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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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nach Binde, Minden und Hannover erreicht. Damit wird fiir diese Strecke der definierte Bedienungs-
standard in Abhangigkeit der Nutzungsintensitat umgesetzt. Der NWL strebt an, diese Ausweitung zur
Verbesserung der Qualitdt und Vermeidung eines fahrzeug- und infrastrukturseitigen nicht aufwarts-
kompatiblen Zwischenzustands vorzuziehen und bereits im Horizont des Zielnetzes 2032 umzusetzen
(siehe oben).

Im Korridor S 7 wird von Miinster nach Warendorf im Zielnetz NRW 2040 eine dritte Leistung als schnelle
RE-Verbindung ergdnzt. Im Projekt S-Bahn Miinsterland laufen Untersuchungen, mit weniger infrastruk-
turellem Aufwand eine effektivere Angebotsverdichtung zu erreichen.

Auf der Stammstrecke der S-Bahn Munsterland auf den Korridoren S5 und S 9 sowie auf dem S 8-Korri-
dor der WLE-Strecke sind die Zielzustande bereits im Zielnetz NRW 2032 abgebildet.

Im westlichen Minsterland ist der 30-Min-Takt zwischen Coesfeld und Gronau mit Verlangerung der
verdichtenden RB 51 von Dortmund Gber Coesfeld hinaus bis Gronau entsprechend den Ergebnissen der
EuregioRail-Studie im Zielnetz NRW 2040 enthalten.

Bocholt erhalt im Zielnetz NRW 2040 eine Anbindung an den Rhein-Ruhr-Express durch Verlangerung
der RRX 5 aus Dusseldorf tiber Wesel hinaus nach Bocholt, um 30 Minuten versetzt zur bestehenden
Bedienung der RE 19.

Teilregion Ostwestfalen-Lippe

Im Korridor von Osnabriick und Rahden (iber Biinde nach Bielefeld verkehrt im Zielnetz NRW 2040 zu-
satzlich die neue Linie RE 61 Rheine — Bielefeld als schnelle Verbindung zwischen Osnabriick und Biele-
feld nur mit den Halten Melle, Biinde und Herford. Zwischen Osnabriick und Biinde verkehren so drei
stindliche Linien, womit der geforderte Bedienungsstandard erfiillt wird. Zwischen Rahden und Biinde
wird die S 71 auf einen 30-Min-Takt verdichtet mit Anschluss in Biinde an die RB 61 nach Bielefeld und
die neue schnelle RE 61 nach Osnabriick. Zwischen Biinde und Bielefeld tberlagert die schnelle RE 61
den 30-Min-Takt aus S61 und S 71.

Im Korridor Bielefeld — Herford — Minden werden die Linien RE 70 und RE 78 zu einem Stundentakt der
RE 70 gebiindelt und stiindlich bis Hannover geflihrt, in versetzter Zeitlage zur ebenfalls auf einen Stun-
dentakt verdichteten RE 60 aus Richtung Bliinde und Osnabrick. Von Minden nach Hannover verkehren
dann drei stlindliche Linien, womit der Bedienungsstandard erfiillt wird. Zusatzlich verkehrt im Zielnetz
NRW 2040 eine neue S-Bahn-Linie zwischen Bielefeld und Minden, die stiindlich bis Nienburg gefiihrt
wird, wodurch zwischen Minden und Nienburg der Stundentakt als Grundangebot im ITF NRW erreicht
wird. Diese Linie S 74 wird sudlich von Bielefeld liber die Sennebahn bis nach Paderborn gefiihrt,
wodurch neue Direktverbindungen entstehen. Die Anbindung von Minden und Herford an den Rhein-
Ruhr-Express erfolgt im Zielnetz NRW 2040 uber die neue Linie RRX 4, etwa 30 Minuten versetzt zur
RE 70. Die RRX 6 endet dann in Herford. Mit dem RRX wird dadurch ein 30-Min-Takt zwischen Giitersloh
und Herford hergestellt.

Im Korridor von Hamm und Miinster Gber Gitersloh nach Bielefeld verkehrt auf der Hauptachse Hamm
— Bielefeld in der Zeitlage der heutigen RB 69 im Zielnetz NRW 2040 die RRX 4 Remagen — Minden im
30-Min-Takt mit der RRX 6 Koblenz — Herford. Als dritte stiindliche Leistung verkehrt eine neue RE 81
Bielefeld — Hamm mit Bedienung aller Stationen, womit der Bedienungsstandard erfllt wird. Die S 67
von Minster (iber Warendorf nach Bielefeld wird im Zielnetz NRW 2040 auch zwischen Bielefeld und
Minster auf einen 30-Min-Takt verdichtet.
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Der Korridor der TWE-Strecke Harsewinkel — Gltersloh — Verl wird im Zielnetz NRW 2040 auf einen 30-
Min-Takt verdichtet. Dabei ist aufgrund alterer Planungsstéande aktuell eine Linientrennung in Glitersloh
in eine S76 und S 78 dargestellt. Wie im Kapitel B4.1.5 dargestellt, wurden im Rahmen der Untersu-
chungen zur Verlangerung der TWE-Reaktivierung tber Harsewinkel hinaus nach Versmold und lber
Verl hinaus nach Hovelhof auch Varianten mit Taktverdichtungen zum 30-Min-Takt geprift. Dort hat die
Variante mit einer Linientrennung in Gltersloh zwar auch einen NKI-Wert tiber 1,0, die Variante mit dem
Erhalt der Durchbindung lber Giitersloh Hbf erzielte jedoch einen héheren NKI. Hier muss jedoch auch
von der DB InfraGO hin geprift werden, welche Abhangigkeiten und Moglichkeiten in Gltersloh Hbf im
Hinblick auf die im Zielnetz NRW 2040 unterstellte ABS Hamm — Bielefeld (mit bis 300 km/h) vorhanden
sind. Die Strecke wird zudem in Kapitel B4.1.5 sowie im entsprechenden korridorspezifischen Hand-
lungskonzept dargestellt.

Im Korridor des Haller Willem bleibt es im Zielnetz NRW 2040 beim 30-Min-Takt. In Brackwede wird fir
die S 75 und S 75X von Osnabriick ein neuer Anschluss im 30-Min-Takt an die Sennebahn nach Paderborn
erreicht.

Im Zielnetz NRW 2040 wird der Korridor der Sennebahn durch die neue RE 74 Bielefeld — Paderborn
gestarkt, die lediglich in Brackwede, Schlo Holte und Sennelager hilt (letzteres zur Zugkreuzung der
RE 74). Die S 74 im 30-Min-Takt wird Gber Bielefeld hinaus nach Minden und stiindlich weiter bis Nien-
burg verlangert.

Im Korridor von Bielefeld und Herford Gber Lage nach Lemgo, Detmold und Paderborn wird die Linie
S 73 Bielefeld — Lemgo-Littfeld auf einen 30-Min-Takt mit allen Halten verdichtet. Die Linie RE 82 ver-
kehrt zwischen Bielefeld und Lage beschleunigt ohne Halt zuséatzlich als dritte Leistung und bietet somit
eine schnelle Verbindung zwischen Bielefeld und Detmold. Die RE 82 wird zudem Uber Altenbeken hin-
aus bis Paderborn verlangert. Zwischen Herford und Lage wird der in Bad Salzuflen endende Ast der S 71
im 30-Min-Takt mit der S 72 bis Lage verlangert, wo Anschluss an die RE 82 nach Paderborn besteht. Zur
Herstellung einer Umsteigeverbindung in Richtung Hameln wird die Station Nieheim-Himmighausen ein-
gerichtet, an der von den Linien S 72 und RE 82 in Richtung Hameln und Hannover umgestiegen werden
kann.

Der Korridor von Paderborn nach Hameln wird ab Nieheim-Himmighausen durch eine aus Bad Pyrmont
verlangerten S-Bahn-Linie aus Hannover mit einer zweiten stiindlichen Leistung mit Anschluss in Nie-
heim-Himmighausen an die RB 72 nach Paderborn verdichtet. Die durchgehende Verbindung Paderborn
— Hameln — Hannover wird als neue RE 80 von Hameln beschleunigt nach Hannover gefiihrt. Aus Rich-
tung Steinheim bestehen in Nieheim-Himmighausen stiindliche Umsteigeverbindungen von der RE 80
zur RE 82 nach Bielefeld und von der S 4 aus Hannover zur S 72 nach Herford.

Korridor Dortmund — Kamen — Hamm

Zwischen Dortmund und Hamm wird im Zielnetz NRW 2040 aus dem S-Bahn-System Rhein-Ruhr die S 1
Uber Dortmund im 30-Min-Takt bis Hamm gefiihrt. Zwischen Dortmund und Kamen verdichtet die S 21
das Angebot zu einem 15-Min-Takt. Dieses S-Bahn-Angebot ersetzt die heutige RE 3. Die heutige RE 6
(RRX) wird als RRX 6 kiinftig im 30-Min-Takt mit der neuen RRX 4 verkehren. Aus der heutigen Linie RE 11
(RRX) wird die RRX 2. Alle RRX-Linien bedienen nur den Zwischenhalt Kamen.

Teilregion Sauerland

Ergdnzend zum bereits im Zielnetz NRW 2032 enthaltenen Konzept Sauerlandnetz 3.0 ist als zweite Stufe
die Verlangerung der RE 57 Uber Brilon Stadt hinaus bis Brilon Egger im Zielnetz NRW 2040 enthalten.
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Zwischen Hagen und Frondenberg wird das stiindliche Angebot der RE 17 erganzt durch die neue Linie
RB 54 (Hagen — Neuenrade), mit der bis zu vier neue Stationen in Schwerte-Westhofen, Schwerte Ost,
Schwerte-Geisecke und Frondenberg-Langschede bedient werden sollen. Gegebenenfalls konnen nicht
alle neuen Stationen bedient werden, sodass in diesem Fall eine Abwagung erforderlich ist, welche Sta-
tionen angefahren werden sollen. Von Frondenberg wird die Linie weiter bis Neuenrade gefiihrt,
wodurch eine neue Direktverbindung von Menden und aus dem Hénnetal nach Hagen entsteht. Der
nordliche Ast der aktuellen RB 54 wird zur Linie RB 58 (Menden — Unna).

Im Korridor Dortmund — Hagen — Liidenscheid mit dem Ast Gber Meinerzhagen nach Gummersbach wird
das Angebot mit einer neuen Linie RB 55 Dortmund — Hagen — Liidenscheid-Briigge — Gummersbach auf
einen 30-Min-Takt fur alle Linienaste verdichtet. So erhalt z. B. Meinerzhagen eine stiindliche Direktver-
bindung nach Hagen und Dortmund erganzend zur bestehenden Umsteigeverbindung. In Lidenscheid-
Briigge bestehen jeweils Umsteigebeziehungen fiir die nicht direkt bedienten Verbindungen. Die heutige
RB 25 verkehrt im Zielnetz NRW 2040 als S 15 aus dem S-Bahn-System KoéIn heraus bis Liidenscheid.

Im Ruhr-Sieg-Korridor mit dem Ast nach Iserlohn wird die RE 16 im Zielnetz NRW 2040 als RE 14 zu einem
30-Min-Takt verdichtet mit einer Durchbindung in Essen in Richtung Bottrop und Borken/Coesfeld. Die
Leistungen der RB 91 zwischen Letmathe und Iserlohn gehen in diesem Konzept auf.

Die RB 92 Olpe — Finnentrop wird im Zielnetz NRW 2040 als zusétzliche Leistung von Finnentrop tber
Schwerte nach Dortmund gefiihrt und verdichtet das Angebot auf der Ruhr-Sieg-Strecke mit einer drit-
ten stlindlichen Leistung.

Teilregion Siegerland

Im Korridor Siegen — Bad Berleburg/Marburg werden RB 93 und RB 94 in einem Fligelzugkonzept mit
Zugteilung in Erndtebriick verbunden und stiindliche Direktverbindungen in allen Relationen geschaffen.

Im Korridor Siegen — Kéln soll, wie bereits in Bezug auf das Zielnetz NRW 2032 erlautert, fiir die RE9
eine Linienfihrung wie im Fahrplan 2026 ohne Fligelung bestehen bleiben und die in Au (Sieg) an-
schlussgebende RB-Linie mit allen Halten Uber Siegen hinaus bis Kreuztal geflihrt werden.

Im Korridor Siegen — Dillenburg ist flir die Bedienung aller Stationen eine stiindliche Linie aus Frankfurt
im Zielnetz NRW 2040 enthalten, mit der neue Direktverbindungen von den Zwischenhalten nach Gie-
RBen und Frankfurt geschaffen werden. In Siegen bietet diese Linie im Knoten um die Minute 00 herum
gute Umsteigeverbindungen in alle Richtungen. Im Zielnetz NRW 2040 ist bereits vermerkt, dass die
RE 34 Dortmund —Siegen und die RE 99 Siegen — Frankfurt stiindlich verkehren, sofern kein Fernverkehr
angeboten wird. Dieses kann jetzt entsprechend bei den Planungen berlicksichtigt werden. In der Dar-
stellung des Zielnetzes NRW 2040 ist eine zweistlindliche Durchbindung der RE 34 aus Dortmund in Sie-
gen auf einen HessenExpress nach Frankfurt enthalten.

Zusammenfassung Zielnetz NRW 2040

In den anderen Bereichen bleiben die Linienfihrungen im Zielnetz NRW 2040 wie im Zielnetz NRW 2032
bestehen. Die Strecken und Streckenabschnitte mit Leistungsveranderungen sind in der folgenden Ta-
belle zusammenfassend dargestellt. Dabei wird auch der Bezug zu den in Kapitel B3.2.2 formulierten
Bedienungsstandards fiir die Taktfolge hergestellt, die sich auf die bestehende Nutzungsintensitat be-
ziehen.

