bis drei Kilometer Ldnge (mit einer Gesamtlange von ca. 11,6
Kilometer) neu trassiert werden.

Der Investitionsbedarf (netto Gesamtkosten, Preisstand 2022) liegt je nach Variante zwischen
148,7 Mio. Euro (Variante B, 7,4 Kilometer Reaktivierung), 235,2 Mio. Euro (Variante F, 31,6 Kilometer
Reaktivierung), 464,1 Mio. Euro (Variante C, 18,7 Kilometer Reaktivierung) und 643,9 bis
649,3 Mio. Euro (Varianten A, D und E, jeweils 50,3 Kilometer Reaktivierung).

Anhand eines mit der aktuellen Nachfrage im Bussystem kalibrierten Verkehrsmodells wurde ermittelt,
dass eine zukinftige Bahnverbindung im starksten Abschnitt im Querschnitt pro Tag
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e InVariante A bis zu 1.970 Fahrgaste/Tag im Abschnitt Bocholt — Rhede, bis zu ca. 1.700 Fahrgaste
im Querschnitt/Tag im Abschnitt Rhede — Borken, bis zu ca. 2.400 zwischen Borken-Venen bzw.
Velen und Gescher, sowie bis zu ca. 3.000 Fahrgéste/Tag im Querschnitt zwischen Gescher und
Coesfeld, die das neue Zugangebot nutzen wirden. Durch die Reaktivierung im Sinne der Vari-
ante A wirden weiterhin zusatzlich bis zu 1.300 Fahrgaste pro Tag im Querschnitt das beste-
hende Angebot der Linie RB 63 (Coesfeld — Miinster) nutzen.

e In Variante B wiirden im Abschnitt Bocholt — Bocholt FH bis zu 1.250 Fahrgaste pro Tag, im Ab-
schnitt Bocholt FH — Rhede bis zu etwa 780 Fahrgaste pro Tag das SPNV-Angebot nutzen.

e In Variante C werden im Abschnitt Bocholt—Rhede bis zu 2.630 Fahrgaste pro Tag und im Ab-
schnitt Rhede — Borken bis zu etwa 1.381 Fahrgaste pro Tag zur Nutzung des Zugangebots erwar-
tet.

¢ InVariante D wird im Abschnitt Bocholt — Rhede mit bis zu ca. 3.900 Fahrgasten/Tag, im Abschnitt
Rhede — Borken mit bis zu ca. 2.340 Fahrgasten pro Tag, zwischen Borken — Velen und Velen —
Gescher mit bis zu ca. 2.300 Fahrgasten pro Tag sowie im Abschnitt Gescher — Coesfeld mit bis
zu ca. 2.900 Fahrgasten pro Tag gerechnet. In Bezug auf die Linie RB 63 Coesfeld — Minster wiir-
den je nach Abschnitt zusatzlich etwa 1.220 bis 1.280 Fahrgaste pro Tag im Querschnitt ange-
nommen.

e Fir die Variante E wird im Abschnitt Bocholt — Rhede mit bis zu ca. 2.700 Fahrgasten pro Tag, im
Abschnitt Rhede — Borken mit bis zu ca. 1.700 Fahrgasten pro Tag, zwischen Borken — Velen und
Velen — Gescher mit 2.200 bis 2.400 Fahrgasten pro Tag sowie im Abschnitt Gescher — Coesfeld
mit bis zu ca. 3.000 Fahrgasten pro Tag gerechnet. Fiir die bereits verkehrende Linie RB 63 Coes-
feld — Minster wirden je nach Abschnitt etwa 1.250 bis 1.310 zusatzliche Fahrgdste pro Tag im
Querschnitt angenommen.

e InVariante F ist davon auszugehen, dass im Abschnitt Borken — Velen bzw. Velen — Gescher etwa
2.200 bis 2.400 Fahrgaste pro Tag und im Abschnitt Gescher — Coesfeld bis zu ca. 3.150 Fahrgaste
pro Tag mit den Ziigen unterwegs sein wiirden. Dadurch wiirde sich auch in Bezug auf die bereits
verkehrende Linie RB 63 Coesfeld — Miinster (je nach Abschnitt) eine Steigerung der Fahrgast-
zahlen von bis zu 1.880 Fahrgaste pro Tag im Querschnitt ergeben.

In der Machbarkeitsstudie wurde im Rahmen der Nutzen-Kosten-Untersuchung der vorliegende Kosten-
stand auf Basis der Standardisierten Bewertung 2016+ auf das Vergleichsjahr 2016 unter Verwendung
entsprechender Indizes heruntergerechnet. Zusatzlich flossen weitere, u. a. anhand des Verkehrsmo-
dells ermittelte KostengréRen in die Berechnungen ein.

Die Reaktivierung wirde je nach Variante sehr unterschiedliche Mengen an gefahrenen MIV-Kilometern
auf den SPNV und das teilweise angepasste Schnellbusangebot (in Variante F auch unter Berlicksichti-
gung der Anpassung der Buslinie R51) verlagern: Var. A: ca. 60.000 MIV-km/Tag, Var. B: ca. 9.600 MIV-
km/Tag, Var. C: ca. 23.900 MIV-km/Tag, Var. D ca. 84.900 MIV-km/Tag, Var. E ca. 66.400 MIV-km/Tag
und Var. F ca. 57.200 MIV-km/Tag.

Die untersuchten Varianten A bis E erreichen demnach jeweils einen NKI unter 1,0 (0,2 bis 0,7). Lediglich
Variante F erzielt mit einem NKI von 1,6 einen Wert iber 1,0. Damit ware eine spatere Reaktivierung
volkswirtschaftlich nach der Berechnung nur fiir den Abschnitt Borken — Coesfeld und das Angebotskon-
zept der Variante F sinnvoll.
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Fiir den Abschnitt Bocholt — Borken mit Weiterfiihrung nach Coesfeld und Miinster ware eine spatere
Realisierung nur sehr langfristig unter veranderten rechtlichen Voraussetzungen in der Frage der Que-
rungen mit anderen Verkehren in den stddtischen Bereichen in Bocholt, Rhede und Borken denkbar.
Daher sollte die Trasse Bocholt — Borken fiir eine spatere Realisierung entsprechend gesichert werden.

Gronau — Gildehaus — Bad Bentheim

Fir die Wiederherstellung einer Bahnverbindung zwischen Gronau (ca. 50.500 Einwohner) und Bad
Bentheim (ca. 16.800 Einwohner) sowie zur Schaffung von Anschliissen zum Fern- und Nahverkehr in
Richtung Niederlande, Osnabriick, Hannover sowie Nordhorn beauftragte die Region eine fahrplanba-
sierte Machbarkeitsstudie. Auf dieser Grundlage wurden anschlieBend unterschiedliche Fahrpldane und
Infrastrukturvarianten entwickelt und geprift. Die Untersuchung wurde 2022 abgeschlossen.

Zwischen Bad Bentheim und dem Ortsteil Gildehaus existiert gegenwartig noch eine Bahnstrecke, die
vereinzelt von Guterzligen befahren wird. Stidwestlich von Gildehaus schwenkt die Trasse nach Osten
zu einem Bundeswehr-Depot in Ochtrup. Ab diesem Punkt ist die eigentliche Strecke nach Gronau je-
doch weitgehend riickgebaut. Im Siedlungsgebiet von Gronau wurde der alte Streckenverlauf inzwi-
schen Uberbaut.

In der Untersuchung wurden verschiedene Trassierungsvarianten mit Neubauabschnitten je nach Vari-
ante von 8 bis 10,1 Kilometern Lange bis zur DB-Strecke 6stlich von Gronau entwickelt und bewertet.
Die Streckenldange betragt, abhangig von der Trassenfiihrung, insgesamt 20 bis 21 Kilometer. Unabhan-
gig von der Trassierung erreichen alle Varianten Fahrzeiten von Gronau bis Bad Bentheim von ca. 20
Minuten. Anders als in spateren vom NWL beauftragten Machbarkeitsstudien wurde in dieser Untersu-
chung im Neubauabschnitt unterstellt, an einigen Straflen- und Wegekreuzungen auch Bahniibergange
umsetzen zu kdnnen. Ab Erreichen der DB-Strecke 6stlich von Gronau wird die neue Verbindung auf
separaten Gleisen bis zum Bahnhof Gronau gefihrt.