NWL Nahverkehrsplan 268



1

Tabelle 12: Ubersicht MafSinahmen Zielnetz NRW 2040

Streckenabschnitt Art der Ausweitung Neue Verbindungen Linie Art*
und Verbesserungen
Rheine — Salzbergen 3. stiindliche Leistung Leer — Hannover RE 60 Bed.standard
Rheine — Osnabriick 3. stuindliche Leistung Beschleunigung RE 60 RE 61 Ausweitung
Miinster — Enschede 3. stindliche Leistung Minster — Zwolle RE 13 Bed.standard
Munster — Steinfurt 4. stindliche Leistung Hamm — Steinfurt (SBM) RE 13 Ausweitung
Munster — Osnabriick 3. stuindliche Leistung Beschleunigung RE 2 RB(S) 66  Bed.standard
Miinster — Warendorf 3. stiindliche Leistung Munster — Dorsten RE 67 Ausweitung
Miinster — Dortmund RRX-Anbindung Miinster Munster — RRX-Korridor RRX 3 RRX
Munster — Werne Verdichtung 30-Min-Takt S50 Bed.standard
Munster — Haltern 4. stiindliche Leistung Munster — Bochum RE 2 (neu) Ausweitung
Minster — Coesfeld 3. stlindliche Leistung Minster — Dorsten RE 63 Ausweitung
Gronau — Coesfeld Verdichtung 30-Min-Takt RE 51 Ausweitung
Bocholt — Wesel Verdichtung 30-Min-Takt RRX 5 Ausweitung
Osnabriick — Blinde 3. stuindliche Leistung RE Osnabriick — Bielefeld  RE 61 Bed.standard
Rahden - Blnde Verdichtung 30-Min-Takt S71 Ausweitung
Blinde — Bielefeld 3. stindliche Leistung RE Osnabriick — Bielefeld  RE 61 Ausweitung
Lohne — Hannover 3. stuindliche Leistung Osnabriick — Hannover RE 60, RE Bed.standard
Bielefeld — Hannover 70
Minden — Nienburg Stundentakt Nienburg — Paderborn S74 Bed.standard
Bielefeld — Minden 30-Min-Takt Paderborn —Minden, SBO S74 Bed.standard
Rheda-W. — Bielefeld Verdichtung 30-Min-Takt 30-Min Takt, SBO RB(S) 67  Ausweitung
Hamm — Bielefeld 3. stindliche Leistung Minden — Bonn RRX 4, RE  Bed.standard
81
Bielefeld — Paderborn 3. stindliche Leistung RE 74 Ausweitung
Bad Salzuflen — Lage Verdichtung 30-Min-Takt RB(S) 71  Ausweitung
Bielefeld — Lage 3. stuindliche Leistung Beschleunigung RB(S) 73, Bed.standard
RE 82 Bielefeld — Detmold RE 82
Paderborn —Hameln 2. stiindliche Leistung RE Paderborn —Hannover RE 80 Bed.standard
/ Ausweitung
Hagen — Fréndenberg 2. stlindliche Leistung Hagen — Neuenrade RB 58 Bed.standard
Hagen — Gummersbach Verdichtung 30-Min-Takt Gummersbach —Dortmund RB 55 Ausweitung
Hagen — Iserlohn Verdichtung 30-Min-Takt Iserlohn — Bottrop RE 16 (RE  Ausweitung
14)
Dortmund — Letmathe 2. stuindliche Leistung Dortmund — Olpe RB 92 Ausweitung
Finnentrop — Letmathe 3. stlindliche Leistung Dortmund — Olpe RB 92 Ausweitung

* Bed.standard = Bedienungsstandard Taktfolge wird erreicht, Reaktivierung = Streckenreaktivierung fir den

SPNV, Ausweitung = weitere Ausweitung zur Herstellung neuer Verbindungen, RRX = Rhein-Ruhr-Express, kur-
siv = Vorschlag zur Aufnahme in des Zielnetz NRW 2040

Quelle: NWL 2025
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Eine Ubersicht des Zielnetzes NRW 2040 als Netzliniengrafik kann online abgerufen werden.

B4.1.7 Weitere Planvorstellungen

In die Erarbeitung der im Frihjahr 2022 vorgestellten SPNV-Zielnetze NRW 2032 und 2040 sind viele
Anforderungen fir den SPNV in Westfalen-Lippe aus dem ersten Nahverkehrsplan des NWL und weite-
ren in den letzten Jahren erarbeiteten regionalen Betriebskonzepten eingeflossen. In der landesweiten
Abstimmung konnten jedoch insbesondere bei Verbindungen, die weit in Nachbarrdume hinein verlau-
fen, nicht immer alle Wiinsche und Ziele des NWL in den Konzepten Bericksichtigung finden. Dariber
hinaus haben sich die Anforderungen und Rahmenbedingungen inzwischen weiterentwickelt, sodass
etwa durch die Entwicklung des Reisendenaufkommens auch neue Anforderungen zur Erflllung des Be-
dienungsstandards in Bezug auf die Bedienungshaufigkeit entstanden sind, die im Zielnetz NRW 2040
bisher nicht erfillt werden.

Uber die in Kapitel 4.1.6 bereits beschriebenen erforderlichen Anpassungen der Zielnetze hinaus, die
sich aus verdanderten Rahmenbedingungen in der Fernverkehrsbedienung, aus fahrzeugseitig nicht sinn-
voll realisierbaren Konzepten oder aus neuen Planungen der Aufgabentrdger auflerhalb NRWs in den
Randbereichen ergeben, bleibt die Weiterentwicklung der Zielnetze eine dauerhafte Aufgabe. Dabei
muss die Einbindung in den Deutschlandtakt ebenso gewahrleistet sein wie die durch eine Aufwarts-
kompatibilitat geschaffene Planungssicherheit. Fiir einige Bereiche, die im Folgenden benannt werden,
hat der NWL bereits weiteren Untersuchungs- und Handlungsbedarf erkannt.

Dritte stiindliche Leistung Hagen — Hamm

Im Streckenabschnitt zwischen Hamm und Hagen ist die Nachfrage in den letzten 15 Jahren um (iber 30
Prozent gestiegen. Insbesondere an Wochenenden wird diese Achse in den Verbindungen von Minster
und Bielefeld in Richtung Wuppertal und Koln sehr stark genutzt. Bis zum Szenario des Zielnetzes NRW
2040 sind hier mit den Linien RE 7 und RE 13 lediglich zwei stiindliche Verbindungen vorgesehen. Die
aktuellen Reisendenzahlen erfordern jedoch nach den fiir den NWL formulierten Bedienungsstandards
eine dritte Leistung pro Stunde. Mit einer Ausweitung des Angebots lieRen sich auch weitere Vorteile
mit neuen Direktverbindungen erreichen. Von der Achse Bielefeld — Hamm besteht heute und in den
Zielnetzen NRW keine direkte Verbindung in Richtung Hagen und Gber den Wupperkorridor nach Kéln.
Eine durchgdngige Verbindung Bielefeld — Hamm — Hagen wiirde hier demnach neue Direktverbindun-
gen fiir Unna, Holzwickede und Schwerte schaffen. Mit einer weiteren Durchbindung oder Verlangerung
bis K6In kdnnte eine neue landesweit bedeutsame Direktverbindung entstehen.

Neuer Regionalexpress Hellwegregion — Unna — Dortmund-Hdorde — Richtung Bochum Hbf

Bei der Erarbeitung der Zielnetze konnte fir eine direkte Verbindung (entlang der alten B1 bzw. A44)
aus dem Hellwegkorridor Unna — Soest — Paderborn ins zentrale Ruhrgebiet noch keine praktikable L6-
sung gefunden werden. Eine Uber einen ldangeren Zeitraum laufende Umleitung der RE 11 Uber diese
Achse durch den Dortmunder Siiden mit Halt in Dortmund-Hoérde und weiter nach Bochum und Essen
hat gezeigt, dass eine solche Linienflihrung Potenzial hat und neue Verbindungen geschaffen werden.
Bei einer Weiterentwicklung des Zielnetzes in diesem Bereich, in dem aktuell (iber das Zielnetz 2032 bis
ins Zielnetz 2040 gegeniliber heute nahezu keine Verdanderung erfolgt, soll diese Verbindung erneut mit
einbezogen werden.
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Durchbindungen von RE-Linien tber Siegen hinaus

Im Siegener Raum ist bereits im Zielnetz NRW 2032 die Verlangerung einer Linie von der Sieg-Achse bis
Kreuztal enthalten, womit eine durchgehende Verbindung von den rheinland-pfélzischen Vororten
durch Siegen hindurch mit den Halten Eiserfeld, Hauptbahnhof, Weidenau und Geisweid bis nach Kreuz-
tal entsteht. Von Kreuztal zieht sich ein Siedlungsband weiter ins Ferndorftal bis nach Hilchenbach. Hier
bietet es sich an, die nach Kreuztal verlangerte Linie weiter bis Hilchenbach zu verlangern und hier den
nachfragestarksten Abschnitt der Rothaarbahn zu verdichten und gegebenenfalls Méglichkeiten fir eine
Beschleunigung der Rothaarbahn in der Verbindung Siegen — Marburg zu erreichen. Dabei kdnnte eine
Elektrifizierung zwischen Kreuztal und Hilchenbach auch betriebliche Vorteile fiir den Einsatz von BEMU-
Fahrzeugen auf der RB 93/94 ergeben. Dieser Ansatz soll weiterverfolgt werden.

Darliber hinaus sollen im Knoten Siegen mogliche Durchbindungen von den schnellen Regionalexpress-
linien aus Koln (RE 9), Dortmund (RE 34) und GieRen/Frankfurt (RE 99) gemeinsam mit den Aufgaben-
tragern in NRW, Hessen und Rheinland-Pfalz untersucht werden (vgl. Kapitel B4.1.6).

Dritte stindliche Leistung Hamm — Bielefeld (vor Inbetriebnahme der ABS Hamm-Bielefeld)

Durch die hohe und zudem immer dichtere Belegung der Strecke Hamm — Bielefeld durch schnelle Fern-
verkehrsziige, konnte trotz des hohen Bedarfs bisher noch keine Losung dafiir gefunden werden, wie
auch ohne den Ausbau der Strecke auf 300 km/h und damit die Trennung schneller und langsamer Ver-
kehre auf den vorhanden vier Gleisen, eine dritte stiindliche Verbindung umgesetzt werden kdnnte. Bis-
her konnten nur Fahrplanlagen mit einer bzw. zum Teil sogar zwei Fernverkehrsiiberholungen gefunden
werden. Hier ist zu priifen, unter welchen Rahmenbedingungen (Hochstgeschwindigkeiten, Fahrzeugei-
genschaften, Fahrlagen, Durchbindungen, Anzahl Unterwegshalte) gegebenenfalls doch noch Moglich-
keiten fiir eine dritte Leistung pro Stunde auf dieser Achse gefunden werden kénnen.

Anbindung von Beckum Bf. an die Stecke Richtung Hamm

Neben einer Reaktivierung der Verbindung Sendenhorst Beckum Lippstadt (vgl. Kapitel B4.1.5) konnte
die Stadt Beckum durch die Wiederinbetriebnahme einer friiheren Verbindungskurve von Hamm in Rich-
tung des Bahnhofs Beckum zusétzlich im Kernbereich angebunden werden, erganzend zur heutigen Be-
dienung am Bahnhof des Stadtteils Neubeckum. Hier sollte im ersten Schritt ndher untersucht werden,
ob dies bereits vor oder erst nach Ausbau der Strecke Hamm — Bielefeld auf 300 km/h in Bezug auf das
Linienkonzept bzw. die Infrastruktur umgesetzt werden konnte.

Vorzeitige Einfihrung des Stundentaktes zwischen Nienburg und Minden und bessere Anbindung von
Vlotho (vor bzw. zusatzlich zum Zielkonzept S-Bahn OWL)

Eine Verdichtung (vom heutigen 120-Min-Takt) auf ein stlindliches Angebot zwischen Nienburg und Min-
den ist bisher erst nach Umsetzung der Zielstufe der S-Bahn OWL und damit erst nach Inbetriebnahme
der ABS/NBS Bielefeld — Seelze (— Hannover) geplant. Um ein stiindliches Angebot als Basis auch in die-
sem Korridor einzurichten, sollte geprift werden, wie bereits in der Zwischenzeit das Angebot verdichtet
werden kénnte. Hierbei sollte das Spektrum vom moglichen Infrastrukturausbau (zuséatzliche Kreuzungs-
stellen auf der eingleisigen Strecke) bis hin zu Schnellbussen, die das Angebot auf der Schiene verdich-
ten, mitbetrachtet werden. Die Stadt Vlotho (ca. 18.300 Einwohner) ist die einzige Stadt, fir die im S-
Bahn Konzept OWL bislang keine Verbesserungen gegeniiber der Ausgangslage vorgesehen sind. Daher
wird vorgeschlagen, zu priifen, ob und inwiefern die Anbindung von Vlotho zukiinftig im Rahmen der S-
Bahn OWL verbessert werden kann.
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Ubergangskonzept nach RRX-Umsetzung

Fir die Umsetzung des Zielnetzes 2040 in Westfalen-Lippe sind v. a. zwei wichtige GroBprojekte von
entscheidender Bedeutung: Einerseits die Herstellung bzw. Umsetzung der RRX-Infrastruktur im Kern-
raum Rhein-Ruhr und andererseits die Umsetzung der ABS/NBS Hamm — Bielefeld — Seelze (— Hannover).

Diese Grol3projekte werden in der Umsetzung unterschiedliche Zeithorizonte haben, wobei davon aus-
zugehen ist, dass das RRX-Konzept zuerst realisiert werden kann. Im Raum des NWL-Verbandsgebiets
zwischen Hamm und Minden Uberschneiden sich das RRX-Konzept und die die ABS/NBS. Hier wird fiir
einen Zwischenzeitraum ein Ubergangskonzept vonnéten sein, da das RRX-Konzept ohne die ABS/NBS
Ostlich von Hamm nicht wie im Zielnetz NRW 2040 fahrbar sein wird. Dies sollte vordringlich erarbeitet
werden.

Ziel sollte es dabei sein, unter den dann gegebenen infrastrukturellen Rahmenbedingungen die Vorteile
des RRX-Konzepts auch weiterhin in den Verkehrsraum Westfalen-Lippe zu ibertragen. Gegebenenfalls
kénnen frihzeitig einzelne kleinere SchlisselmaBnahmen identifiziert werden, mit denen aufwartskom-
patible erste Ausweitungen in Richtung des Zielnetzes NRW 2040 auch fir die Region Ostwestfalen-
Lippe umgesetzt werden konnen. Der Knoten Bielefeld nimmt dabei eine zentrale Rolle ein.

B4.1.8 Ersatz- und Sonderverkehre

Mit den in den vorangegangenen Kapiteln dargestellten MaBnahmen wurde die Angebotsentwicklung
des SPNV im Verkehrsraum Westfalen-Lippe aufgezeigt. Neben dem Ausbau des Regelbetriebs gewin-
nen jedoch auch ergdnzende und temporare Verkehrsformen zunehmend an Bedeutung. Ersatz-, Ver-
starker-, Sonder- und Veranstaltungsverkehre tragen mafgeblich dazu bei, die Leistungsfahigkeit und
Zuverlassigkeit des Gesamtsystems auch in Phasen infrastruktureller Eingriffe durch Bauarbeiten oder
auBergewodhnlich hoher Nachfrage im Zuge von Sonderereignissen und Veranstaltungen sicherzustellen.

Die anstehende Intensivierung von Bauaktivitaten, die Durchfiihrung groRraumiger Korridorsanierungen
sowie eine Vielzahl von Ereignissen und GroRveranstaltungen, aber auch beispielsweise die starke Nut-
zung von Ziigen zur Adventszeit stellen das System in den kommenden Jahren vor neue organisatorische
und betriebliche Herausforderungen. Gleichzeitig erkennt der NWL darin die Chance, diese Ersatz-, Ver-
starker- und Sonderverkehre als Bausteine eines fahrgastorientierten Mobilitdtssystems in Westfalen-
Lippe dauerhaft zu etablieren. Nachfolgend werden die wesentlichen Ansdtze zur Weiterentwicklung
und Sicherung der Quantitat, Qualitat, Verlasslichkeit und Integration von Ersatz-, Verstarker-, Sonder-
und Veranstaltungsverkehren beschrieben.