Der Gutachter empfiehlt, die untersuchten Varianten Dreildndersee (Var 1.1) und Bardel (1.2) weiterzu-
verfolgen. Die Investitionskosten betragen (Stand 2021) 29,8 Mio. Euro bzw. 35,4 Mio. Euro. Eine Reak-
tivierung bzw. ein Neubau ist dem Gutachten zufolge technisch maoglich. Als nachste Schritte sollten
Bahniibergange geprift, die Streckenfiihrung zum Bahnhof Gronau der DB InfraGO abgestimmt sowie
die potenzielle Nachfrage und das Kosten-Nutzen-Verhaltnis analysiert werden.

In Niedersachsen wurde der Abschnitt vom Bahnhof Bad Bentheim bis Gildehaus, der keinen Neubau-
abschnitt erfordert, von der LNVG im Rahmen der landesweiten Reaktivierungsuntersuchungen geprift.
Diese Machbarkeitsstudie der LNVG wurde im Frithjahr 2025 abgeschlossen. Ein sachlicher und raumli-
cher Zusammenhang ist zur Teilstrecke Gildehaus — Bad Bentheim zu sehen, die unten weiter beleuchtet
wird.

Hemer — Menden

Fir die Strecke Hemer — Menden wurde vom ZRL eine Machbarkeitsstudie zur SPNV-Reaktivierung be-
auftragt, die 2014 abgeschlossen wurde. Im Rahmen der Studie wurde geprift, ob ein durchgangiger
SPNV in der Achse Iserlohn — Hemer — Menden baulich machbar und sinnvoll sein kann. Urspriinglich
zielte die Untersuchung auf die Wiederherstellung eines SPNV-Anschlusses fiir die Stadt Hemer (ca.
35.000 Einwohner) sowie auf die Schaffung einer durchgehenden Schienenverbindung im Siedlungs-
band der Stadte Iserlohn (ca. 93.300 Einwohner), Hemer und Menden (ca. 52.300 Einwohner).
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Zwischen diesen Orten existiert heute keine Bahnstrecke mehr. Die Gleisanlagen im Abschnitt Iser-
lohn Ost — Hemer wurden bereits 1990 entfernt, Teile der Trasse sind inzwischen tiberbaut. 2005 folgte
der Abbau im Abschnitt Iserlohn — Iserlohn Ost, und 2014 im Abschnitt Hemer — Menden. Letzterer
wurde anschlieBend in einen Radweg umgewandelt, unterliegt jedoch weiterhin dem Eisenbahnrecht.

Die Studie zeigte, dass der Abschnitt Iserlohn — Hemer wegen liberbauter Flachen neu trassiert werden
misste. Ein Neubau erschien zu kostenintensiv, weshalb detaillierte Kostenberechnungen und Planun-
gen nicht weitergefiihrt wurden. Fir den Abschnitt Hemer — Menden wurden hingegen Moglichkeiten
fir eine Reaktivierung gesehen. Der bestehende Radweg wurde dabei als geeignetes Mittel betrachtet,
die Trasse fiir eine mogliche spatere Reaktivierung freizuhalten.

Die darauf aufbauende und 2016 abgeschlossene Potentialuntersuchung ergab fir die SPNV-Reaktivie-
rung des Abschnitts Hemer — Menden einen niedrigen NKI von 1,01. Bei einer um 5 Prozent héheren
Nachfrage lage der Wert bei 1,18. Damit bestatigte sich, dass eine Reaktivierung zunachst nur perspek-
tivisch und ggf. zu einem spateren Zeitpunkt sinnvoll ist.

Im Zielnetz NRW 2040 wird perspektivisch dargestellt, wie eine reaktivierte SPNV-Anbindung von Hemer
fahrplantechnisch gestaltet werden kénnte. Demnach wiirde die von Unna (iber Frondenberg nach Men-
den verkehrende RB bis Hemer durchgebunden. In Frondenberg bestiinden von dieser Linie aus An-
schliisse zur RE 17 in Richtung Hagen bzw. Kassel-Wilhelmshohe.

Projekte mit laufenden Machbarkeitsstudien

Fiir die nachfolgende betrachteten Strecken laufen gegenwartig Machbarkeitsstudien durch den NWL
bzw. die benachbarten Aufgabentrdger aus Niedersachsen. Ein Abschluss der Studien ist Ende 2025 bzw.
Anfang 2026 zu erwarten.

Recke — Rheine

Flr die Strecke zwischen Rheine und Recke lauft aktuell eine Machbarkeitsstudie zur Reaktivierung fir
den SPNV. Dabei wird die 26,7 Kilometer lange Strecke fir eine mogliche spatere Wiedereinfiihrung des
SPNV untersucht und verschiedene Betriebskonzepte betrachtet. Die Bahnstrecke gehort der RVM (Re-
gionalverkehr Miinsterland). Die RVM ist ein kommunales EIU. Der Abschnitt Rheine — Altenrheine (wei-
ter Richtung Containerbahnhof Rheine, Spelle und Hafen Venhaus) wird regelmaRig von Giiterziigen be-
fahren. Auf der Bahnstrecke verkehren heute im Abschnitt Recke — Altenrheine noch selten einzelne
Zlge. Die Strecke ist im Zusammenhang mit der Reaktivierung der Strecke der Tecklenburger Nordbahn
(Osnabriick — Recke) zu sehen. In Niedersachsen wurde zudem der Abschnitt Spelle — Rheine von der
LNVG im Rahmen der landesweiten Reaktivierungsuntersuchungen mit untersucht. Mehr dazu im wei-
teren Verlauf dieses Kapitels (siehe unten).

Halver-Halver Oberbrigge (-Briigge)

Flr die Strecke zwischen Halver und Halver-Oberbriigge sowie weiter auf der bestehenden DB-Strecke
bis Lidenscheid-Briigge wird derzeit eine Machbarkeitsstudie zur Reaktivierung fiir den SPNV durchge-
flhrt. Dabei wird die 6,5 Kilometer lange Strecke zwischen Halver und Halver-Oberbriigge sowie zusatz-
lich 2,4 Kilometer auf der DB-Strecke weiter bis Briigge fiir eine mogliche spatere Wiedereinfiihrung des
SPNV untersucht und verschiedene Betriebskonzepte betrachtet. Die Bahnstrecke gehort dem privaten
EIU Schleifkottenbahn. Auf der Bahnstrecke Halver bis Oberbriigge kann aktuell mit Draisinen gefahren
werden. Im Abschnitt Oberbriigge — Brigge verkehrt derzeit die RB 25 (Liidenscheid — K&ln) sowie
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einzelne Giterzlige. Der Abschnitt Halver — Oberbriigge der Schleifkottenbahn ist aktuell nicht mit der
DB-Strecke verbunden.

SPNV-Anbindung von Bergkamen

Flr die SPNV-Anbindung von Bergkamen (ca. 49.100 Einwohner) wird derzeit eine Machbarkeitsstudie
erstellt. Vorherige Ansatze zur ErschlieBung von Bergkamen Uiber eine Regionalstadtbahn von Dortmund
aus (als Stadtbahnverlangerung lber Dortmund-Grevel bzw. (iber die DB-Strecke von Dortmund Hbf
Uber Linen PreulRen) flihrten seit Ende der 1990er Jahre nicht zum Erfolg.

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie werden zwei Ansatze untersucht. Zum einen eine Streckenfiihrung
von Dortmund Hbf (iber Liinen PreuBen — Hamm Osterfelderbahn von Norden aus lber Industriegleise
bis ins Gewerbegebiet Neu-Monopol sowie eine Variante von Dortmund Hbf (iber Kamen und einer Bri-
cke Uber die DB-Strecke Dortmund — Hamm entlang der ehemaligen Klécknerbahn abzweigend tber
Freiflachen in den Sliden von Bergkamen Mitte. Die zuletzt genannte Variante basiert auf Planungen der
S-Bahn Rhein-Ruhr im Zielnetz NRW 2040. Demnach soll die Strecke auf zusatzlichen Gleisen zur heuti-
gen DB-Strecke Dortmund — Kamen — Hamm verlangert werden, zunachst im 15-Min-Takt bis Kamen
und von dort im 30-Min-Takt bis Hamm sowie weiter in den Siden von Bergkamen. Sobald die Mach-
barkeitsstudie abgeschlossen ist, werden die Ergebnisse veroffentlicht.

Weitere Projekte mit geplanten Machbarkeitsstudien

Listerscheid — Meinerzhagen

Fiir die SPNV-Anbindung der Region Olpe an die Metropolregion Koln gibt es einen ausgearbeiteten Vor-
schlag aus der Region, eine neue Bahnverbindung anzulegen. Der Raum Olpe ist heute in Bezug auf den
SPNV nur Uber groRe Umwege (liber Finnentrop-Hagen/Siegen) an Kéln angebunden.

Friiher existierten zwei Bahnstrecken, die Olpe direkt mit KéIn verbanden. Zum einen fiihrte eine Ver-
bindung von Olpe in westlicher Richtung Gber Drolshagen und Bergneustadt nach Gummersbach-Die-
ringhausen (friihere Aggertalbahn). Stidlich von Overath zweigte sie von der nach Koln fihrenden Bahn-
strecke ab und verlief urspriinglich bis Siegburg. Der Personenverkehr auf dem Abschnitt Dieringhausen
bis zur nordlichen Einfahrt in den Bahnhof Olpe wurde 1979 eingestellt. Dieser Abschnitt ist inzwischen
stillgelegt und die Gleisanlagen riickgebaut.

Darliber hinaus bestand von Olpe aus eine Bahnstrecke in stidlicher Richtung nach Freudenberg, die dort
in die Asdorftalbahn (Freudenberg — Kirchen) lberging. In Kirchen verlauft in West-Ost-Richtung die
Siegstrecke (K6In — Siegen). Der SPNV auf beiden Abschnitten wurde 1983 eingestellt; anschlieBend wur-
den die Strecken stillgelegt und abgebaut. Teile der Bahndamme sind inzwischen ebenfalls entfernt, und
Einschnitte wurden verfiillt.

Weil eine Reaktivierung der beiden urspriinglichen Korridore mit erheblichem Aufwand verbunden
ware, entstand die Idee, stattdessen einen Liickenschluss nordostlich des Biggesees zu prifen, der von
Listerscheid in Richtung Meinerzhagen flihren wiirde. Die 1927 eréffnete Bahnstrecke Meinerzhagen —
Krummenerl sollte urspriinglich Gber Olpe bis nach Kreuztal verlangert werden, was jedoch nie umge-
setzt wurde. Der SPNV auf diesem Abschnitt endete bereits 1955. Heute wird die Strecke von Meinerz-
hagen bis zum Steinbruch in Krummenerl als Glterzugstrecke genutzt. Aufgrund des hohen Sanierungs-
bedarfs des im Meinerzhagener Stadtgebiet gelegenen Schwarzenbergtunnels plant die DB, die Strecke
stillzulegen.
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Die Uberlegungen aus der Region den Raum Olpe liber Listerscheid an Meinerzhagen anzubinden, sieht
eine ca. 10 bis 11 Kilometer lange Neubaustrecke (Listerscheid — Valbert — Breddershaus) vor, die ab
Breddershaus auf die vorhandene Strecke nach Meinerzhagen einfadelt. Eine exakte Trassenfiihrung des
neuen Abschnitts muss noch erarbeitet werden. Der NWL hat vom Land Fordermittel erhalten, um im
Rahmen einer Machbarkeitsstudie zu priifen, wie eine solche Strecke technisch, betrieblich und volks-
wirtschaftlich ausgestaltet werden kdnnte. Die Studie ist fiir das Jahr 2026 vorgesehen.

Borken — Ahaus

Die 30,2 Kilometer lange Bahnstrecke Borken — Ahaus ist Teil der ehemaligen Nordbahn der WLE, die
urspringlich tiber Ahaus hinaus noch etwa 24 Kilometer weiter bis Burgsteinfurt fiihrte. Die Strecke zwi-
schen Borken und Ahaus wurde 1902 eroffnet. Der Personenverkehr wurde schrittweise bis 1975 einge-
stellt. Heute ist die Strecke stillgelegt und grofStenteils riickgebaut.

Anfang der 2020er Jahre regte die Region an, im Rahmen einer Machbarkeitsstudie die mogliche Reak-
tivierung der Teilstrecke von Borken (ca. 43.000 Einwohner) tiber Stidlohn (ca. 10.000 Einwohner) und
Stadtlohn (ca. 21.000 Einwohner) bis nach Ahaus (ca. 40.100 Einwohner) zu untersuchen. Mit der Reak-
tivierung der Strecke soll ein SPNV-Angebot fiir die Gber 110.000 Einwohner entlang der Strecke aufge-
baut werden. Gleichzeitig sollen Reisezeiten verkiirzt, Fahrgastpotenziale gehoben und Netzeffekte ge-
nutzt werden. Seit dem Streckenabbau 1988 zahlt Stadtlohn zu den wenigen Mittelzentren im Miinster-
land ohne eine SPNV-Anbindung. Durch die Reaktivierung wiirden die Bahnhéfe Ahaus und Borken wie-
der verbunden und die Anbindung des Kreises Borken an die Fernbahnhofe Enschede, Dortmund und
Essen deutlich verbessert.

Aufgrund der Initiative aus der Region hat der NWL vom Land NRW Férdermittel erhalten, um im Rah-
men einer Machbarkeitsstudie die technische, betriebliche und volkswirtschaftliche Ausgestaltung einer
solchen Strecke zu prifen. Die Studie ist flr das Jahr 2026 vorgesehen.

Laufende Machbarkeitsstudien der LNVG

(Teilabschnitt) Gildehaus — Bad Bentheim (auRerhalb NRW)

Im Jahr 2023 hat das Land Niedersachsen in Zusammenarbeit mit der LNVG ein neues Reaktivierungs-
programm gestartet, das neben verkehrlichen auch 6kologische und soziale Kriterien berlicksichtigt. Das
Verfahren ist mehrstufig angelegt, sodass Projekte, die die Anforderungen einer Stufe nicht erfiillen, im
weiteren Verlauf ausscheiden. Untersucht werden ausschlieBlich Strecken ohne Neubauanteile. Daher
wurde im Fall der Verbindung Bad Bentheim — Gronau (s. oben) nur der in Niedersachsen liegende, noch
bestehende Abschnitt bis Gildehaus auf einer Lange von 5,2 Kilometern betrachtet. Aufgrund der etwa-
igen Relevanz fir die Reaktivierung der gesamten Strecke Bad Bentheim — Gronau wird die Strecke trotz
der Tatsache, dass sie vollstandig in Niedersachsen liegt, hier betrachtet. Das Verfahren unterscheidet
sich damit von den im NWL durchgefiihrten Machbarkeitsstudien. Im Rahmen der Stufen 1 und 2 des
Verfahrens wurde die vorliegende Teilstrecke einer Nutzwertanalyse unterzogen. Dabei wurde ein In-
vestitionsvolumen von rund 11,8 Mio. Euro ermittelt. Der abgeleitete NKI liegt unter Anwendung von
Standardwerten bei 4,87 und unter Berlicksichtigung realer Werte bei 6,59. Damit bestehen sehr gute
Voraussetzungen, um die Forderkriterien des Bundes fir Investitionsmittel zu erfiillen. Die Reaktivie-
rungsplanungen werden daher von der LNVG im Rahmen der Stufen 3 und 4 weitergefiihrt. Weil das
Vorhaben vollstindig in Niedersachsen liegt, wurde es nicht fiir den OPNV Bedarfsplan NRW gemeldet.
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Rheine — Spelle

Auch die ca. 12 Kilometer lange Strecke Rheine — Spelle wurde im neuen Reaktivierungsverfahren des
Landes Niedersachsen und der LNVG untersucht. Dieses 2023 gestartete, vierstufige Programm berick-
sichtigt neben verkehrlichen auch 6kologische und soziale Kriterien. Das Verfahren ist stufenweise auf-
gebaut, sodass Projekte, die die Anforderungen einer Stufe nicht erfiillen, im weiteren Verlauf ausschei-
den. Das Verfahren unterscheidet sich damit von den im NWL durchgefiihrten Machbarkeitsstudien. Die
eingleisige Bahnstrecke wurde vom kommunalen Eisenbahninfrastrukturunternehmen RVM von der DB
InfraGO gepachtet.