B4.1.8.1 Ersatzverkehre

Mit der deutlich zunehmenden Bautatigkeit in Westfalen-Lippe wird die Organisation und Qualitdt von
Ersatzverkehren zu einem zentralen Baustein der Aufgabentragertatigkeit des NWL. Ersatzverkehre sind
daher als integraler Bestandteil des offentlichen Mobilitatssystems zu verstehen, der in seiner Bedeu-
tung fir die Sicherung der Mobilitat wahrend infrastruktureller Eingriffe stetig wachst. Begrifflich zahlen
auch Umleiterverkehre zu den hier angesprochenen Ersatzverkehren. Dabei werden Linien Gber alter-
native Strecken um den betroffenen Abschnitt herumgefihrt. Fir den Verkehr im betroffenen Abschnitt
sind jedoch zusatzlich gesonderte Ersatzleistungen erforderlich. Aufgabe und Ziel des NWL ist, den Fahr-
gasten auch in Zeiten von Sperrungen und Bauarbeiten ein verlassliches, transparentes, bedirfnisange-
passtes und moglichst komfortables Angebot zu gewahrleisten.
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Aus den im Kapitel 3.2.3 dargestellten Herausforderungen und Zielen sind somit konkrete MaRRnahmen
abzuleiten, um den gestiegenen Anforderungen gerecht zu werden.

Die urspriinglich verkehrsvertraglich angelegten Regelungen in Bezug auf Ersatzverkehre haben sich bei
den zunehmend komplexen und lang andauernden Baumalnahmen als nicht mehr ausreichend erwie-
sen. Zur Unterstitzung einer Ubergreifenden und abgestimmten Steuerung hat das Land Nordrhein-
Westfalen die finanziellen Mittel in der OPNV-Pauschalen-Verordnung erhéht und damit die Grundlage
geschaffen, die Planungs- und Umsetzungskapazitdaten im Baustellenmanagement auszubauen und Bau-
stellenfolgekosten besser abzufedern.

Der Umfang der Ersatzverkehre hat sich bereits in den vergangenen Jahren deutlich erhéht (vgl. Kapitel
B2.1.4). Diese Entwicklung verdeutlicht den steigenden Koordinationsbedarf und die Notwendigkeit, die
organisatorischen und konzeptionellen Strukturen kontinuierlich anzupassen. Der NWL beobachtet die
weitere Entwicklung im Zusammenhang der Ersatzverkehre genau und ist sich bewusst, dass die organi-
satorischen und konzeptionellen Strukturen jeweils mitwachsen mussen.

Zur Entwicklung fahrgastfreundlicher Konzepte haben die nordrhein-westfalischen Aufgabentrédger ge-
meinsam mit den EVU eine Branchenvereinbarung abgeschlossen. Diese sieht eine koordinierende Funk-
tion der Aufgabentrager bei der Entwicklung und Abstimmung der Ersatzkonzepte vor. Grundsatzlich
gilt, dass so viel Zugverkehr wie moglich aufrechterhalten werden soll, um die Auswirkungen fir die
Fahrgaste moglichst gering zu halten. Sofern mehrere Verkehrsunternehmen von einer Malnahme be-
troffen sind, wird ein Unternehmen mit der Federflihrung betraut und ist fiir die gesamthafte Planung,
Beschaffung und Durchfiihrung des Ersatzverkehrs verantwortlich. Die infrastrukturellen Gegebenhei-
ten stellen die limitierende GroRRe fiir die verbleibenden, in der Regel umgeleiteten, Leistungen dar. Auch
bei einer Umleitung von Verkehren kénnen nicht alle gewiinschten und sinnvollen Verbindungen auf-
rechterhalten werden, wenn die aufnehmende Strecke oder die durchfahrenden Knotenpunkte nicht
entsprechend ausgelegt sind.

Die Ersatzverkehre stellen sowohl fiir die Fahrgaste als auch fir die beteiligten Akteure, insbesondere
den NWL und die EVU, insgesamt eine erhebliche Herausforderung dar. Es ist daher vorgesehen, ver-
bindliche Standards fir baubedingte Ersatzverkehre zu entwickeln, die Planungs- und Qualitagtsmafi-
stabe vorgeben und nach entsprechender Abstimmung politisch beschlossen werden sollen. Diese Stan-
dards sollen insbesondere Regelungen zu Reisezeitverlangerungen, Umsteigeverbindungen, Komfortan-
forderungen und Kommunikationsprozessen enthalten und kiinftig eine einheitliche Grundlage fir die
Planung und Bewertung von Ersatzverkehren fiir den SPNV bilden. Auch weiteren Angeboten des Mobi-
litatsportfolios in Westfalen-Lippe kommt dabei eine wichtige Rolle zu, um die Mobilitat wahrend der
Bauphasen aufrecht zu erhalten. Daher missen bei der Konzeption von Ersatz- und Umleiterverkehren
stets auch die Auswirkungen auf Busverkniipfungen an den Stationen sowie auf parallel zum SEV verlau-
fende Verkehre beriicksichtigt werden. Falls erforderlich, sind daher auch die Angebote in Abstimmung
mit den zustdndigen Busaufgabentragern anzupassen. Werden Buslinien an Stationen als Zu- und Ab-
bringerverkehre genutzt, kann es aufgrund von SEV-Sperrungen erforderlich werden, dass diese Linien
zu abweichenden Zeiten oder Uber alternative Routen verkehren. Ebenso miissen SEV-Verkehre in die
Fahrplanauskunft und Routenplanung integriert werden, damit die Koordination mit planmaRigen Bus-
linien sichergestellt ist. Dies kann gegebenenfalls auch Anpassungen bei den Abstell- und Parkmoglich-
keiten erforderlich machen, wenn Fahrgaste aufgrund von Umleitungen den SEV umgehen und direkt
mit Rad oder Pkw zu den startenden oder endenden Ziigen gelangen.
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Zur Sicherstellung eines verlasslichen und v. a. fahrgastorientierten Ersatzverkehrs verfolgt der NWL fol-
gende Mallnahmen:

Konzeption und Taktgestaltung

Bei umfangreichen BaumaRRnahmen, insbesondere auf stark frequentierten Strecken mit ausgepragtem
Quell- und Zielverkehr, hat sich gezeigt, dass eine 1:1-Ersetzung der Zugfahrten durch Busse nicht immer
sinnvoll ist. Stattdessen sollen Ersatzverkehre mit verdichteten Takten (z. B. 15- oder 20-Min-Takt) ein-
gerichtet werden, die sich an den tatsachlichen Fahrgaststromen und Anschlussbeziehungen v. a. zu den
zu- und abbringenden Ziigen orientieren. Dabei soll auch das bestehenden Bus- und Bahnangebot sowie
die weiteren intermodalen Anschlussmoglichkeiten berlicksichtigt werden.

Definition von Standards

Die Entwicklung verbindlicher Standards und (ibergeordneter Konzepte stellt eine zentrale MalRnahme
dar, um die Qualitat, Verlasslichkeit und Attraktivitat der Ersatzverkehre weiterzuentwickeln. Sie legt
den Grundstein fir ein einheitliches Vorgehen bei Planung, Umsetzung und Kommunikation der Ersatz-
verkehre. Die zu entwickelnden Standards sollen dabei u. a. folgende Aspekte umfassen:

e Ausrichtung und Anschlussgestaltung

o Die Betriebszeiten des SEV orientieren sich an unveranderten Ankunfts- und Abfahrts-
zeiten definierter Zielorte, nicht an den Betriebszeiten der Bahnhofe, die wahrend der
Bauzeit nicht bedient werden. Dabei sind planmaRige Ankunftszeiten in den Zielorten
maRgeblich flr die Festlegung der Abfahrtszeiten am Startort. Bei Ersatzverkehren (SEV)
muss die langere Fahrzeit berlicksichtigt werden, sodass beispielsweise die erste SEV-
Leistung eines Tages entsprechend friher abfahren sollte, um die planmaRige Ankunft
am Zielort und entsprechende Verknilipfungsmoglichkeiten einzuhalten.

o Wechselzeiten zwischen Zug und Bus sollen verbindlich definiert werden, inklusive ma-
ximaler Wartezeitreglungen sowie eine Definition von deren Verldsslichkeit und entspre-
chende Kommunikation an die Fahrgaste.

o Bei Uberschreitung festgelegter Wartezeiten im Ubergang zwischen Bus und Zug ist eine
Verdichtung des SEV-Taktes vorzusehen.

o Integration in bestehende Liniennetze und Taktknoten.

e Kapazitdten und Fahrzeugeigenschaften

o Festlegung von Mindeststandards hinsichtlich Barrierefreiheit, Bodenhohe, Fahrkom-
fort, Sitzplatzangebot sowie Mitnahmemaoglichkeiten fiir Kinderwagen, Rollstiihle, Ge-
pack, Fahrrader und E-Roller.

o Definition von Mindestkapazitdten und Fahrzeugtypen entsprechend des erwarteten
Fahrgastaufkommens je Linie.

o Integration von Mechanismen sowie Systemen zum Daten- und Zdahlmanagement fir
eine differenzierte Auslastungssteuerung.

¢ Information und Kommunikation

o Entwicklung von Kommunikationsclustern, die festlegen, in welchem Umfang und tber
welche Kaniale Fahrgaste tiber BaumaRBnahmen und deren Auswirkungen sowie Details
informiert werden miissen (Riickkopplung zur Baustellenkommunikation).

o Weiterentwicklung standardisierter Informationsprozesse zwischen Aufgabentragern,
Verkehrsunternehmen und Fahrgasten.
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o Analyse und Abbau systemischer Defizite bei der Integration des SEV in bestehende Aus-

kunftssysteme.
e Infrastruktur der SEV-Haltestellen

o Definition einheitlicher Anforderungen an Wegeleitung, Lage, Dimensionierung und Aus-
stattung der SEV-Haltestellen (z. B. Anzahl und GréRe der Busse, Wartebereiche, Wetter-
schutz, Informationssysteme, Sitzgelegenheiten, Abstellflichen fiir Busse fiir Pausen-
und Wartezeiten)

o Entwicklung eines Rahmenkonzepts gemeinsam mit den Gebietskérperschaften und For-
derstellen, das einen stufenweisen Ausbau der Haltestelleninfrastruktur und Wegelei-
tung (auch dynamisch) fir den Fall von Ersatzverkehren vorsieht

Integration neuer Fahrzeugtechnologien

Mit der Einfiihrung und dem zukinftigen Einsatz batterieelektrischer Fahrzeuge (BEMU) auf vielen Linien
im Verbandsgebiet entstehen zusatzliche Restriktionen in der betrieblichen Planung. Die Energieversor-
gung der Fahrzeuge muss bereits bei der Konzeption der Baustellen und Ersatzverkehre beriicksichtigt
werden. Hierzu ist eine frihzeitige Abstimmung mit den EIU erforderlich, da die Energieversorgung nicht
flaichendeckend an allen Stationen in ausreichendem Male vorhanden ist.

Generalsanierungen

Im Zuge der bundesweiten Generalsanierungen wird der NWL in den kommenden Jahren von mehreren
groRraumigen Sperrungen in einigen Korridoren betroffen sein (vgl. Kapitel B4.2). Der NWL wird durch
die Korridorsanierungen Hamm — Hagen (1. Halbjahr 2028), Minster — Recklinghausen (2. Halbjahr
2033), Bremen — Osnabriick — Miinster (1. Halbjahr 2033), Hamm — Dortmund — Koln (2. Halbjahr 2033)
und Minden — Wunstorf (1. Halbjahr 2035) betroffen sein. Diese Manahmen werden durch den NWL
eng begleitet, um friihzeitig umfassende Ersatzkonzepte im Sinne der zuvor definierten Standards zu
entwickeln und auch die Fahrgastinformation Uberregional sowie mit allen relevanten Partnern abzu-
stimmen.

B4.1.8.2 Sonder- sowie Verstarker- und Veranstaltungsverkehre

In den letzten Jahren hat sich gezeigt, dass Sonder-, Verstarker- und Veranstaltungsverkehre auf der
Schiene einen zunehmend gréBeren und positiven Einfluss auf die Leistungsfahigkeit und Stabilitat des
SPNV-Systems haben. Sie dienen nicht nur der Bewaltigung temporarer Nachfragespitzen, sondern tra-
gen entscheidend dazu bei, die Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs auch in auRergewdéhnlichen Ver-
kehrssituationen zu sichern. Der Umgang mit diesen Verkehren erfordert daher eine vorausschauende
Planung, eine enge Abstimmung mit Veranstaltern und Verkehrsunternehmen sowie klare organisatori-
sche und finanzielle Rahmenbedingungen.

Wahrend der Corona-Pandemie kam der Veranstaltungsverkehr nahezu vollstdandig zum Erliegen. Auf
die schrittweise Wiederaufnahme des Veranstaltungsbetriebs folgten Personal- und Fahrzeugengpésse
bei einigen EVU, die nur ein begrenztes Angebot an Sonderverkehren ermdglichten. In dieser Phase
konnten im Wesentlichen nur GroRveranstaltungen bei Sonderverkehren bertcksichtigt werden, bei de-
nen bereits zuvor entsprechende zusatzliche Verkehre angeboten worden sind. Beispiele hierfiir sind
die Allerheiligenkirmes in Soest und die Heimspiele von Borussia Dortmund.

Inzwischen ist das Interesse seitens der Veranstalter und Kommunen deutlich gestiegen. Es zeigt sich,
dass die Nachfrage nach verldsslichen und gut integrierten Veranstaltungsverkehren kontinuierlich
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wadchst. Damit verbunden ist die Notwendigkeit, einheitliche Verfahren, Planungsprozesse und Quali-
tatsanforderungen zu definieren. Der NWL wird daher ein Rahmenkonzept fiir Sonder- und Veranstal-
tungsverkehre erarbeiten, das organisatorische, finanzielle und qualitative Standards festlegt und nach
Abstimmung mit den politischen Gremien beschlossen werden soll. In diesem Zusammenhang sind auch
die Tarifintegration, Fahrgastinformation sowie die werbliche Kommunikation der Verkehre einzubezie-
hen.

Bereits seit 2018 beauftragen die nordrhein-westfalischen Aufgabentrager gemeinsam die Bereitstel-
lung von Sonderverkehren in Nordrhein-Westfalen sowie von und nach Osnabriick. Die Ziige werden
oftmals als Zusatzzilige zur Bewaltigung der Besucherstrome bei FuBballspielen eingesetzt und entlasten
somit die Regelverkehre. Sie dienen dariber hinaus als Entlastungsziige zur Unterstiitzung der reguldren
Nahverkehrslinien und insbesondere bei GroRveranstaltungen wie dem Christopher Street Day (CSD),
Konzertveranstaltungen oder zu Karneval und im Advent dafir, die Kapazitaten des SPNV-Angebots tem-
porar zu erhéhen, um die erhéhte Nachfrage abfedern zu kdnnen. Das weiterhin beauftragte EVU Train
Rental GmbH (TRI) stellt hierfiir zwei Fahrzeuge mit jeweils mindestens 750 Sitzplatzen bereit. Diese
kénnen bedarfsabhangig von den zustdandigen Aufgabentrdagern abgerufen werden.

Diese Sonderleistungen kdnnen bislang nur auf elektrifizierten Strecken erbracht werden. Fiir Verkehre
auf nicht elektrifizierten Strecken sowie wahrend der Abend- und Nachtstunden auf Strecken mit nacht-
licher Betriebsruhe sind kiinftig praxistaugliche betriebliche L6sungen durch den NWL gemeinsam mit
allen Partnern zu erarbeiten und zu erproben.