Die Bahnstrecke verbindet Rheine (ca. 77.200 Einwohner) mit der Samtgemeinde Spelle (ca. 14.400 Ein-
wohner). Sie wird derzeit im Giliterverkehr genutzt, der vom Bahnhof Rheine liber Altenrheine bis zum
Hafen Venhaus am Dortmund-Ems-Kanal gefiihrt wird. Dort erfolgt eine Wende, bevor die Ziige weiter
nach Spelle verkehren kénnen. Im Rahmen der Stufen 1 und 2 wurde die Strecke Rheine — Spelle auf
Basis von verschiedenen Angebots- und Infrastrukturkonzepten einer Nutzwertanalyse unterzogen, wo-
bei alle Varianten die Zielnetzplanungen in NRW bericksichtigen.

Dabei ergaben die untersuchten BEMU-Varianten (als Pendelverkehre zwischen Rheine und Spelle), so-
wohl ohne als auch mit einer angenommenen zusatzlichen Reaktivierung der Strecke Recke—Rheine (s.
oben), Investitionskosten von rund 31,2 Mio. Euro. Der NKI liegt bei Verwendung von Standardwerten
bei etwa 2,25 und bei Verwendung realer Werte zwischen 1,6 und 3,4.

Erganzend wurden zwei Varianten betrachtet, die eine Elektrifizierung der Strecke sowie eine Durchbin-
dung der Linie RB 65 von Miinster Gber Rheine hinaus bis Spelle vorsehen. Fiir diese Varianten werden
Investitionskosten in Hohe von rund 65 Mio. Euro veranschlagt. Unter Verwendung von Standardwerten
ergibt sich ein NKI von 0,94 bis 0,96 und damit kein volkswirtschaftlich positiver Wert. Bei Einbeziehung
der Reaktivierung der Strecke Recke — Rheine (s. oben) liegt der NKI unter Verwendung realer Werte bei
1,48. Sollte die Reaktivierung Recke — Rheine nicht umgesetzt werden, wiirde sich fiir die Reaktivierung
Rheine — Spelle mit Durchbindung der RB 65 unter Realwertannahmen sogar ein NKI von 2,07 ergeben.
Auf Grundlage der Bewertungsergebnisse bestehen gute Voraussetzungen, die Fordervorgaben des
Bundes fiir Investitionsmittel zu erfiillen. Die LNVG flhrt die Reaktivierungsplanungen daher im Rahmen
der Stufen 3 und 4 weiter.

Lengerich (Westf) — Versmold

Im Jahr 2023 hat das Land Niedersachsen, in Zusammenarbeit mit der LNVG, ein neues, vierstufiges
Reaktivierungsprogramm gestartet, das auch 6kologische und soziale Kriterien beriicksichtigt. Das Ver-
fahren ist mehrstufig, wobei mit jeder Stufe auch Projekte, die diese Stufe nicht erreichen, im weiteren
Verlauf ausscheiden. In diesem Rahmen wurde auch die Wiedereinfiihrung des SPNV auf der 29,4 Kilo-
meter langen Bahnstrecke Lengerich — Versmold untersucht. Die Fahrzeit der neuen Personenziige
wirde ca. 25 Minuten betragen. Die eingleisige Bahnstrecke verlduft durch Niedersachsen und Nord-
rhein-Westfalen und gehort dem privaten EIU Lappwaldbahn.

Verkehrlich greift die LNVG-Untersuchung die NRW-Zielnetzplanungen auf und knlipft an die Planungen
des NWL fir die zuvor beschriebenen Reaktivierungsstrecken Ibbenbiiren — Lengerich und Versmold —
Harsewinkel an. Im Rahmen der Stufen 1 und 2 des Verfahrens hat die LNVG die Strecke auf Basis unter-
schiedlicher Angebots- und Infrastrukturkonzepte mittels Nutzwertanalyse untersucht. In einer Variante
verkehren stiindliche Ziige von Ibbenbiren bis Hovelhof mit Anschliissen von und nach Paderborn. In
der zweiten Variante besteht in Lengerich ein Anschluss u. a. an die Ziige aus Ibbenbiiren.
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Die Varianten ohne Durchbindung von und nach Ibbenbiiren ergeben Investitionskosten von
42,3 Mio. Euro und einen NKI von 0,4 bei Standardwerten bzw. -0,16 bei realen Werten. Mit einer Durch-
bindung von und nach Ibbenbiiren betragt das Investitionsvolumen 40,9 Mio. Euro, der NKI liegt bei
Standardwerten bei 0,59 und bei realen Werten bei 0,3.

Damit wird die Schwelle von 1,0, ab der ein Vorhaben als volkswirtschaftlich sinnvoll gilt, nicht erreicht.
Die LNVG fuhrt die weiteren Untersuchungen fiir diese Strecke daher in den Stufen 3 und 4 nicht fort.

Aus planerischer Sicht ist es dennoch sinnvoll, die Strecke fiir zuklinftige Bedarfe weiterhin zu beobach-
ten und zunéachst den Giterverkehr weiter zu forcieren. Zeitlich ware die vorgenannte Reaktivierung
ohnehin an die Vorhaben Ibbenbiiren — Lengerich und Versmold — Harsewinkel gebunden, wobei letz-
tere als Fortsetzung der bereits in Umsetzung befindlichen TWE-Reaktivierung zu betrachten ist.

Bohmte — Bad Holzhausen

In Zusammenarbeit mit der LNVG hat das Land Niedersachsen im Jahr 2023 ein neues, vierstufiges Re-
aktivierungsprogramm gestartet, das neben verkehrlichen auch 6kologische und soziale Kriterien be-
ricksichtigt. Das Verfahren ist stufenweise aufgebaut, sodass Projekte, die die Anforderungen einer
Stufe nicht erfiillen, im weiteren Verlauf ausscheiden. Im Rahmen dieses Programms wurde auch die
Wiedereinfilhrung des SPNV auf der rund 20,5 Kilometer langen Strecke Holzhausen — Bohmte unter-
sucht. Die geplanten Personenziige wiirden die Strecke in etwa 23 Minuten durchfahren. Die eingleisige
Bahnstrecke verlauft durch Niedersachsen und Nordrhein-Westfalen und befindet sich im Eigentum des
Eisenbahninfrastrukturunternehmens Wittlager Kreisbahn, das zur Verkehrsgesellschaft Landkreis Osn-
abrick (VLO) gehort und als kommunales Unternehmen betrieben wird. Verkehrlich kniipft die LNVG-
Untersuchung an die NRW-Zielnetzplanungen und die Planungen des NWL in Bezug auf die S-Bahn OWL
fiir die Strecke Biinde — Rahden an.