Weiterhin erweitert der NWL in Abstimmung mit den EVU die Kapazitdaten einzelner Linien in Zusam-
menhang von GroRveranstaltungen, um das erhdhte Reisendenaufkommen adaquat bewaltigen zu kon-
nen.

B4.1.9 Vernetzte Mobilitat

Die Weiterentwicklung und zukunftsfahige Ausrichtung der Mobilitat in Westfalen-Lippe erfordert eine
integrierte Betrachtung aller Mobilitdtsformen. Der NWL verankert vernetzte Mobilitdt daher als festen
Bestandteil moderner kommunaler Verkehrsplanung im Verbandsgebiet und sieht sich nicht nur als Ko-
ordinator des SPNV, sondern als aktiver Gestalter eines integrierten und multimodalen Mobilitatsver-
bunds. Dabei verfolgt der NWL das Ziel gemeinsam mit den kommunalen und {iberregionalen Partnern,
Mobilititsketten (iber alle Verkehrsmittel hinweg zu schaffen, nahtlose Uberginge zu erméglichen und
die Angebote konsequent an den Bediirfnissen der Biirger auszurichten.

Ein zentrales Element ist die Vernetzung von SPNV, OSPV, Sharing-Angeboten, On-Demand-Verkehren
und weiteren Mobilitatsangeboten, sodass die Betrachtung im Zusammenhang des Angebots daher
deutlich Gber den SPNV hinausgeht. Der NWL arbeitet eng mit Kommunen, Aufgabentragern, Verkehrs-
unternehmen sowie den weiteren Akteuren zusammen, um Anschlussverkehre, Umsteigebeziehungen
und multimodale Wegeketten entlang der gesamten Reisekette von Tir zu Tir zu optimieren. Dabei
werden bestehende Angebote analysiert, Potenziale identifiziert sowie abgestimmte Erweiterungen
entwickelt und Ansatze zur Integration erarbeitet.

Das gesetzlich verankerte Ziel der Hinwirkung auf ein miteinander abgestimmtes und vernetztes Ver-
kehrsangebot erfordert in der Verknlpfung der Verkehrstrdger eine starkere Koordination und ein in-
tensiveres Engagement des NWL als bisher. Auch wenn der NWL kein Aufgabentrager fiir den OSPV ist
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und dies perspektivisch auch nicht sein wird, ist er dennoch zunehmend in einer gestaltenden Rolle ge-
fordert, um eine bessere Integration der verschiedenen Verkehrssysteme zu erreichen.

Abstimmung von Bus und Bahn

Derzeit bestehen an vielen Stellen noch Defizite in der Abstimmung zwischen Zug- und Busangeboten.
Teilweise verkehren auch On-Demand-Verkehre ohne systematische Koordination mit den An- und Ab-
fahrtszeiten des SPNV, welcher als Taktgeber eines integrierten Mobilitatssystems fungiert. Zwar gibt es
zahlreiche positive Beispiele auf regionaler oder lokaler Ebene, eine flachendeckende, transparente und
flr die Fahrgaste verladssliche Abstimmung ist bislang jedoch nicht gewahrleistet.

Gemeinsam mit den weiteren Aufgabentragern des OPNV wird daher das Ziel verfolgt, im Sinne eines
flachendeckenden integralen Taktfahrplans fiir den Verkehrsraum Westfalen-Lippe gemeinsame Stan-
dards zu entwickeln. Diese sollen definieren, auf welchen Achsen die Schiene mit guten Anschliissen an
regionale Buslinien verknlpft werden soll. Ebenso ist festzulegen, bis zu welchen Tageszeiten verlassli-
che Anschlussbeziehungen angestrebt werden, gegebenenfalls auch in abgestuften Zeitfenstern.

Aus Fahrgastsicht sollte zudem bericksichtigt werden, dass sich die verkehrlichen Produkteigenschaften
bereits in der Produktbezeichnung widerspiegeln. So kann beispielsweise die Kennzeichnung als X-Bus
fiir ein Angebot stehen, das sich durch schnelle, schienenorientierte Linienfithrungen, kurze Ubergangs-
zeiten, tagliche Betriebsdurchfiihrung sowie fest definierte Takte und Betriebszeiten auszeichnet. Eine
solche transparente Produktstruktur schafft Wiedererkennbarkeit und Orientierung fur die Fahrgaste
und tragt zur Wahrnehmung eines integrierten Gesamtsystems bei.

In Anlehnung an die Systematik des SPNV sollte auch im OSPV gepriift werden, ab welchen Tageszeiten
und an welchen Wochentagen eine differenzierte Bedienung — etwa durch Schnellbusse — sinnvoll ist
und ab wann eine Grundbedienung ausreichend erscheint. Dabei ist sicherzustellen, dass auch in den
Zeiten der Grundbedienung eine Anbindung an die gleichen Ziele und Anschliisse gewahrleistet bleibt,
um eine durchgangige Verkniipfung und Verlasslichkeit im Gesamtsystem sicherzustellen.

Integration von Sharing-Angeboten

Auch Sharing-Angebote wie Carsharing, Bikesharing und Mikromobilitat (z. B. E-Tretroller) sollen neben
dem SPNV, OSPV sowie dem Rad- und FuRverkehr verstérkt in die Mobilititsstrategie des NWL einge-
bunden werden, denn sie kdnnen einen starken Beitrag leisten, um Beddrfnisse nach individueller Mo-
bilitdt ohne eigenes Fahrzeug zu erfillen. Im Sinne der vernetzten Mobilitat bindet der NWL bestenfalls
Sharing-Angebote in den OPNV-Tarif und Buchungs- sowie Auskunftssysteme ein (vgl. Kapitel B4.10).
Dadurch wird Nutzern ein niedrigschwelliges Angebot fiir ihre Wege angeboten oder der Umstieg auf
ein Sharing-Fahrzeug erleichtert. Einerseits positioniert sich der NWL dadurch aktiv als Mobilitatsver-
bund und Wegeketten werden nicht ausschlieRlich entlang des SPNV (und mittelbar OSPV) sondern dar-
Uber hinaus angeboten. Andererseits wird im landlichen wie im urbanen Raum ein eindeutiger Anreiz
dafiir gegeben, anstatt eines Zweit- oder Drittfahrzeugs, ein Sharing-Fahrzeug zu nutzen. Insbesondere
Carsharing kann hierbei seine Starke ausspielen. Ebenso kann Bikesharing dazu beitragen, die soge-
nannte letzte Meile umweltfreundlich zu bewaltigen oder Wege der Nahversorgung ohne eigenes Fahr-
zeug zu erledigen. Sind diese Angebote in die Tarifstruktur eingebunden, durch die Preisgestaltung als
attraktives Angebot zu erkennen und in der Beauskunftung als Option kenntlich, besteht ein enormes
Potenzial fir umweltschonende Mobilitit abseits des MIV. In Verbindung mit einem attraktiven OPNV-
Angebot kann es wirkmachtige Synergien hervorbringen.
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Erste Mallnahmen zur Einbindung multimodaler Verkehrstrager in die Hintergrundsysteme wurden be-
reits unternommen und werden auch zukiinftig intensiviert, wie etwa im Zusammenhang mit der Mul-
timodalen Datendrehscheibe NRW (MDD NRW) (vgl. Kapitel B2.10 und Kapitel B4.10).

Der NWL nimmt u. a. in diesem Zusammenhang als zentraler Akteur vernetzter Mobilitat in Westfalen-
Lippe am Austausch zwischen Kommunen und den verschiedenen Anbietern teil und bindet die Erkennt-
nisse aktiv in Beratungs- und Vernetzungsprozesse ein. Die intensiven Beratungsbedarfe — insbesondere
in kleineren oder strukturschwachen Kommunen — sollen systematisch aufgegriffen werden. Auf die in-
dividuellen Problemlagen, Bediirfnisse oder Herausforderungen soll dabei eingegangen werden. Auch
sollen explizit Angste genommen werden, die die Entwicklung tragfahiger Angebote bremsen.

Unterstiitzungsangebote fiir Kommunen

In seiner Rolle als kommuneniibergreifender Koordinator bietet der NWL gemeinsam mit dem Zukunfts-
netz Mobilitdt NRW (Koordinierungsstelle Westfalen-Lippe) zudem zahlreiche Beratungs- und Unterstit-
zungsangebote an. Diese sollen zuklinftig gezielt ausgebaut und noch starker an den kommunalen Be-
dirfnissen ausgerichtet werden. Die Angebote sollen auch weiterhin so ausgestaltet sein, dass sie von
Kommunen niedrigschwellig angenommen werden kénnen — sowohl fachlich als auch organisatorisch
sowie in Bezug auf Angebot als auch Infrastruktur. Eine kollegiale Fallberatung soll den Kommunen im
Verbandsgebiet des NWL auch weiterhin eine sinnvolle Stiitze bei der Mobilitatswende sein. Ein zentra-
ler Baustein dabei sind sogenannte ,best practices”. Um die Sichtbarkeit guter Beispiele zu erhéhen und
zur Nachahmung zu motivieren, ist vorgesehen, vorbildliche kommunale Umsetzungen und Lésungen
regelmalig liber Pressearbeit, Newsletter, Online-Beitrage und die Einbindung in Fachveranstaltungen
zu wiirdigen. Weiterhin wirkt der NWL auf die Etablierung kommunaler Mobilitdtsmanagements im Ver-
bandsgebiet hin.

Der NWL stellt innerhalb Nordrhein-Westfalens eine starke Stimme fiir die Belange des landlichen
Raums dar und setzt sich aktiv dafilir ein, auch abseits der urbanen Zentren und Ballungsrdume durch
vernetzte Mobilitdtsangebote, flexible 6ffentliche Mobilitdt zu ermdglichen. Somit werden nicht nur
Teilhabe, sondern auch Daseinsvorsorge und eine gute Lebensqualitat gesichert. Der Ausbau multimo-
daler Strukturen soll daher gezielt unterstiitzt und strategisch vorangetrieben werden — auch durch be-
ratende Einwirkung auf kommunale Entscheidungsprozesse.

Kommunales Mobilitditsmanagement

Das kommunale Mobilitdtsmanagement ist ein zentrales Instrument zur Umsetzung der Mobilitats-
wende im Verbandsgebiet des NWL. Es verfolgt einen integrierten Ansatz der modernen Verkehrsent-
wicklungsplanung und verbindet informatorische, kommunikative, organisatorische, normative, mone-
tare und infrastrukturelle MaBnahmen. Dadurch soll der Umweltverbund langfristig gestarkt werden.

Der NWL unterstiitzt die Kommunen gemeinsam mit dem Zukunftsnetz Mobilitat NRW (Koordinierungs-
stelle Westfalen-Lippe) bei der Etablierung und Weiterentwicklung eines kommunalen Mobilitdtsmana-
gements in einem ganzheitlichen und individuellen Prozess. Dieser umfasst Beratungs-, Qualifizierungs-
und Moderationsangebote, in denen mit Verwaltung und Kommunalpolitik strategische Zielsetzungen
definiert und konkrete MaRnahmen zur Umsetzung der kommunalen Mobilitdtswende entwickelt wer-
den. Die nachfolgend dargestellten Themenfelder werden dabei beriicksichtigt und kénnen einen wich-
tigen positiven Beitrag zur Erreichung der langfristigen Ziele auf kommunaler und auch regionaler Ebene
leisten.
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e Strategische Stadt- und Mobilitatsplanung

Im Feld der Strategischen Stadt- und Mobilitdtsplanung werden MaBRnahmen betrachtet, die das
Mobilitatsverhalten durch planerische Rahmenbedingungen beeinflussen. Durch einen derartigen
Planungsansatz soll zum Beispiel die Erreichbarkeit von lokalen Versorgungseinrichtungen sicherge-
stellt werden. Ziel ist es, mit einem koordinierten Zusammenwirken von strategischen und raumre-
levanten MaRnahmen die Nutzung von Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zu begilinstigen. Die
dahingehenden Unterstiitzungsangebote beziehen sich insbesondere auf die Ausweisung von Fla-
chen fiir Mobilstationen, OPNV-Anlagen sowie fiir den Rad- und FuBverkehr in der Bauleitplanung,
die Integration nachhaltiger Mobilitatskonzepte in neue Wohnquartiere oder die Einfihrung und
Weiterentwicklung kommunaler Stellplatzsatzungen.

Das kommunale Mobilitdtsmanagement unterstitzt tiberdies die Entwicklung integrierter Mobili-
tatskonzepte, die als strategischer Orientierungsrahmen in den jeweiligen Kommunen dienen und
unterschiedliche Akteure und bestehende Planwerke zusammenfiihren. Die Konzepte sollten indes
nicht statisch angelegt sein, sondern bediirfen einer fortlaufenden Weiterentwicklung sowie Anpas-
sung an neue Anforderungen.

e Nahmobilitit

Auch die kommunale Planung der Nahmobilitat kann durch gezielte infrastrukturelle Entwicklungen
Einfluss auf die Starkung des Umweltverbundes nehmen. Der Fokus der Beratung liegt dabei vor
allem auf der Forderung von FulR- und Radverkehr, insbesondere auch auf den Wegen von und zur
Haltestelle. Diese MaRnahmen kénnen einen wesentlichen Beitrag zur verkehrslenkenden Steue-
rung und zur Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs leisten. Dabei kénnen diese Mal3-
nahmen auch als sogenannte Push-Instrumente wirken und sind ein Stellhebel zur Veranderung der
Verkehrsmittelwahl.

e Vernetzte Mobilitat

Zur Erginzung des OPNV-Angebots und Erweiterung des umweltfreundlichen Mobilitdtsangebots
unterstltzt das kommunale Mobilitdtsmanagement MaRnahmen zur Verknilipfung verschiedener
Verkehrsmittel. Dazu zdhlen insbesondere die Entwicklung von Mobilstationen, der Ausbau sicherer
Fahrradabstellmoglichkeiten sowie die Einbindung ergdnzender Mobilitatsangebote wie Sharing-
Systeme und weitere Formen der Mikromobilitdt. Dadurch sollen durchgangige inter- und multimo-
daler Wegeketten als attraktive Alternative zum motorisierten Individualverkehr entstehen.

e Zielgruppenorientiertes Mobilitatsmanagement

Unterschiedliche Bevolkerungsgruppen haben unterschiedliche Mobilitatsbedirfnisse. Das kommu-
nale Mobilitdtsmanagement adressiert daher gezielt verschiedene Nutzergruppen mit dhnlichen
Mobilitatsbedirfnissen. Der Fokus liegt dabei auf rdaumlich, sozial oder lebensphasenspezifisch de-
finierten Zielgruppen sowie auf Nutzergruppen verkehrserzeugender Einrichtungen. Unterstiitzt
werden unter anderem Programme zur sicheren und nachhaltigen Mobilitdt von Kindern und Ju-
gendlichen sowie Mallnahmen zur Verbesserung der Mobilitdtsteilhabe dlterer und mobilitatsein-
geschrankter Menschen. Auch Personen, die durch einen Umzug neue Mobilitdtsroutinen begriin-
den, stehen hier im Fokus.

e Betriebliches Mobilititsmanagement
Unternehmen, 6ffentliche Betriebe und Verwaltungen tragen wesentlich zum Verkehrsaufkommen
bei und nehmen daher eine wichtige Rolle bei der Umsetzung der Mobilitats- und Verkehrswende
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ein. Der NWL und das ZNM unterstiitzen Kommunen dabei, Arbeits- und Dienstwege nachhaltiger
zu gestalten, insbesondere durch die Einflihrung und Weiterentwicklung eines betrieblichen Mobi-
litatsmanagements. Kommunen werden dabei sowohl in ihrer Vorbildfunktion als Arbeitgeber als
auch bei der Zusammenarbeit mit lokalen Unternehmen beraten, unter anderem durch Qualifizie-
rungs- und Fortbildungsangebote im Bereich des betrieblichen Mobilitadtsmanagements.

Eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung setzt einen klaren politischen Riickhalt, eine handlungsfahige
Verwaltung und die Unterstiitzung der Zivilgesellschaft voraus. Das kommunale Mobilitdtsmanagement
verknipft diese Ebenen, sensibilisiert Politik und Verwaltung fir die Anforderungen der Mobilitats-
wende und koordiniert fachbereichsiibergreifend die relevanten Aktivitaten. Durch die Blindelung ver-
kehrsplanerischer, rechtlicher, kommunikativer und organisatorischer MaBnahmen in einem Ulberge-
ordneten Mobilitditsmanagementkonzept wird die Umsetzung erleichtert und die strategische Veranke-
rung in politischen Entscheidungsprozessen gestarkt.

B4.2 Infrastruktur

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 finan-
zierbar ist. Der SPNV bildet dabei das Riickgrat des Mobilitatsverbunds und fungiert als Taktgeber flr
weitere Verkehrstrager. Die Entwicklung des SPNV erfolgt dabei nicht isoliert, sondern eingebettet in
ein integriertes und ganzheitlich ausgerichtetes Mobilitatssystem.

Fir die Sicherstellung und Weiterentwicklung eines attraktiven und verlasslichen Angebots ist eine leis-
tungsfahige, zukunftsorientierte Infrastruktur unverzichtbar. Sie bildet die physische Grundlage des
SPNV und muss sowohl die heutigen Anforderungen des Betriebs als auch die Perspektiven kinftiger
Angebotsausweitungen und technischer Entwicklungen abbilden. Die Infrastrukturentwicklung des NWL
orientiert sich daher an den Zielnetzen des Landes NRW, dem Deutschlandtakt sowie den weiterhin be-
schriebenen Zielen des NWL wie etwa die weitergehende Dekarbonisierung des SPNV. Dabei erfolgt die
Weiterentwicklung der Infrastruktur auf Basis der zuvor definierten Angebotsziele.

Im Fokus dieses Kapitels stehen daher sowohl die Beseitigung bestehender infrastruktureller Mangel
und Malinahmen zur Stabilisierung des Betriebs als auch der gezielte Ausbau der Schieneninfrastruktur
zur Umsetzung der angebotsseitigen Zielnetze NRW 2032 und 2040. Ergénzend riicken Themen wie die
Dekarbonisierung der Schienenverkehre durch die flichendeckende Etablierung lokal emissionsfreier
Antriebe, die Weiterentwicklung der Stationen als attraktive Mobilitatszugdnge, die Priorisierung von
InfrastrukturmaBnahmen sowie die Infrastruktur fiir vernetzte Mobilitat in den Mittelpunkt. Zusammen-
genommen bilden sie die jeweils wichtige Bausteine einer zukunftsfahigen Infrastrukturentwicklung, die
den Mobilitatsraum Westfalen-Lippe nachhaltig starkt. In diesem Zusammenhang ist der NWL intensiv
auf die Zusammenarbeit mit seinen Partnern angewiesen, da die Infrastruktur aufgrund der Eigentums-
verhaltnisse nur mit ihnen gemeinsam entwickelt werden kann. Weiterhin ist die Umsetzung der be-
schriebenen MalRnahmen maRgeblich von der Ausstattung mit finanziellen und personellen Ressourcen
abhangig. Die Finanzierung flir die nachfolgend beschriebenen MaRBnahmen ist bisher nicht gesichert.

B4.2.1 Beseitigung infrastruktureller Mangel

Wie in den Kapiteln B3.3 und B4.1.1 bereits dargestellt, ist ein stabiler Betrieb fiir die Vernetzung im
Bahnsystem sowie flr ein verkehrstrageriibergreifendes attraktives Angebot substanziell notwendig.
Dabei bestimmt das angestrebte Angebot die erforderliche Infrastruktur. Es ist daher ist sorgsam zu
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prifen, ob und in welcher Qualitat veranderte Verkehrsangebote gefahren werden kénnen, wenn die
hierfir erforderliche Infrastruktur nicht vollstandig zur Verfligung steht. Die Beseitigung infrastrukturel-
ler Mangel ist daher essenziell fir die Erhéhung der Qualitat des SPNV in Westfalen-Lippe.

Begriffsdefinition

Fir infrastrukturelle Mangel werden in diesem Zusammenhang zwei sehr unterschiedliche Definitionen
verwendet:

Mangel aufgrund des Anlagenzustands und der entsprechenden Anlagenfunktionalitat

Eine zuvor vorhandene Infrastruktur steht nicht mehr im entsprechenden Anlagenzustand und der er-
forderlichen Funktionalitdt zur Verfigung (z. B. Langsamfahrstellen wegen Briickenschdaden oder
schlechter Gleislage, storungsanfillige Bahniibergangs- oder Leit- und Sicherungstechnik). Hier geht es
um die Beseitigung des Mangels durch Reparatur, Austausch oder Sanierung, um die ungestorte Aus-
gangslage wieder zu erreichen. Prdventiv erfordert dies auch eine entsprechende Unterhaltung und
Wartung der Anlagen. Sowohl die Mangel wie auch die praventiven bzw. korrektiven Arbeiten fiihren zu
Auswirkungen im Betrieb und kénnen negative Folgen auf die Stabilitdt und Zuverlassigkeit des planma-
Rigen Angebots haben.

Mangel aufgrund nicht mehr zeitgerechter Leistungsfahigkeit der Strecke bzw. Knoten

Dartiber hinaus sind dann infrastrukturelle Mangel zu verzeichnen, wenn die Leistungsfahigkeit der vor-
handenen und funktionierenden Anlagen die im Abschnitt gefahrenen Kapazitdten nicht zuverlassig be-
waltigen kann. Das bedeutet, dass Streckenkapazitdten zwar laut den Konstruktionsrichtlinien der DB
InfraGO mit entsprechenden Fahrplantrassen zur Verfligung stehen, im laufenden Betrieb jedoch nicht
mehr zuverlassig und pinktlich gefahren werden kénnen. Dies ist etwa in hochbelasteten Abschnitten
und Knoten der Fall. Regulatorisch kann die DB InfraGO Strecken als ,liberlastete Korridore einstufen,
auf denen zunachst die Kapazitaten, also die Anzahl der Ziige, begrenzt werden kdnnen. Zwar ist die DB
InfraGO verpflichtet, fiir die betroffenen Strecken Konzepte zur Beseitigung der Uberlastung zu erstel-
len, doch bedeutet dies nicht automatisch, dass sie auch den Ausbau dieser Strecken initiiert oder finan-
ziert. Zudem kann es vorkommen, dass die Primarursachen fiir einen nicht pinktlichen Betrieb nicht in
dem Streckenabschnitt oder Knoten liegen, wo die Konflikte spiirbar werden, sondern an anderen, ggf.
weit entfernten Stellen im Bahnnetz. Zur Vermeidung und Reduzierung derartiger infrastruktureller
Mangel sind umfangreiche Analysen und Planungen erforderlich, die sowohl infrastrukturelle als auch
betriebliche oder fahrplantechnische Verdnderungen zur Folge haben kénnen.

Ausgangslage

Der Zustand der Infrastruktur im Verbandsgebiet ist derzeit insgesamt stark herausfordernd. Die Infra-
struktur ist in weiten Teilen zu alt, in zu schlechtem Zustand und nicht leistungsfahig genug. Mit der
derzeitigen Infrastruktur ist es in weiten Teilen nicht moglich, den Verkehr so auszuweiten, wie es flr
die Verkehrswende nétig ware. Selbst der heutige Verkehr kann nicht tberall zuverlassig und plinktlich
betrieben werden.

Kurzfristig notwendige Streckensperrungen in Folge von Infrastrukturmangeln gehoéren inzwischen zum
regelmalRigen Betriebsgeschehen. Zuséatzlich haben die Anzahl und der Zeitraum bis zur Beseitigung der
Stoérungen in den letzten Jahren stark zugenommen. Mit dem immer dichteren Zugangebot werden zu-
gleich die Auswirkungen einzelner Storungen grofer. AuRerdem kristallisieren sich durch das

NWL Nahverkehrsplan 281



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
40
41

zunehmende Alter der Anlagen bestimmte Infrastruktureinrichtungen und -typen heraus, bei denen sich
Storungen wiederholen.

Teile der eingesetzten Technik sind stark veraltet und dadurch zunehmend stérungsanfallig. Zugleich
sind an vielen Stellen bei der DB InfraGO keine Anzeichen dafiir zu erkennen, diese zielgerichtet oder
vorausschauend durch weniger stérungsanfallige oder leistungsfahigere Technik zu ersetzen. Selbst an
stark befahrenen Haupt- und Umleiterstrecken finden sich Anlagenteile, die nicht mehr hergestellt wer-
den und fiir die die von den Herstellern zugesicherten Lieferzeiten fiir Ersatzteile bereits deutlich tber-
schritten sind. Die Ersatzteilversorgung kann haufig nur noch durch den Austausch mit an anderen Stel-
len oder Regionen ausgebauten Altteilen sichergestellt werden. Problematisch ist dabei, dass Anlagen-
techniker und -bediener haufig nicht mehr ausreichend auf diese veraltete Technik geschult sind. Zudem
binden der Betrieb und die Instandhaltung dieser unzuverlassigen Alttechnik Gberproportional viel Per-
sonal, das bei moderner Technik effizienter eingesetzt werden kdnnte.

Austausch von Alttechnik

Daher ist primar, den bestehenden Sanierungsstau bei der DB InfraGO aufzul6sen. Dies erfordert um-
fangreiche Ersatz- und Neuplanung der Anlagen. Dafiir stehen der DB InfraGO aktuell jedoch offenbar
nicht in vollem Umfang die notwendigen personellen und finanziellen Mittel zur Verflgung.

Der NWL wirkt darauf hin, dass die DB InfraGO die Infrastruktur innerhalb eines absehbaren Zeitraums
in Bezug auf ihre Zuverlassigkeit sowie hinsichtlich der kiinftigen Anforderungen anpasst. Dabei muss
der NWL insbesondere dort planerisches und ggf. auch finanzielles Engagement zeigen, wo im Rahmen
der Umsetzung von Zielkonzepten nicht nur ohne Anpassung ersetzt, sondern fir das zuklnftige Ange-
bot weiterentwickelt werden muss. Dabei missen auch das Land und der Bund daran beteiligt werden,
Ersatzinvestitionen in das Bestandsnetz aufwartskompatibel zu den Zielnetzen NRW vorzunehmen. Nur
auf diese Weise kann die DB InfraGO die notwendigen Modernisierungen durchfiihren und die Infra-
struktur so gestalten, dass sie den zukinftigen Anforderungen aller Verkehrsarten gerecht wird.

Wartung, Instandhaltung und Instandsetzung

Um den Anlagenzustand moglichst lang stérungsfrei zu halten, ist eine Wartung und Instandhaltung un-
erlasslich. Zudem muss die Mdoglichkeit zur Instandsetzung von Anlagen gegeben sein.

All dies erfordert bei der DB InfraGO ausreichende personelle, maschinentechnische und finanzielle Res-
sourcen, um Wartungsarbeiten zeitgerecht durchfiihren zu kdnnen. Da eine solche Unterhaltung nicht
Uberall im erforderlichen Rahmen moglich war, plant die DB InfraGO nun, diese Arbeiten verstarkt im
Rahmen sogenannter Instandhaltungs- und Instandsetzungscontainer regelmafig durchzufihren.

Hierflr ist es erforderlich, die Gleise zeitweise sperren zu konnen. Flr diesen Zweck hat die DB InfraGO
sogenannte Instandhaltungs (IH)-Container entwickelt. Dieses System soll mit standardisierten, vorab
geplanten und zeitlich definierten Sperrpausen im Schienennetz die InstandhaltungsmaRnahmen er-
moglichen und biindeln. Ziele und Merkmale des Systems sind:

e Planbarkeit: Die IH-Container schaffen verlassliche und wiederkehrende Zeitfenster fiir Bauar-
beiten (z. B. alle vier oder acht Wochen, in NRW vorgesehen von 22 bis 5 Uhr). Dies soll die
Planung fiir Eisenbahnverkehrsunternehmen und Fahrgaste verbessern.

e Effizienz: Durch die Blindelung verschiedener Instandhaltungsarbeiten (gewerkelbergreifend)
innerhalb eines Zeitfensters wird die Effizienz erhoht und die Anzahl kurzfristiger, unkoordinier-
ter Sperrungen reduziert.
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e Systemstabilisierung: Langfristig soll das System die Storanfalligkeit des Schienennetzes verrin-
gern und zu einem stabileren Bahnbetrieb beitragen.

Dieses von der Branche grundsatzlich begriiRte IH-Container-System fiihrt bei der praktischen Umset-
zung in NRW jedoch zu erheblichen Problemen fiir die Fahrgaste. Anders als in monozentrisch ausge-
richteten Bahnnetzen anderer Bundeslander, verfiigt NRW mit dem Ballungsraum Koéln und der Metro-
polregion Rhein-Ruhr Uber ein polyzentrisches Bahnnetz. Dies ist nicht nur tagsiiber, sondernv. a. in den
Wochenendnéachten stark frequentiert. Insbesondere im Nachtverkehr ist es in diesem Raum deshalb
nicht ausreichend, wahrend der Sperrungen nur einen Zug pro Richtung und Stunde verkehren zu lassen.
Da die Containermafnahmen rotierend tiber zwei Zeitraume pro Woche durchgefiihrt werden (Mo/Di—
Mi/Do und Do/Fr-Sa/So), entstehen innerhalb einer Woche unterschiedliche Fahrplane pro Richtung.
Dies fiihrt zu wechselnden Anschlusssituationen auf Nebenstrecken, die nicht an die Containerzeiten
angepasst werden, sodass Anschliisse haufig verpasst werden.

Durch die rotierende Wirkung auf verschiedene Abschnitte ergeben sich zusatzlich Folgeauswirkungen,
die dazu fihren, dass der Abendfahrplan ab etwa 22 Uhr taglich variiert und kaum systematisch an die
Anschliisse angepasst werden kann. Um diesen Effekten vorsorglich zu begegnen, waren im Jahresfahr-
plan theoretisch zwei Containerzeitraume pro Woche, also 102 unterschiedliche Abendfahrplane zu pla-
nen und zu koordinieren, was praktisch kaum umsetzbar ist.

Insgesamt wird dadurch die Zuverlassigkeit des Schienennetzes abends eingeschrankt, und das Bahnan-
gebot als Alternative zum MIV ist in den betroffenen Zeitraumen nachhaltig gefahrdet.

Praventives Briickenprogramm

Zunehmend beeintrachtigen Briickenschaden den Betriebsablauf des SPNV in Westfalen-Lippe erheb-
lich. Flutbedingte Schaden an einer Briicke in Briigge auf der RB 52 filihrten etwa zu einer Gber ein Jahr
andauernden Sperrung der Strecke. Auf der Ruhr-Sieg-Strecke verursachten Briickenschaden massive
Einschrankungen im Nahverkehr und fiihrten Gber langere Zeit zur voriibergehenden Einstellung des IC-
Verkehrs tGber Siegen. Im Siegerland ist Bad Berleburg aufgrund von Briickenschdden seit geraumer Zeit
und voraussichtlich auf langere Sicht nicht mehr per Zug erreichbar, der Verkehr wird durch Ersatzbusse
sichergestellt. Zwischen Schwerte und Holzwickede flihrten Briickenschaden zu monatelangen, erhebli-
chen Einschrankungen im Nahverkehr und zur Umleitung der ICE-Verkehre Gber Dortmund, was wieder-
holt zu Folgeverspatungen auf den umgeleiteten Streckenabschnitten fiihrte. Im Raum Arns-
berg/Meschede kommt es ebenso wegen Briickenschdden und den daraus resultierenden Langsamfahr-
stellen im Fahrplan 2026 tagsiiber zum Haltausfall der RE 57 an den Halten Arnsberg-Oeventrop und
Meschede-Freienohl. Diese Halte werden kiinftig ausschlieflich stiindlich von der RE 17 bedient.

Auch wenn fiir einige der genannten Briicken bereits MalRnahmen zur Beseitigung der Schaden geplant
waren, gehoren hierzu auch Briicken, bei denen die Schiaden unerwartet festgestellt wurden. Die lang-
wierige Schadensbeseitigung erklart sich teilweise daraus, dass fiir diese Bauwerke keine vorsorglichen
Wiederertlichtigungsplane vorlagen. Flr den Neubau einiger Briicken sind zudem umweltrechtliche Ge-
nehmigungen erforderlich, die ebenfalls Zeit und Ressourcen binden. Vor dem Hintergrund der Erfah-
rungen wahrend der Flutbeseitigungen —etwa in der Eifel und an der Volmetalbahn- sollte geprift wer-
den, inwieweit behoérdliche Verfahren vereinfacht werden kénnen. Vergleichbare Ersatzbauten entlang
von Autobahnen unterliegen bereits vereinfachten Verfahren, was als Vorbild fiir den Schienenbereich
dienen kdnnte.

NWL Nahverkehrsplan 283



N O v b W N -

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
37
38
39
40

Im Briickenzustandsbericht der DB InfraGO werden bundesweit alle Briicken der DB InfraGO in Zustands-
klassen unterteilt. Die Zustandsklassen (ZK) sind in vier Klassen gegliedert: von Zustandsklasse ,ZK 1
(keine MaRnahmen erforderlich)“, tGber ,,ZK 2 (MaBnahmen des vorbeugenden Unterhalts sind zu pri-
fen), ,,ZK 3 (Instandsetzungsmalnahmen sind zu planen) bis hin zur ,ZK 4 (Teil-/Erneuerungsmalnah-
men sind zu planen)”.

Im Zustandigkeitsbereich des NWL erreichen aktuell insgesamt ca. 100 Briicken lediglich noch die
schlechteste Zustandsklasse (ZK 4).

Die Verteilung der Briicken in dieser schlechten Zustandsklasse gestaltet sich im Verbandsgebiet wie
folgt: Allein im Sauerlandnetz (RB 52, RB 53, RE 54, RE 17, RE 57) sind 39 Briicken betroffen. Auf der vor
wenigen Jahren fir den SPNV reaktivierten Strecke der RB 25 (hier im Abschnitt Lidenscheid-Meinerz-
hagen) sind es 5 Briicken, auf der RB 96 (Betzdorf - Haiger) insgesamt 9 Briicken und auf der RB 93 (im
Abschnitt Erndtebriick — Bad Berleburg) 4 Briicken mit Einstufung in ZK 4. Davon befinden sich drei Bri-
cken mit ZK 4 im Abschnitt Aue — Wingeshausen — Bad Berleburg, der aufgrund von Briickenschaden
bereits 2025 gesperrt wurde. Fiir die Hauptstrecke Siegen—KoélIn (RE 9, RB 90) sind insgesamt 21 Briicken
in der Zustandsklasse 4 ausgewiesen. Aufgrund der hohen Verkehrslast besteht hier ein dringender
Handlungsbedarf, um die Zuverlassigkeit und Sicherheit des SPNV langfristig zu sichern.

Wahrend sich damit bereits in der Zustandsklasse 4 erheblicher Handlungsbedarf zeigt, ist auch in der
Zustandsklasse 3 (,InstandhaltungsmaRnahmen sind zu planen”) eine deutliche Belastung des Anlagen-
bestands erkennbar. Allein auf der Oberen Ruhrtalbahn im Abschnitt Schwerte — Warburg sind 71 Brii-
cken dieser Zustandsklasse zugeordnet.

Der NWL sieht die Notwendigkeit, dass die DB InfraGO sukzessive ein regionales Programm zur syste-
matischen Instandhaltung und Erneuerung der Briicken entwickelt. Dabei sollte transparent dargelegt
werden, welche MalBnahmen mit welcher Notwendigkeit und welchem zeitlichen Horizont sowie Finanz-
bedarf vorgesehen sind. Auf diese Weise sollen mittel- bis langfristig unvorhergesehene Beeintrachti-
gungen oder Sperrungen infolge von Briickenschaden vermieden werden.

Durch ein vorausschauendes, praventives Erneuerungs- und Instandhaltungsmanagement kénnen Lang-
samfahrstellen aufgrund von Briickenschdaden weitgehend minimiert und perspektivisch vermieden
werden. Sperrungen wiirden dann im Regelfall nur noch im Zusammenhang mit geplanten Erneuerungs-
maBnahmen erforderlich, wahrend ungeplante Einschrankungen infolge pl6tzlich auftretender Schaden
weitgehend ausgeschlossen werden kdnnten. Trotzdem wird es im Zuge der Briickenerneuerungen un-
vermeidlich zu betrieblichen Beeintrachtigungen kommen, die durch geeignete ErsatzmaRnahmen auf-
zufangen sind.

Vermeidung bzw. zeitnahe Beseitigung von Langsamfahrstellen

Ebenso wie bei den beschriebenen Briicken, deren Schadensbilder haufig zu Langsamfahrstellen fiihren,
sind auch fiir weitere Ursachen solcher betrieblichen Einschrdankungen kiinftig praventive Programme,
Konzepte und Planungsansatze seitens der DB InfraGO erforderlich. Dabei miissen Langsamfahrstellen
aufgrund ihrer Auswirkungen auf die Qualitat des Angebots moglichst vermieden werden, bevor sie ent-
stehen. Diese praventive Ausrichtung sollte samtliche relevanten Infrastrukturbereiche von Oberbau,
Schienen und Oberleitungen ebenso wie die Leit- und Sicherungstechnik einschlieBlich der Stellwerke
umfassen.
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Zugleich ist sicherzustellen, dass bei diesen Planungen die zukiinftigen Anforderungen des SPNV frih-
zeitig mit den SPNV-Aufgabentragern abgestimmt und angemessen bericksichtigt werden. Fiir eine
Uber den reinen Ersatz hinausgehende, zukunftsorientierte Ausrichtung missen sowohl die DB InfraGO
als auch die SPNV-Aufgabentrager personell und finanziell in die Lage versetzt werden, diese anspruchs-
volle Planungsaufgabe umzusetzen. Dabei ist sicherzustellen, dass die Verantwortung fiir MalRnahmen,
die Uber den reinen Ersatz hinausgehen, partnerschaftlich getragen wird. Der Bund als Eigentlimer der
DB InfraGO sollte die Infrastrukturgesellschaft so befahigen, dass eine vorausschauende und systemati-
sche Planung umgesetzt werden kann. Zugleich ist sicherzustellen, dass auch die SPNV-Aufgabentrager
Uber die notwendigen personellen und finanziellen Ressourcen verfligen, um diesen Prozess gemeinsam
mit der DB InfraGO konsequent und wirkungsvoll vorantreiben zu kénnen.

Generalsanierungen

Die Generalsanierungen der DB InfraGO stellen eine umfassende Strategie zur Modernisierung des ver-
alteten und storanfalligen Schienennetzes in Deutschland dar. Dabei werden stark frequentierte Haupt-
strecken (iber mehrere Monate vollstandig gesperrt, um die Infrastruktur in einem einzigen Erneue-
rungszyklus vollstandig zu modernisieren, bestehende infrastrukturelle Mangel zu beseitigen sowie fir
die Zukunft belastbar und robust zu gestalten.

Zentrales Ziel der Generalsanierungen ist es, die Plinktlichkeit und Zuverlassigkeit des Zugverkehrs zu
verbessern sowie die Kapazitat fiir Personen- und Giterverkehr auf den Strecken zu erhéhen. Im Rah-
men dieser Vollsperrungen werden nicht nur Gleise und Weichen erneuert, sondern auch Briicken,
Bahnhofe sowie die Leit- und Sicherungstechnik, einschlielich ETCS, modernisiert.

Die Generalsanierungen fiihren jedoch zu erheblichen und langwierigen Beeintrachtigungen fir direkt
und indirekt betroffene Fahrgaste. Wahrend der Vollsperrungen miissen Reisende mit Schienenersatz-
verkehren mit Bussen sowie Umleitungen im Nah- und Fernverkehr rechnen, was in der Regel zu einer
deutlichen Verlangerung der Fahrzeiten fiihrt.

Fir den NWL sind voraussichtlich mehrere Generalsanierungen von Bedeutung, die sich sowohl direkt
als auch indirekt auf das regionale Schienennetz und den Fahrgastbetrieb auswirken werden. Die nach-
folgende Ubersicht gibt einen Uberblick iiber die geplanten Generalsanierungen im Verbandsgebiet
sowie in relevanten angrenzenden Relationen:

e 2026 (1. Halbjahr): Hagen — Wuppertal — KéIn
(mit Auswirkungen u. a. auf die Anbindung aus Westfalen-Lippe nach KéIn RE 7 und Dusseldorf
RE 13)

e 2028(21.01.-23.06.) Hagen — Hamm
Zusatzlich hierzu sind auch die Abschnitte Werl - Dortmund-Hérde (RB 59), Fréndenberg — Unna
(RB 54), Frondenberg — Schwerte -Hagen/Dortmund (RE 17/RE 57), Ergste — Dortmund-Horde
(RB 53), Unna — Unna-Konigsborn (S4 RR) gesperrt.

e 2032 (25.06 —10.12.) Miinster — Recklinghausen Sud
(mit Auswirkungen auf die RE 2 und RE 42)

e 2033 (07.01. - 24.06) Miinster — Osnabrick
(mit Auswirkungen auf die RE 2 und RB 66)

e 2033 (07.01.-24.06.) Osnabrick — Bremen
(mit Auswirkung auf den RE 9 Osnabriick - Bremen)
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e 2033 (24.06.-09.12.) Hamm — Dortmund — Duisburg — K&In

(mit Auswirkungen mindestens auf die RE 1, RE 2, RE 3, RE 6, RE 11, RE 42, RE 14, RE 19)
e 2035 (05.01.-22.06.) Minden — Wunstorf

(mit Auswirkungen auf die RE 60/70, S1 H)

Durch die Umleitungen von Fernverkehrslinien im Zuge der genannten Sperrungen sind zudem Beein-
trachtigungen und Auswirkungen auf weitere Korridore zu erwarten. Nachfolgend ist angegeben, wel-
che Korridore durch einzelne Generalsanierungen voraussichtlich zusatzlich beeintrachtigt werden.
e 2028 Hagen —Hamm
Durch Fernverkehrsumleitungen sind zumindest auch im Korridor Dortmund - Hamm Auswir-
kungen zu erwarten.
e 2029 Hamburg — Hannover
Durch Fernverkehrsumleitungen sind zumindest Auswirkungen auf die RE 60/RE 70 und S1 H
zu erwarten.
e 2032 Minster — Recklinghausen Siid
Durch Fernverkehrsumleitungen sind zumindest auch in den Korridoren Miinster — Liinen und
Hamm — Dortmund Auswirkungen zu erwarten.
e 2033 Bremen — Osnabriick
Durch Fernverkehrsumleitungen sind zumindest auch in den Korridoren Hannover/Bremen —
Minden — Hamm — Dortmund Auswirkungen zu erwarten.
e 2033 Hamm - Dortmund — Duisburg — KélIn
Durch Fernverkehrsumleitungen sind auch zumindest in den Korridoren Hamm — Unna — Ha-
gen — Koln/Dusseldorf Auswirkungen zu erwarten.
e 2035 Minden — Wunstorf
Durch Fernverkehrsumleitungen sind auch zumindest in den Korridoren Hannover — Altenbe-
ken — Paderborn - Hamm Auswirkungen zu erwarten.

Die Auswirkungen der Generalsanierungen werden in die Angebotsplanung und entsprechenden Jah-
resfahrplane der jeweiligen Jahre integriert und diese in den kommenden Jahren deutlich beeinflussen.
Flr die Fahrgastinformation und die Planbarkeit des Zugbetriebs ist daher mindestens mit einem Zeit-
raum von der Erstinformation Mitte Oktober (Verdffentlichung des Jahresfahrplans, mit den Anderun-
gen durch die jeweiligen Generalsanierungen) bis zum Beginn der jeweiligen Generalsanierung zu rech-
nen. Hinsichtlich der Planbarkeit der umfangreichen SchienenersatzverkehrsmaRnahmen sollte ange-
strebt werden, diese ebenfalls entsprechend frihzeitig zu berticksichtigen.

Der Umfang der erforderlichen Ersatzverkehren mit Busse sowie deren konkrete Handhabung vor Ort
kann im Umfeld gréRerer Bahnhofe zu raumlichen Kapazitatsengpassen filhren. Dabei miissen nicht nur
ausreichend Haltestellen inklusive Ausstattungsmerkmalen wie Witterungsschutz, entsprechende Be-
schilderung und Wegeleitsysteme bereitgestellt und die Fahrgastinformation aufgebaut werden, son-
dern auch Pausen- und Verfligungsraume fir die dort endenden und beginnenden Buslinien eingerichtet
werden. Fiir stark nachgefragte Zugverbindungen ist zudem davon auszugehen, dass ersatzweise deut-
lich mehr als ein Bus pro Zug eingesetzt werden muss. Die Generalsanierungen werden bei der Konzep-
tentwicklung flr die Ersatzverkehre entsprechend beriicksichtigt (vgl. Kapitel B4.1.8).