Die LNVG hat in den vorliegenden Stufen 1 und 2 des Verfahrens auf Basis verschiedener Angebots- und
Infrastrukturkonzepte im Rahmen einer Nutzwertanalyse unter anderem auch die genannte Strecke von
Bohmte nach Bad Holzhausen untersucht. Verkehrlich sieht die Planung fiir die Linie, die als Pendel mit
BEMU-Fahrzeugen verkehren soll, in Bad Holzhausen Anschlisse zur RB 71 von und nach Bielefeld vor.
Im Zielfahrplan in Bohmte bestehen Anschlisse von und zur RE in Richtung Osnabriick. Die Planungen
ergeben bei Verwendung von Standardwerten ein Investitionsvolumen von rund 56,1 Mio. Euro und ei-
nen NKI von 0,16; bei Verwendung realer Werte liegt der NKI bei 0,37. Damit wird die volkswirtschaftli-
che Schwelle von 1,0, ab der ein Vorhaben als sinnvoll gilt, nicht erreicht, weshalb die Strecke im Rahmen
der weiteren Untersuchungen der LNVG in den Schritten 3 und 4 zunachst nicht weiterverfolgt wird. Aus
der Region wurde jedoch in Abstimmung mit der LNVG und dem NWL angeregt, die bewerteten Eckda-
ten angesichts der in den letzten Jahren getatigten umfangreichen Infrastrukturinvestitionen noch ein-
mal zu Uberpriifen. Dieser Prifprozess ist derzeit noch nicht abgeschlossen. Vom Ergebnis hangt der
weitere Fortgang der Untersuchungen ab.

B4.1.6 Zielnetze 2032/2040

In Nordrhein-Westfalen sind unter intensiver Mitarbeit von VRR, go.Rheinland und dem NWL als Aufga-
bentrager fir den SPNV die Zielnetze NRW 2032 und NRW 2040 entwickelt worden, mit denen Planungs-
sicherheit fur die Entwicklung des SPNV in NRW geschaffen wird. Der NWL hat dabei sowohl die Anfor-
derungen aus dem ersten Nahverkehrsplan Westfalen-Lippe als auch weitere in den vergangenen Jahren
entwickelte Konzepte eingebracht, die den SPNV als Riickgrat einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung
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im Sinne der Verkehrswende starken und zur Entwicklung eines attraktiven und zuverlassigen Mobili-
tatsangebots in der Region und dariber hinaus beitragen. In diesem Kapitel werden die geplanten An-
gebotsverbesserungen im Verkehrsraum Westfalen-Lippe im Zusammenhang der Zielnetze NRW 2032
und 2040 dargestellt. Der dazu notwendige Infrastrukturausbau wird in Kapitel B4.2.3 beleuchtet und
im Anhang 2 in Form einer Mallnahmenliste Ubersichtlich zusammengefasst.

Das Zielnetz NRW 2032 bezieht insbesondere bereits begonnene und in den nachsten Jahren umsetz-
bare Ausbaumalnahmen ein als Basis fiur eine aufwartskompatible Weiterentwicklung im Sinne einer
fahrplanbasierten Infrastrukturplanung, in der auch Qualitat und Zuverlassigkeit beriicksichtigt werden
zum Zielnetz NRW 2040. Die NRW-Zielnetze sind mit den bundesweiten Anstrengungen zum Deutsch-
landtakt vereinbar und kompatibel. Die Zielnetze berlicksichtigen dabei einen mittel- und langfristigen
Planungshorizont und beziehen sich nicht auf konkrete Jahreszahlen.

Das angestrebte Angebot flir das Zielnetz NRW 2040 geht mit Blick auf die Zukunft und die angestrebte
Verkehrswende Uber die auf Basis heutiger Fahrgastzahlen aufgestellten Bedienungsstandards hinaus.
Die bundesweit sowohl flir den Deutschlandtakt als auch fiir NRW angestrebte Verdopplung der Fahr-
gastzahlen im SPNV sowie die Verdnderung des Modal Splits im Verbandsgebiet zugunsten des OV (vgl.
Kapitel B3.1) sind nur durch eine deutliche Ausweitung und qualitative Weiterentwicklung des SPNV-
Angebots zu erreichen, insbesondere in jenen Regionen und Korridoren mit hohem bzw. wachsendem
Verkehrsaufkommen.

All das ist ohne eine entsprechende Finanzierung nicht umsetzbar. Hierflir missen nicht nur investiv, die
in den nachfolgenden Kapiteln darstellten Infrastrukturanpassungen inklusive der entsprechenden Pla-
nungen finanziert werden, sondern ebenso die Leistungsausweitungen (Mehrkilometer, ggf. Fahrzeug-
bzw. Personal-Mehrbedarf) dauerhaft tiber die Regionalisierungsmittel gesichert werden. Aktuell stehen
hierflr keine ausreichenden Mittel zur Verfliigung. Daher stehen alle in den Zielnetzen aufgefihrten An-
gebotsausweitungen ausdriicklich unter Finanzierungsvorbehalt.

Abstimmung mit Aufgabentragern auBerhalb von NRW

Mit der niederlandischen Provincie Overijssel ist der grenziiberschreitende Verkehr im Bereich Enschede
gemeinsam in einer als INTERREG-Projekt mit europaischen Mitteln geférderten Studie EuregioRail un-
tersucht worden, deren Ergebnisse in die Zielnetzplanungen in NRW eingearbeitet wurden. Mit dem
Projekt EuregioRail setzen sich die EUREGIO, die Provincie Overijssel und der NWL als Aufgabentrager in
den Niederlanden und in Deutschland sowie das Verkehrsministerium NRW und weitere regionale Part-
ner gemeinsam flr die Schaffung einer durchgehenden Zugverbindung zwischen Miinster und Zwolle
ein.

Mit der Landesnahverkehrsgesellschaft in Niedersachsen (LNVG), wo mit dem SPNV-Konzept 2030+ und
2040+ ebenfalls eine zukunftsorientierte Planung entwickelt wurde, sind die Konzepte in den zahlrei-
chen grenziiberschreitenden Korridoren abgestimmt. Dort, wo im spéater aufgestellten niederséachsi-
schen Konzept zusatzliche Leistungen aus den letzten NRW-Knoten nach Niedersachsen oder auf Stre-
cken mit nur wenigen Streckenanteilen in NRW vorgesehen sind, werden diese im NWL Gbernommen
und in den Zielnetzen NRW zu gegebener Zeit aktualisiert. Dieses ist der Fall auf der Emslandstrecke
nordlich von Rheine und der Strecke Osnabriick — Oldenburg mit einer Streckenlange von nur ca. 8 Kilo-
meter und einer Station in NRW.
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Mit den benachbarten Aufgabentrdgern in Hessen (NVV und RMV) und Rheinland-Pfalz gibt es laufend
Abstimmungen zu den jeweiligen Linien bzw. Netzen. Hier erfordern aktuelle Entwicklungen teilweise
eine Uberarbeitung der Planungen.

Erforderliche Anpassungen der Zielnetze

Auf der Achse Rheine — Osnabriick — Léhne — Minden — Hannover mit viermaligem Uberschreiten der
Landesgrenze NRW/Niedersachsen ist das im Zielnetz NRW 2032 vorgesehene Konzept mit einer Flige-
lung der RE 70 Bielefeld — Hannover mit einem Ast aus Rheine und Osnabriick (entsprechend der heuti-
gen RE 62) aufgegeben worden, da es fahrzeugseitig als nicht aufwartskompatibel angesehen wird. Das
im SPNV-Konzept 2030+ der LNVG enthaltene Konzept der RE 62 mit Anschluss in Lohne an die RE 70,
welches bereits umgesetzt ist, soll daher in das Zielnetz NRW 2032 {ibernommen werden.

Auf der Ruhr-Sieg-Achse entféllt der heute flir den Nahverkehr zwischen Dortmund und Dillenburg frei-
gegebene IC 34, der in den Zielnetzen enthalten ist, zum Fahrplan 2027. Fahrgaste mit Nahverkehrsti-
ckets konnen dort zuschlagsfrei den IC nutzen, den Ausgleich dafiir finanziert der NWL. Zwischen Dort-
mund und Siegen Gbernimmt die RE 34 die Leistungen und verkehrt somit im Stundentakt. Zwischen
Siegen und Dillenburg stimmen NWL und RMV aktuell ein Nachfolgekonzept ab, in dem eine schnelle
Verbindung ohne Halt und eine Verbindung mit allen Halten — im NWL-Verbandsgebiet ist dieses nur
Rudersdorf — jeweils stiindlich verkehren und Anschlisse zur RE 9 von/nach Kéln und RE 34 von/nach
Dortmund sichergestellt werden.