Planerisch ist bereits friihzeitig sicherzustellen, dass moglichst viele der im jeweiligen Korridor anste-
henden MaBnahmen gleichzeitig umgesetzt werden kdnnen. Dies betrifft sowohl bahnspezifische als
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auch kommunale InfrastrukturmalRnahmen, die idealerweise bereits in einem Planungs-, Genehmi-
gungs- und Finanzierungsstand vorliegen sollten, der eine Umsetzung im Rahmen der Sperrungen im
Zuge der Generalsanierungen ermoglicht. Dies erfordert eine besonders vorausschauende und zielge-
richtete Planung sowie eine entsprechende Finanzierung. Fiir den NWL bedeutet dies, die Planung und
Finanzierungsaktivitaten fur diese Korridore starker zu fokussieren, um die Chance zu nutzen, zusam-
menhdngende MalRnahmen zielgerichtet herauszuarbeiten, detailliert auszuplanen und innerhalb des
vorgegebenen Zeitrahmens der Generalsanierungen erfolgreich umzusetzen.

Beseitigung von infrastrukturellen Engpassen

Frihere Vorgehensweisen fiihrten in Teilen des Schienennetzes zu einer Reduzierung nicht regelmaRig
genutzter Infrastruktur, wodurch heute vielerorts Engpasse bestehen. Die Beseitigung dieser infrastruk-
turellen Engpasse und die Sicher- und Herstellung zukunftsorientierter Kapazitaten im Schienennetz lie-
gen inzwischen weitgehend in der Verantwortung der SPNV-Aufgabentrager, die zukunftsgerichtete
MaBnahmen initiieren, planen und zu einem erheblichen Teil auch finanzieren miissen. Eine eigenstan-
dige, proaktive Umsetzung seitens DB InfraGO zur Schaffung von Voraussetzungen fiir Mehrverkehren
oder der Auflésung von infrastrukturellen Engpassen bzw. qualitativen Verbesserungen ist nur in be-
grenztem Umfang erkennbar, sodass eine enge Abstimmung, kontinuierliche Koordination und Nach-
verfolgung von Zeitplanen erforderlich sind, um Planung und Umsetzung effizient voranzutreiben. Dies
betrifft insbesondere MaRnahmen, die sowohl die Betriebssicherheit als auch die Leistungsfahigkeit des
Netzes langfristig erhohen, etwa die Nachriistung von Bahniibergangen mit Sicherheitseinrichtungen,
die Beseitigung von Engstellen oder den Ausbau von Kapazitaten flr zusatzliche Verkehre. Der NWL setzt
sich weiterhin dafiir ein, dass bei DB InfraGO die notwendigen Zeitpldne und Aktivitdten konsequent
nachverfolgt und abgestimmt werden. Dies ist insbesondere fiir sicherheitsrelevante MaBnahmen, wie
z. B. die Nachristung unbeschrankter Bahniibergdnge entlang der Strecke Minster — Warendorf (RB 67),
von zentraler Bedeutung, um Verzogerungen zu vermeiden und die Betriebssicherheit langfristig zu ge-
wahrleisten.

Die DB InfaGO sollte kiinftig durch geeignete der Strukturen befahigt werden, ihre Infrastruktur praven-
tiv und zukunftsorientiert im Sinne der Nachhaltigkeit, Qualitdt und Leistungsfahigkeit weiterzuentwi-
ckeln. Bis dahin muss der NWL in die Lage versetzt werden, mit ausreichenden Mitteln, die lediglich fir
derartige Projekte vorgesehen sind, handlungsfahig zu bleiben und diese Aufgabe zu bewiltigen.

Aufbau von Riickfallebenen und -konzepten

Neben den bereits genannten Einflussmoglichkeiten des NWL und der DB InfraGO miissen mittel- bis
langfristig Rickfallkonzepte fir das Verkehrsangebot und im Hinblick auf die nachhaltige Zuverlassigkeit
und Qualitat der Infrastruktur entwickelt und aufgebaut werden.

Anders als heute sollten die Strecken so ausgelegt sein, dass etwa Umleitungsverkehre den Regelbetrieb
nicht einschranken, sondern parallel zum reguldren Angebot abgewickelt werden kénnen. Die planeri-
sche Ausgangslage muss dabei so bemessen sein, dass die Infrastruktur nicht ausschlieBlich auf das be-
stehende oder zukiinftige Regelangebot ausgelegt ist, sondern pro Strecke und Abschnitt gepruft wird,
welche zuséatzlichen Kapazitaten fir Umleitungsverkehre erforderlich sind. Zuséatzlich muss auch fiir den
Guterverkehr untersucht, trassiert und dimensioniert werden, welche Kapazitaten zusatzlich bereitge-
stellt werden missen, um den betrieblichen Anforderungen gerecht zu werden. Erst die Gesamtsumme
dieser Bedarfe sollte die Grundlage fiir die Ausrichtung der Infrastruktur bilden.
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Fir die Finanzierung ist ein System zu entwickeln, das Veranderungen unabhéangig vom jeweiligen Ver-
ursacher ermoglicht und eine zeitnahe, moglichst unbirokratisch und flexible Umsetzung sicherstellt.
Derzeit werden SPNV-MaRnahmen ausschlieflich fir den SPNV geférdert, geplant und umgesetzt.
Gleichzeitig konnte auch der Guterverkehr von diesen MaBnahmen profitieren, wenn z. B. kleinere Er-
ganzungen vorgenommen wirden. Derzeit sind dafiir jedoch oft lange Abwagungsprozesse erforderlich,
um die Kostenverteilung Gber die zahlreichen Forderprogramme abzustimmen. Dies kostet viel Zeit und
flhrt durch stetige Kostensteigerungen letztlich zu unnétig hohen Ausgaben.

B4.2.2 MaBnahmen zur Stabilisierung des Angebots

Ein stabiler Betrieb des SPNV ist ein zentrales Ziel des NWL. Nur so kann eine hohe Akzeptanz bei den
Fahrgasten gewahrleistet und das Ziel der Verkehrswende erreicht werden. Insbesondere bei der linien-
Ubergreifenden Nutzung im Nah- und Fernverkehr ist ein stabiles und zuverldssiges Angebot — sowohl
fir die Vernetzung im Bahnsystem als auch fir ein verkehrstrageriibergreifendes Angebot — an jeder
Stelle der Reisekette von zentraler Bedeutung. Wie in anderen Kapiteln dargestellt, konnen entspre-
chende MaBnahmen im Angebot und Betrieb hierzu umfassend beitragen.

Nach der Darstellung der infrastrukturellen Mangel sowie der erforderlichen Handlungen und Heraus-
forderungen zu deren Beseitigung in Kapitel B4.2.1 werden im Folgenden die infrastrukturellen Mal3-
nahmen beleuchtet, die notwendig sind, damit die zuvor beschriebenen Mallnahmen zur Angebotssta-
bilisierung umgesetzt werden kdnnen. Fiir eine Stabilisierung sind neben den bereits genannten Mal3-
nahmen zur Fahrplangestaltung und zu personellen Aspekten (vgl. Kapitel B4.1.1) ndmlich auch Anpas-
sungen der Infrastruktur erforderlich. Ziel dieser Mallnahmen ist eine Erhdhung der Gesamtqualitdt in
Bezug auf Stabilitat, Plnktlichkeit und Zuverlassigkeit. Der Anpassungsbedarf besteht bereits fir das
aktuelle Angebot und ist nicht erst im Zusammenhang mit einer Angebotsausweitung relevant. Die Mal3-
nahmen erganzen die in Kapitel B4.2.1 dargestellten Notwendigkeiten und ersetzen sie nicht. Beide
Malnahmenpakete sind gleichermaRen erforderlich, um die Infrastruktur in Westfalen-Lippe nachhaltig
zu ertiichtigen und die Angebotsstabilitat zu sichern bzw. zu erhéhen. Alle hier beleuchteten infrastruk-
turellen MaBnahmen sind im Anhang 2 zusammengefasst dargestellt. Zudem werden sie raumspezifisch
in den korridorspezifischen Handlungskonzepten (vgl. Kapitel B4.12) aufgegriffen.

Ausgangslage

Entgegen politischer und fahrgastseitiger Forderungen l6sen auch aktuell bestehende Qualitdtsprob-
leme keine von DB InfraGO selbst initiierten Aktivitaten oder Mechanismen zur Konfliktlésung aus. Hin-
tergrund hierfiir ist die Grundlage, auf der die Trassen von DB InfraGO vergeben werden, die nach den
eigenen Konstruktionsrichtlinien erfolgen missen. Theoretisch miissten demnach alle Ziige auf Basis des
sorgfaltig konstruierten Fahrplans pinktlich verkehren. In der Praxis zeigt sich jedoch, dass dies nicht
zutrifft: Nicht oder nicht zuverlassig funktionierende sowie veraltete Technik fiihrt taglich zu Stérungen
und QualitatseinbuBen (vgl. Kapitel B4.2.1). Dabei ist es in der Regel nicht der vermeintliche Verursacher
der Beeintrachtigungen, der Strafen zahlen oder die Beseitigung finanzieren muss. Vielmehr ist es der-
jenige, der eine Verbesserung benotigt oder wiinscht, der die Problemanalyse und die Planung ansto-
Ren, eine Priorisierung vornehmen, die Finanzierung fir Analyse, Planung und Umsetzung sicherstellen
und haufig auch die entstehenden Kosten vollstdndig tragen muss. Ein derartiger angestoRener Prozess
sowie die umfassende Analyse seitens der DB InfraGO etwa in Form einer Eisenbahnbetriebswissen-
schaftliche Untersuchung fiihrt jedoch nicht automatisch zu betrieblichen, angebotstechnischen oder
infrastrukturellen Konsequenzen.
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Die Mechanismen miissen mittel- bis langfristig aus Planungs- und Finanzierungsgriinden neu justiert
werden, da Verspatungen hohe betriebliche und volkswirtschaftliche Schaden verursachen. Entspre-
chendes Interesse und funktionierende Mechanismen sind erforderlich, um diese Schiaden zu minimie-
ren. Die nachfolgend beschriebenen infrastrukturellen Anpassungen sind zwar mit hohen finanziellen
Aufwendungen verbunden, reduzieren jedoch zugleich die volkswirtschaftlichen Folgekosten eines in-
stabilen Systems.

Uberschlagene Wenden

Um bei Verspatungen, die langer als die Wendezeit sind, eine plinktliche Weiterfahrt in der Gegenrich-
tung zu ermoglichen, wurde in Kapitel B4.1.1 fiir verschiedene Linien die Etablierung einer tiberschlage-
nen Wende vorgeschlagen. Dadurch wird das vorzeitige Wenden am Endpunkt vermieden. Konkret sind
zur Stabilisierung des Angebots in Rheine (fiir die Linie RE 7), Bielefeld (fiir die Linien RE 82 und RB 73),
Paderborn (fiir die Linie RE 80, RE statt S 5 H) und Diisseldorf (RE 2, spater RRX 7) zukiinftig die Etablie-
rung von Uberschlagenen Wenden geplant. Dies erfordert vereinzelt auch den Ausbau bzw. die Anpas-
sung der Infrastruktur.

e Fir die Integration einer liberschlagenen Wende der Linie RE 7 in Rheine soll eine zusatzliche
Bahnsteigkante errichtet und gleichzeitig das gegenwartig von der Linie RE 7 zum Wenden ge-
nutzte Durchfahrtsgleis Richtung Rheine Containerterminal und Spelle (u. a. Hafen) freigezogen
werden. Dies erscheint auch vor dem Hintergrund einer spater moglichen Reaktivierung der Stre-
cke Rheine - Altenrheine - Spelle bzw. Recke (vgl. Kapitel B4.1.5) sinnvoll. Ende 2025 wurden
erste Grundiiberlegungen im Zusammenhang mit anderen Planungen am Bahnhof Rheine abge-
stimmt. Die konkrete Umsetzungsplanung mit festen Zeitplanen ist im nachsten Schritt noch zu
erstellen.

e In Bielefeld ist eine lUberschlagene Wende der Linien RE 82 und RB 73 am heute von den Linien
angefahrenen Bahnsteig 1 nicht moglich. Um dennoch die Wendezeiten von der RE 82 auf die
RB 73 zu verlangern, kreuzen die beiden Linien abweichend urspriinglicher Planungen inzwischen
in Bielefeld Ost. Dies flihrt jedoch zu Fahrzeitverlangerung auf diesen Linien. Daher sollen in
Bielefeld Hbf zukiinftig auch die baulichen Voraussetzungen fiir eine Gberschlagene Wende ge-
schaffen werden. Dafiir ist insbesondere die Herstellung eines zusatzlichen Bahnsteigs erforder-
lich. Dieser soll etwa in Hohe des heutigen Gleises 22, noérdlich des Empfangsgebaudes errichtet
werden. In den Darstellungen der Zielplanungen der ABS/NBS Bielefeld — Seelze (— Hannover) ist
dieser Bahnsteig bereits enthalten. In diesem Zusammenhang ist abzustimmen, inwieweit der
Bahnsteig an Gleis 22 vorgezogen als erster Baustein des Knoten Bielefeld durch das Projekt ABS
/ NBS Bielefeld — Seelze — Hannover umgesetzt werden kann oder ob die Umsetzung zwingend
an die Realisierung der ABS/NBS-MaRnahmen gekoppelt werden muss, wodurch der zeitliche
Rahmen maRgeblich negativ beeinflusst wiirde.

e Fir die Integration der Giberschlagenen Wende der RE 80 in Paderborn sind weitere Prifungen
vorzunehmen, um den genauen Infrastrukturbedarf sowie etwaige Anpassungen bewerten zu
kénnen.

e Fir die Integration der liberschlagenen Wende der heutigen RE 2 (spater RRX 7) in Diisseldorf
Hbf sind keine infrastrukturellen Anpassungen erforderlich.
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Betriebliche Trennung von Linien

In der Vergangenheit wurden in Bielefeld Hbf die zuvor betrieblich durchgebundenen Fahrten der Linien
RB 67 (Minster — Warendorf — Rheda-Wiedenbriick - Giitersloh - Bielefeld Hbf) und RB 71 (Bielefeld Hbf
—Herford — Biinde - Rahden) getrennt. Damit konnte die Ubertragung von Stéreinfliissen und Verspatun-
gen untereinander beseitigt und die Plnktlichkeit beider Linien deutlich verbessert werden. Fiir eine
solche Auftrennung wurde zuvor die Notwendigkeit der Anpassung der Infrastruktur in Bielefeld (bzgl.
Bahnsteigkanten, Rangier- und Abstellfahrten und -kapazitaten) geprift. Jedoch gab es hier ebenso
keine Infrastrukturellen Anpassungsnotwendigkeiten, wie fir die Trennung der Linien RB 69 und RB 69
in Hamm sowie der Aufsplittung der RB 93 Betzdorf — Siegen - Bad Berleburg ebenfalls in Siegen, die
jeweils ab Dezember 2025 greifen.

Auch die genannte Auflésung der Kurzwenden der Linie RE 82 und RB 73 fiihrt zu einer betrieblichen
Entflechtung der Linien, da diese aktuell ineinander Wenden. Durch die jeweilige Einflihrung einer liber-
schlagenden Wende kénnen die Linien kiinftig linienrein gewendet werden.

Im Rahmen der weiteren Priifung einer betrieblichen Entflechtung von Linien zur Erhéhung der Qualitat
wird u. a. geprift, ob der bislang in den Gesamtumlauf der RB 51 integrierte Abschnitt Dortmund—Liinen
— Dortmund aus dem Umlauf herausgel6st und betrieblich getrennt gefahren werden kann. Auch dies-
bezliglich ist dann zu untersuchen, unter welchen infrastrukturellen Voraussetzungen eine solche Be-
triebsweise umsetzbar ware.