Fir die RE 9 ist in den Zielnetzen eine Fliigelung in Eitorf in einen schnellen Linienast bis Siegen mit
sicherem Anschluss an die schnellen Verkehre Richtung GieBen/Frankfurt und einen langsamen Ast mit
Bedienung aller Stationen und einer Verldangerung von Siegen bis Kreuztal dargestellt. Aus fahrzeugsei-
tigen und infrastrukturellen Griinden wird dieses Konzept nicht weiterverfolgt, sodass es bei der heuti-
gen Linienfiihrung der RE 9 bleiben wird. Die Abstimmung zwischen den Aufgabentrédgern ist noch nicht
abgeschlossen.

Bereits zum Fahrplan 2026 wird als qualitdtsstarkende MaRnahme die Fliigelung der RB 69 in Hamm
aufgegeben, sodass in der Relation Minster Gber Hamm in Richtung Bielfeld zukiinftig ein Umstieg er-
forderlich ist. Die Fahrplanzeiten bleiben unverédndert. Das Zielnetz 2032 muss entsprechend angepasst
werden. Flr das spatere Zielnetz NRW 2040 ist diese Fliigelung ohnehin nicht vorgesehen.

B4.1.6.1 Angebotsausweitungen im Zielnetz NRW 2032

Im Zielnetz NRW 2032 sind zusatzlich zu den in Kapitel B4.1.2 bereits dargestellten Taktverdichtungen
ohne Infrastruktur- und Fahrzeugmehrbedarf mit der SchlieBung der Taktliicken auf den Strecken Miins-
ter — Coesfeld, Bielefeld — Halle (Westf) und der Sennebahn Bielefeld — Paderborn viele bereits im ersten
NVP des NWL (2011) dargestellte Angebotsausweitungen enthalten, die erst mit Infrastrukturausbau
moglich sind.

Als Reaktivierungsstrecken sind neben der WLE-Strecke Miinster — Sendenhorst und der TWE-Strecke
Harsewinkel — Gltersloh — Verl, die sich gegenwartig im Planfeststellungsverfahren befinden, auch die
RVM-Strecke Recke — Osnabriick sowie die RLG-Strecke Neheim-Hiisten — Sundern im Zielnetz NRW
2032 enthalten.

Gleiches gilt fiir potenzielle neue Stationen, die in Kapitel B4.2.5 separiert ndher beleuchtet werden.
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Abschliefend der Hinweis, dass im Zielnetz 2032 als Vorstufe des Zielnetzes 2040 landesweit bereits
geplante und angedachte Verbesserungen in einer Gesamtkonzeption geblindelt sind. Die Bezeichnung
Zielnetz 2032 bezieht sich somit nicht auf das Kalenderjahr selbst, sondern auf das zugrunde liegende
Umsetzungsszenario, da viele Infrastrukturprojekte aus vielfaltigen Griinden in der Umsetzung nicht auf
ein Jahr festzulegen sind.

Teilregion Miinsterland

Rund um Minster beinhaltet das Zielnetz NRW 2032 die Vorstufe der S-Bahn Miinsterland (vgl. Kapitel
B4.1.4) mit Reaktivierung der WLE-Strecke Minster — Sendenhorst flir den SPNV im 20-Min-Takt , dem
30-Min-Takt auf den Strecken Miinster — Gronau, Minster — Coesfeld und Miinster — Rheda-Wieden-
briick sowie die Verlangerung der Linien RB 69/89 und RB 65 iber Miinster (Westf) Hbf hinaus nach
Muinster Zentrum Nord bzw. Miinster-Hiltrup, sodass auf der Stammstrecke der S-Bahn Miinsterland
zwischen Zentrum Nord und Hiltrup ein 15-Min-Takt entsteht.

Im Korridor Miinster — Osnabriick ist im Zielnetz NRW 2032 das aktuelle Angebot der stiindlichen RB 66
(als S 66) enthalten, die Gber Osnabriick hinaus bis Belm-Vehrte verlangert werden soll. Die zweite
stindliche Leistung wird, wie im Fahrplan 2026 mit der RE 2 hergestellt, bei der die Halte Kattenvenne
und Natrup-Hagen aufgrund der Anschlussbeziehung zum RE 60 nur zweistiindlich bedient werden kon-
nen. Im Zusammenhang mit dem zukiinftigen Fahrzeugeinsatz auf der Linie RE 2 im sogenannten RRX-
B-Netz Anfang der 2030er Jahre im Vorlauf der spateren Umwidmung der Linie zur RRX 7 ist es sinnvoll,
die im Zielnetz NRW 2040 vorgesehene Beschleunigung der RE 2 (RRX 7) sowie die Verdichtung der S 66
mit einer zweiten stiindlichen Verbindung mit Bedienung aller Halte vorzuziehen und bereits im Zielnetz
2032 dazustellen. Aus den aktuellen Fahrgastzahlen mit einer Nutzungsintensitdt von tber 8.000
Rkm/kmBL ergibt sich bereits heute aus den Bedienungsstandards der Bedarf einer dritten stiindlichen
Leistung. Mit der Beschleunigung der RE 2 wird auch die Anschlusssicherheit in Osnabriick insbesondere
zur RE 60 verbessert.

Von Hamm aus wird die RE 13 aus Disseldorf bis Miinster verlangert, sodass ein angenaherter 30-Min-
Takt in der Verbindung Minster — Hagen — Wuppertal entsteht.

Im noérdlichen Miinsterland umfasst das Zielnetz NRW 2032 die Reaktivierung der Tecklenburger Nord-
bahn von Recke nach Osnabriick. Die im Konzept 2030+ der LNVG dargestellten Verstarkerfahrten zwi-
schen Rheine und Meppen, die in die Linie RE 60 integriert werden sollen, kdnnen auch in das Zielnetz
NRW 2030 tberfihrt werden.

Als erste Stufe aus dem Projekt EuregioRail ist die Verdichtung der RB 51 (Enschede — Coesfeld — Dort-
mund) auf einen 30-Min-Takt in das Zielnetz NRW 2032 aufgenommen worden. Die heutige Zeitlage der
RB 51 wird dabei zur RE 51, die zwischen Liinen und Dortmund ohne Zwischenhalte verkehrt. In den
Niederlanden wird die RE 51 iber Enschede hinaus bis Hengelo verlangert. Als weiteres Ergebnis aus
dem Projekt EuregioRail soll die S 64 von Miinster iber Enschede hinaus stiindlich bis Zwolle verlangert
werden.

Im westlichen Miinsterland ist dariiber hinaus die Verdichtung der RE 14 zwischen Borken und Dorsten
mit SchlieBung der Taktliicken der heutigen Verdichtung zur Hauptverkehrszeit im Zielnetz NRW 2032
enthalten.
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Teilregion Ostwestfalen-Lippe

Im Raum Bielefeld ist das im ausgeschriebenen Netz Nordliches Westfalen enthaltene Betriebskonzept
mit Fligelungen der RB 71 in Herford nach Bad Salzuflen und der RE 82 in Lage nach Lemgo-Liittfeld als
Vorstufe der S-Bahn OWL (vgl. Kapitel B4.1.4) im Zielnetz NRW 2032 enthalten. Bad Salzuflen erhalt
somit eine stlindliche Direktverbindung nach Bielefeld erganzend zur Umsteigeberbindung mit den Li-
nien RB 72 und RB 61. Fiir Lemgo entsteht ein 30-Min-Takt nach Bielefeld und eine zusatzliche stiindliche
Umsteigeverbindung nach Detmold und Paderborn.

Als weitere Vorstufen der S-Bahn OWL sind die Reaktivierung der TWE-Strecke Harsewinkel — Giitersloh
— Verl im Stundentakt, die SchlieBung von Taktllicken der RB 74 zum 30-Min-Takt als S 74 auf der Sen-
nebahn, die SchlieBung der Taktlicken auf dem Haller Willem bis Halle (Westf) und die Verlangerung
des 30-Min-Taktes bis Osnabriick als S 75 bzw. S 75X sowie die Verdichtung der RB 84 auf einen 30-Min-
Takt von Paderborn nach Hoxter und Holzminden als S 84 als weitere Vorstufen der S-Bahn OWL im
Zielnetz NRW 2032 enthalten.

Auf der Achse Rheine/Bielefeld — Lohne — Hannover soll das zum Fahrplan 2024 umgesetzte Konzept mit
der zweistlindlichen RE 62 Rheine — Lohne mit Anschluss an die RE 70 Bielefeld — Hannover in das Ziel-
netz 2032 aufgenommen werden (siehe oben).

Zwischen Paderborn und Warburg ist im Zielnetz NRW 2032 eine Verdichtung mit der stindlichen Ver-
langerung der S 69 von Miinster ergdanzend zur stiindlichen RE 11 (RRX) enthalten.

Teilregion Sauerland

Entlang des Korridors an der Oberen Ruhr von Hagen und Dortmund (iber Meschede bis Warburg und
weiter nach Kassel ist das Konzept Sauerlandnetz 3.0 (vgl. Kapitel B4.1.4) mit der Verschiebung der Zeit-
lagen der Linien RE 57 Dortmund — Brilon/Winterberg und RE 17 Hagen — Warburg im Zielnetz NRW
2032 enthalten. Dieser Tausch der Taktlagen mit Optimierung der Knoten Fréndenberg und Brilon Wald
ist weitgehend zugkilometerneutral. Die RE 17 wird wieder bis Kassel verlangert, wobei hier der grofite
Teil der Leistungsausweitung im Gebiet des benachbarten NVV in Hessen liegt, wo die Finanzierung si-
chergestellt werden muss.

Die RB 54 soll zwischen Frondenberg und Unna beschleunigt werden, um in Unna einen Anschluss zur
RE 13 Richtung Miinster zu erreichen, der die Fahrzeit aus dem Sauerland nach Hamm und Miinster
deutlich verkdirzt.

Die Reaktivierung der Strecke Neheim-Hiisten — Sundern fiir den SPNV im Stundentakt erganzt das An-
gebot auf der Achse der Oberen Ruhr und den Seitenarmen.

Die Linie RE 34 Dortmund — Finnentrop — Siegen muss nach dem Wegfall der IC-Linie 34 stindlich dar-
gestellt werden.

Teilregion Siegerland

Auf den bisher nur zweistiindlich bedienten Streckenabschnitten Erndtebriick — Bad Laasphe auf der
Linie RB 94 und Neunkirchen — Haiger auf der Linie RB 96 ist im Zielnetz NRW 2032 die Ausweitung zum
Stundentakt als Mindestangebot enthalten.

Die RE 34 Dortmund — Finnentrop — Siegen muss nach dem Wegfall der IC-Linie 34 stlindlich dargestellt
werden. Die RB 93 von Bad Berleburg wird im Zielnetz NRW 2032 nur bis Siegen gefiihrt und dadurch
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stabilisiert. Dieses wird bereits zum Fahrplan 2026 umgesetzt. Die Verkehre westlich von Siegen gehen
dabei zur RB 90 Uiber.

Flr die RE 9 soll im Zielnetz NRW 2032 nach Abstimmung der Aufgabentrager der bestehende Linien-
verlauf ohne Fligelung in Eitorf dargestellt werden (vgl. Kapitel B4.1.6, Abstimmung mit Aufgabentra-
gern aullerhalb von NRW). Die noch mit den benachbarten Aufgabentragern abzustimmende Linie mit
allen Zwischenhalten (im Fahrplan 2026 die RE 90) wird im Zielnetz NRW 2032 (iber Siegen hinaus bis
Kreuztal verlangert und bietet wieder die mit der Verkiirzung der RB 93 entfallende durchgangige Ver-
bindung im Raum Siegen.

Zwischen Siegen und Dillenburg soll das noch abschlieRend abzustimmende Konzept mit einer stindli-
chen RE-Leistung und einer Regionalbahn im Stundentakt statt der heutigen jeweils zweistlindlichen
Bedienung der Zwischenhalte mit der RB 95 und der RE 99 in das Zielnetz NRW 2032 aufgenommen
werden.

Zusammenfassung Zielnetz NRW 2032

In den anderen Bereichen bleiben die Linienfilhrungen im Zielnetz wie im Fahrplan 2026 bestehen. Die
Strecken und Streckenabschnitte mit Leistungsveranderungen sind in der folgenden Tabelle zusammen-
fassend dargestellt. Dabei wird auch der Bezug zu den in Kapitel B3.2.2 formulierten Bedienungsstan-

dards fur die Taktfolge hergestellt, die sich auf die bestehende Nutzungsintensitat beziehen.

Tabelle 11: Ubersicht Mafinahmen Zielnetz NRW 2032

Streckenabschnitt

Art der Ausweitung

Neue Verbindungen

und Verbesserungen

Miunster — Sendenhorst 20-Min-Takt SBM S 68 Reaktivierung
Munster — Gronau SchlieRung Taktlicken SBM RB(S) 64  Bed.standard
Munster — Coesfeld SchlieRung Taktlicken SBM RB(S) 63  Bed.standard
Minster — Warendorf Verdichtung 30-Min-Takt SBM RB(S) 67 Bed.standard
Warendorf — Rheda-W. Verdichtung 30-Min-Takt SBM, SBO RB(S) 67  Ausweitung
Munster — Rheine SchlieRung Taktlicken SBM RB(S) 65  Bed.standard
Minster Zentrum Nord — Verdichtung 15-Min-Takt Stammstrecke S-Bahn S65/ Ausweitung
Minster -Hiltrup Minsterland S 69
Minster — Hamm 4. stiindliche Leistung Minster — Disseldorf RE 13 Bed.standard
Miinster — Osnabriick 3. stiindliche Leistung Beschleunigung RE 2 RB(S) 66  Bed.standard
Recke — Osnabriick 30-Min-Takt RB 62 Reaktivierung
Rheine — Salzbergen Verstéirkerfahrten Meppen — Hannover RE 60 Bed.standard
Borken — Dorsten SchlieRung Taktlicken Borken — Essen RE 14 Ausweitung
Coesfeld — Dortmund Verdichtung 30-Min-Takt RE 51 Bed.standard/
Ausweitung
Herford — Bad Salzuflen Verdichtung 30-Min-Takt Bad Salzuflen — Bielefeld, = RB(S) 71 Bed.standard
SBO
Lage — Lemgo Verdichtung 30-Min-Takt Bielefeld — Lemgo, SBO RE 82 Ausweitung
Harsewinkel — Verl 60-Min-Takt SBO RB 76 Reaktivierung
Bielefeld — Paderborn SchlieBung Taktllicken SBO RB(S) 75 Bed.standard
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Streckenabschnitt Art der Ausweitung Neue Verbindungen

und Verbesserungen

Bielefeld — Halle (Westf)  SchlieBung Taktllcken SBO RB(S) 74  Ausweitung
Halle (Westf) — Osnabriick Verdichtung 30-Min-Takt SBO RB(S) 75  Ausweitung
Paderborn —Holzminden  Verdichtung 30-Min-Takt SBO RB(S)84  Bed.standard/
Ausweitung
Paderborn — Warburg 2. stiindliche Leistung Muinster — Warburg S 69 Ausweitung
Warburg — Kassel 2. stiindliche Leistung Hagen — Meschede — RE 17 Bed.standard
Kassel, SLN
Neheim-Histen — Sundern 60-Min-Takt SLN RB 56 Reaktivierung
Erndtebriick — Bad Laasphe 60-Min-Takt Erndtebriick — Marburg RB 94 Bed.standard
Neunkirchen — Haiger 60-Min-Takt Betzdorf — Haiger RB 96 Bed.standard
Siegen — Kreuztal 4. stiindliche Leistung Betzdorf — Kreuztal RE 90 Ausweitung
Siegen — Dillenburg 2. stiindliche Leistung Siegen — GielRen (RB95) Bed.standard

* Bed.Standard = Bedienungsstandard Taktfolge wird durch die MaRnahme erreicht, Reaktivierung = Streckenre-
aktivierung fiir den SPNV, Ausweitung = weitere Ausweitung zur Herstellung neuer Verbindungen, kursiv = Vor-
schlag zur Aufnahme in des Zielnetz NRW 2032

Quelle: NWL 2025

Eine Ubersicht des Zielnetzes NRW 2032 als Netzliniengrafik kann online abgerufen werden.

B4.1.6.2 Angebotsausweitungen im Zielnetz NRW 2040

Fiir die Weiterentwicklung des SPNV-Angebots in NRW Uber das Zielnetz 2032 hinaus ist eine enge Ver-
zahnung mit dem Deutschlandtakt erfolgt, in dem der Fernverkehr entsprechend dem 3. Gutachterent-
wurf unterstellt wurde. Somit sind die in der MaRnahmenliste zum Deutschlandtakt enthaltenen Vorha-
ben des potenziellen Bedarfs des Bedarfsplans fiir die Bundesschienenwege als umgesetzt unterstellt
worden und bilden die Basis fir die weitere fahrplanbasierte Infrastrukturplanung fiir den Nah- und
Regionalverkehr. Somit ist z. B. die Realisierung der ABS/NBS Hamm — Bielefeld — Seelze (— Hannover),
der ABS Miinster — Linen (- Dortmund) und der Ausbau Dortmund — Hamm einschlieRlich der Knoten
Bielefeld, Hamm und Dortmund fiir das Zielnetz NRW 2040 ebenso als umgesetzt vorausgesetzt wie die
Geschwindigkeitserhnéhung Lohne — Osnabriick. Der aus der Angebotsentwicklung im SPNV abgeleitete
Infrastrukturausbaubedarf ist im Gegenstrom wieder in den Deutschlandtakt eingebracht worden, da-
mit dieser ein integriertes Angebot fir Fernverkehr und SPNV abbildet.

Leitlinie fur das Zielnetz NRW 2040 ist wie auch fiir den Deutschland, dass mit einem ausgeweiteten,
attraktiven und verlasslichen Angebot auf der Schiene eine Verdoppelung der Fahrgastnachfrage ermog-
licht wird. Daher gehen die vorgesehenen Ausweitungen v. a. in den Korridoren mit hohem und wach-
sendem Verkehrsaufkommen Gber die in Kapitel B3.2.2 formulierten Bedienungsstandards hinaus. Das
Zielnetz 2040 bezieht sich dabei weniger auf das Kalenderjahr selbst als auf das zugrunde liegende Um-
setzungsszenario.

Im Zielnetz NRW 2040 sind auch zahlreiche Reaktivierungsstrecken dargestellt, die in Kapitel B4.1.5 se-
parat betrachtet wurden. Auf diese wird in diesem Kapitel im Folgenden nicht erneut eingegangen.
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Gleiches gilt fiir potenzielle neue Stationen, die in Kapitel B4.2.5 ndher beleuchtet werden. Jeweils ist
die Umsetzung von finanziellen und personellen Ressourcen abhangig.

Teilregion Miinsterland

Im nordlichen Miinsterland wird die Linie RE 62 Rheine — Léhne in die Linie RE 60 Rheine — Hannover
integriert und auf einen Stundentakt verdichtet. Zwischen Rheine und Osnabriick wird die RE 60 be-
schleunigt und halt nur noch in Ibbenbiren und Osnabriick Altstadt. Die zweite stiindliche Verbindung
fur alle Zwischenhalte wird von einer neuen Linie RE 61 Rheine — Bielefeld ibernommen, die von Osna-
briick beschleunigt nach Bielefeld gefiihrt wird. Nach dem von der LNVG vorgestellten SPNV-Konzept
2040+ soll die RE 60 Uber Rheine hinaus stiindlich bis Leer verlangert werden. Das Zielnetz NRW 2040
ist hier entsprechend zu erganzen.

Im S1-Korridor der S-Bahn Minsterland wird nach dem unterstellten zweigleisigen Ausbau zwischen
Amelsbiiren und Werne im RRX-Konzept die Linie RRX 3 von Dortmund mit Halt in Liinen nach Muinster
gefiihrt. Um fiir die nicht vom RRX bedienten Zwischenstationen den zu erreichenden Bedienungsstan-
dard von zwei stiindlichen Verbindungen abzubilden, wird die im Zielnetz als RE 3 dargestellte Verbin-
dung der heutigen RB 50 (in Dortmund durchgebunden von Duisburg) mit der S 50 auf einen 30-Min-
Takt von Miinster bis Werne verdichtet.

Im S2-Korridor der S-Bahn Miinsterland wird das Angebot mit Bedienung aller Halte, wie bereits im Ziel-
netz NRW 2032 Uber die RE 42 im 30-Min-Takt abgedeckt. Ergdnzend zur schnellen RRX 7 Disseldorf —
Osnabriick, welche die bisherige RE 2 in dieser Verbindung ablost, wird im Zielnetz NRW 2040 eine zu-
satzliche schnelle Linie um 30 Minuten zur RRX 7 versetzt von Miinster (iber Recklinghausen, Bochum,
Witten, Hagen und Wuppertal bis Koln gefiihrt. Diese Linie wird neu wiederum als RE 2 benannt. Nach
den Nachfragesteigerungen durch die Einflihrung der heutigen schnellen RE 2 (zukiinftig weiterentwi-
ckelt als RRX 7) ist hier an Wochenenden der Bedienungsstandard mit vier stiindlichen Leistungen er-
reicht.

Im S3-Korridor wird von Miinster nach Coesfeld im Zielnetz NRW 2040 eine dritte Leistung als schnelle
RE-Verbindung erganzt, die in Coesfeld weiter durchgebunden wird. Ohne Berlicksichtigung einer mog-
lichen Fiihrung auf einer reaktivierten Strecke nach Borken bzw. Bocholt ist eine Durchbindung zur RE 14
Richtung Dorsten und Bottrop moglich.

Im mit Gber 5.000 Rkm/kmBL stark belasteten S4-Korridor der S-Bahn Minsterland wird das Angebot
durch eine schnelle RE-Linie mit wenigen Halten ergdnzt, die entsprechend dem EuregioRail-Projekt
Uber Enschede hinaus bis Zwolle verlangert werden soll. Mit der dritten stlindlichen Verbindung wird
der Bedienungsstandard nach Kapitel B3.2.2 erreicht. Aufgrund des gréReren erforderlichen Infrastruk-
turausbaus ist diese Ausweitung im Zielnetz 2032 noch nicht bericksichtigt worden. Im Zielnetz NRW
2040 ist die dritte Leistung als Verlangerung der aus Hamm und Disseldorf in Miinster ankommenden
RE 13 dargestellt. Der fir die RE 13 erforderliche Ausbau ermdglicht eine weitere Verdichtung des nach-
fragestarksten Abschnitts durch eine stlindliche Verlangerung der S 69 von Miinster Zentrum Nord bis
Burgsteinfurt, sodass zwischen Miinster und Steinfurt ein angenaherter 15-Min-Takt entsteht.

Im S6-Korridor Miinster — Osnabriick ist es u. a. durch die Verlangerung der RE 2 bis Osnabriick zu einer
starken Nachfragesteigerung auf heute iber 8.000 Rkm/kmBL an den Verkehrstagen Montag bis Freitag
gekommen - mit noch hoheren Werten an Wochenenden. Hier ist im Zielnetz 2040 eine dritte stiindliche
Leistung vorgesehen, indem die S 66 verdichtet wird und die Linie RRX 7 (vorher RE 2) nur noch Lenge-
rich (Westf) als Zwischenhalt bedient. Mit der RRX 7 wird ein sicherer Anschluss an die stiindliche RE 60
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