Diese Beispiele verdeutlichen, dass die betrieblichen Optionen, potenziellen Anpassungserfordernisse
sowie mogliche infrastrukturseitige Ausschlussgriinde bei der Trennung langlaufender oder betrieblich
verknipfter Linien grundsatzlich frihzeitig in den Planungsprozess einzubeziehen sind. Voraussetzung
hierfir ist, dass die hierfiir notwendigen personellen und finanziellen Ressourcen bereitstehen. Zudem
kénnen nur so ein etwaiger Mehrbedarf an Fahrzeugen als auch infrastrukturelle Vorlaufzeiten ange-
messen bericksichtigt und in kiinftige Ausschreibungsverfahren integriert werden.

Ausbau der Streckenleistungsfahigkeit

Mit dem Ausbau der Streckenleistungsfahigkeit verringert sich das Risiko von Verspatungen auf diesen
Abschnitten splirbar. Zahlreiche Strecken wurden in den vergangenen Jahrzehnten jedoch so stark auf
das damalige Angebotsniveau zugeschnitten und zurlickgebaut, dass selbst geringfligige Stérungen
heute kaum noch aufgefangen werden kénnen und sich zu deutlich gréReren Beeintrdchtigungen ent-
wickeln, als dies friiher der Fall gewesen wire. So wurden etwa Uberholméglichkeiten beispielsweise
auf der Oberen Ruhrtalbahn oder auf der Strecke Dortmund—Kamen—Hamm reduziert, wahrend zuge-
sagte Uberleiteinrichtungen, etwa auf der Ruhr-Sieg-Strecke, iiber Jahre nur unvollstindig neu einge-
baut wurden. Parallel dazu wurde die Anzahl der Weichen und damit der verfligbaren FahrstraRBen er-
heblich verringert. Mit dem Riickbau von Uberholgleisen ging zudem eine Reduzierung der Signalstand-
orte einher, sodass die Abstdnde der Blocksignale an einzelnen Abschnitten heute schlechter ausfallen
als in der Vergangenheit.

Noch Anfang der 2000er-Jahre wurden Streckenabschnitte — wie etwa auf der Volmetalbahn zwischen
Hagen und Briigge — von zwei auf ein Gleis zuriickgebaut, obwohl sich bereits heute zeigt, dass sowohl
fr kiinftige Planungsperspektiven als auch fiir den aktuellen Betrieb eine durchgehende Zweigleisigkeit
erheblich zur Betriebsqualitdt beitragen wiirde. Die heutigen Kreuzungspunkte und deren betriebliche
Abhéangigkeiten flihren dagegen zu einer deutlich héheren Storanfalligkeit.
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Gleichwohl fiihrt selbst eine offenkundig unzureichende Leistungsfahigkeit und die daraus resultierende
Qualitatsminderung nicht zu eigeninitiierten MaBnahmen seitens der DB InfraGO. Anpassungen werden
in der Regel erst dann aufgegriffen, wenn sie extern angestoRen, priorisiert und mitfinanziert werden.

Projekte zur Erhohung der Leistungsfahigkeit (vgl. auch Abschnitt ,Robustes Netz‘) durchlaufen vom ers-
ten gemeinsamen Projektentwurf bis zur angestrebten Umsetzung haufig Zeitrdume von 15 Jahren und
mehr. Erforderlich sind daher eine systematische Analyse und eine zeitnahe Umsetzung von MaRnah-
men zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit. Dazu gehdren insbesondere:

e Die ldentifikation von Streckenabschnitten, auf denen durch die Verkirzung von Blockabstan-
den die Zugfolgezeiten und damit die Leistungsfahigkeit nachhaltig verbessert werden kénnen.
Kiirzere Blockabstidnde kénnen zudem an Uberholstellen die Dauer notwendiger Uberholvor-
gidnge deutlich reduzieren und es den Uberholten Ziigen ermdoglichen, rascher wieder in die
Fahrplanlage einzuschwenken.

Ein Beispiel hierflr ist das im Rahmen der Ausbauplanungen vorgesehene Vorhaben auf dem
Abschnitt Werne — Miinster-Amelsbiiren. Vergleichbare Eingriffe waren jedoch auch an anderen
Stellen bereits heute sinnvoll.

e Die Schaffung paralleler Ein- und Ausfahrmdglichkeiten im Vorfeld groBer Knoten, um das Auf-
laufen von Ziigen zu verhindern und die Stabilitdt des Gesamtsystems zu erhoéhen.
Die Planungen fiir die westliche Einfahrt des Knotens Hamm verdeutlichen, dass zwischen erster
Konzeptidee und geplanter Umsetzung oftmals mehr als 10 bis 15 Jahre liegen.

Dabei ist zu berlicksichtigen, dass notwendige Kapazitatssteigerungen nicht ausschlieRlich im Zustandig-
keitsbereich des NWL liegen. Aufgrund des hochgradig vernetzten Systems und der teils langen Linien-
ldufe kdnnen Kapazitatsengpasse aullerhalb der Region wie etwa in der Ausfahrt von Kassel-Wilhelms-
hohe unmittelbar die Wendezeiten vor Ort gefahrden und zugleich auf der Fahrt in Richtung Disseldorf
Verspatungen bis in den Knoten Hamm und in den Ruhrgebietskorridor hinein verursachen.

In Westfalen-Lippe sind jedoch bereits konkrete Vorhaben zur Erhdhung der Streckenleistungsfahigkeit
in Planung:

e Ausbau von Giitersloh Hbf (zwei zusatzliche Bahnsteigkanten), um die zwei Giterbahngleise im
Regel- oder auch Stérungsfall zum Ausweichen bzw. als zuséatzliche Maoglichkeit zum Anfahren
neben den vorhandenen Bahnsteigen an der Personenbahnstrecke nutzen zu kénnen.

e Umbau der Station Gutersloh Isselhorst-Avenwedde (zwei Bahnsteigkanten an der Gilterbahn),
um dort auch die Guterbahn fiir den Halt von Personenziigen nutzen zu kénnen. Zugleich konnte
die Station dadurch barrierefreie Bahnsteiganlagen und -zugange erhalten, da ein Umbau der
vorhandenen Bahnsteige an der Personenbahn aufgrund der Platzverhaltnisse und Gleisab-
stande nicht umsetzbar ist.

e Ausbau der Stationen Ahlen und Oelde (zusatzliche Bahnsteigkanten an der Giterbahn), um auch
dort die zwei Giterbahngleise im Regel- oder Storungsfall zum Ausweichen bzw. als zusatzliche
Moglichkeit zum Anfahren neben den vorhandenen Bahnsteigen an der Personenbahnstrecke
nutzen zu kdénnen.

Durch die genannten MalRnahmen kénnten Personenziige zwischen Hamm und Bielefeld Hbf grundsatz-
lich sowohl im Regel- als auch im Stérungsfall die Giiterbahn nutzen. Dies erhoht die Betriebsqualitat,
ermdglicht parallele Uberholvorginge (sogenannte fliegende Uberholungen) durch Fernverkehrsziige
wahrend der Fahrt und reduziert dadurch Verspatungen bei den Giberholten Ziigen.
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Darliber hinaus bestehen folgende weitere Planungen fir infrastrukturelle Mallnahmen zur Stabilisie-

rung des SPNV-Angebots im Verkehrsraum Westfalen-Lippe:

Auf der eingleisigen Strecke Bielefeld — Lagen ist vorgesehen zusatzliche Kreuzungsbahnhofe in
Ubbedissen und Ehlenbruch einzurichten, um die Stabilitat der Linien RE 82 und RB 73 zu erhé-
hen.

Zwischen Unna und Fréondenberg soll durch die technische Sicherung der Bahniibergange und
StreckenmaBnahmen (z. B. Anpassung des Oberbaus sowie der Leit- und Sicherungstechnik wie
etwa Verlegung der Bahnilibergangsein- und -ausschalter) die Fahrzeit verkiirzt werden, sodass
in Unna die Anschlisse nach Dortmund und Soest von/zur RB 59 erreicht werden kénnen. Durch
einen neuen bzw. reaktivierten Bahnsteig an Gleis 20 am Bahnhof Unna kann der Betrieb unab-
hangiger von etwaigen Uberholungen werden. Ohne diesen Ausbau wiirde bei verspiteten Uber-
holungen von ICE-Sprintern Rheinland—Berlin die RE 13 nach Hamm die Gleise fiir die RB 54
nach/von Unna blockieren.

Die eingleisige Schwerter Kurve von der Oberen Ruhrtalbahn in Richtung Dortmund-Hérde ist
bzgl. der Pilinktlichkeit der RE 57 ein infrastruktureller Zwangspunkt. Direkt 6stlich der eingleisi-
gen Abschnitte begegnet sich die Linie selbst. Bereits kleine Verspatungen fiihren daher zu Fahr-
planverschiebungen und Problemen im Abschnitt Dortmund-Horde — Dortmund Hbf sowie in den
eingleisigen Abschnitten Bestwig — Winterberg und teilweise Brilon Wald — Brilon Stadt. Ein ge-
zielter Ausbau der Schwerter Kurve leistet somit einen wichtigen Beitrag zur Verbesserung der
Betriebsqualitat der RE 57.

Der zweigleisige Ausbau der stark belasteten Strecke Werne — Miinster, die im Stundentakt vom
Fernverkehr mit genutzt wird ist Gegenstand der Planungen im BVWP und wird mit groRen An-
teilen vom Land NRW mitfinanziert. Der Ausbau auf eine Streckengeschwindigkeit von 200 km/h,
erganzt durch zuséatzliche Ausweichgleise und dichte Blockabstdande, wird zu einer deutlichen
Verbesserung der Betriebsqualitat fiihren. Gleichzeitig ermoglicht der Ausbau die Einfliihrung des
RRX Dortmund — Minster (RRX 3) sowie die Verdichtung der Nahverkehrsleistungen mit allen
Halten im Abschnitt Minster—Werne (vgl. Kapitel B4.1.4).

Auch durch den mehrgleisigen Ausbau der Strecke Dortmund — Kamen — Hamm sowie den dann
Uber separate Gleise gefiihrten S-Bahn-Verkehr mit der Bedienung aller Halte und einer damit
einhergehenden Beschleunigung der RE bzw. RRX-Linien (nur noch Unterwegshalt in Kamen)
schafft perspektivisch deutlich mehr Kapazitaten und wird die Qualitat auf den betreffenden Li-
nien weit Gber den konkreten Abschnitt hinaus nachhaltig verbessern.

Auch neue Ausweichgleise, auf denen Giterziige an die Seite fahren und Giberholt werden kon-
nen, schaffen kénnen die Kapazitat der Infrastruktur erh6hen und dadurch die Qualitadt verbes-
sern. Daher sind in an der Strecke Minster — Osnabrick in Mlnster Sudmiihle sowie an der Ste-
cke Miinster — Recklinghausen in Miinster Geist zukiinftig entsprechende Uberholméglichkeiten
vorgesehen.

Um im Stoérungsfall oder bei Baustellen auf der eingleisigen Strecke Finnentrop — Attendorn —
Olpe Zige ggf. in Attendorn wenden zu kdnnen, ist in den Planungen ein neues Ausfahrsignal in
Attendorn sowie ein zusatzliches Gleis als Wendemaglichkeit vorgesehen.

Ausbau von Knoten

Der Ausbau der Schienenverkehrsknoten kann die Leistungsfahig neben den genannten MalRnahmen

weiter enorm verbessern. Selbst vermeintliche kleinere, aber zielgerichtete MalRnahmen kénnen fir die
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Qualitat deutlich positive Effekte haben. Derartige MalRnahmen sind jedoch in der Regel aufwendig, da
Gleislagen verschoben werden missen und zusatzliche Weichen erforderlich werden. Hinzu kommen
haufig unter erheblichem Aufwand anzupassende Oberleitungen sowie notwendige Anpassungen an
den Stellwerken, was die Kosten deutlich erhéht. Zudem stoRen bestehende Stellwerke haufig an ihre
Kapazitatsgrenzen, sodass manche MaRnahmen erst nach der Etablierung neuer elektronischer oder
digitaler Stellwerke realisierbar sind

Konkret sind folgende MalRnahmen in den Verkehrsknoten vorgesehen und auf der Infrastrukturbe-
darfsliste vermerkt:

e Knoten Blinde: Durch den Neubau von Weichenverbindungen soll eine flexiblere Nutzbarkeit des
Bahnsteigs an Gleis 2 moglich werden.

e Knoten Minden: Durch den Ausbau der Uberleitverbindung im Bereich des Giiterbahnhofs soll
der Ubergang von vier auf zwei Gleise ab dort in Richtung Hannover leistungsfihiger gestaltet
werden. Zudem soll im Mindener Bahnhof mit dem Neubau eines Bahnsteigs an Gleis 14 die Fle-
xibilitat und Leistungsfahigkeit erhoht werden, sodass zukiinftig der ICE-Verkehr und die dort
endende bzw. beginnende RE/RRX besser und ohne die heutigen Engpasse verkehren konnen.

e Knoten Hamm: Im Westkopf des Hauptbahnhofs soll eine Umfahrungsmoglichkeit fir eine Dop-
pelkreuzungsweiche geschaffen und dadurch die Betriebssicherheit bei Ausfall dieser Weiche
verbessert werden. Zudem konnen sich dadurch zudem parallele Ein- und Ausfahrwege in der
Relation Dortmund — Hamm ergeben. Dies wird der Stabilitdt auf dieser Relation zutraglich sein.
Langfristig ist in Hamm (Westf) Hbf im Rahmen der Planungen des Zielnetzes NRW 2040 und den
Deutschlandtakt eine umfangreiche Entflechtung von Achsen geplant. Durch Briickenbauwerke
sollen dann Zu- und Ausfahrten ohne die bisherigen héhengleichen Kreuzungen moglich werden.
Damit sollen die heutigen gegenseitigen Beeintrachtigungen langfristig vermieden werden.

Verstetigung und Erhohung von Geschwindigkeitsprofilen

Auch mit der Verstetigung und gegebenenfalls Erhhung von Hochstgeschwindigkeiten einzelner Stre-
cken (-abschnitte) lassen sich zusatzliche Fahrzeitpuffer aufbauen, die die Qualitat einzelner Linien ver-
bessern konnen. Gleichzeitig kbnnen dadurch zudem sogar Angebotsverbesserungen ermoglicht wer-
den.

Auf der Strecke Minster — Warendorf — Rheda sollte die Geschwindigkeit im Abschnitt Telgte — Waren-
dorf so erhoht werden, dass nicht nur die Fahrzeiten verkiirzt, sondern durch veranderte Fahrplane auch
Kreuzungen ermoglicht werden, die zugleich eine Verdichtung des Fahrplans zulassen.

Auch auf der Strecke Kreuztal — Erndtebriick — Bad Berleburg soll die Streckengeschwindigkeit in Teilab-
schnitten erhoht werden. Ergdanzend sollen die Leit- und Sicherungstechnik sowie zusatzliche Weichen
in Bad Berleburg installiert werden, um die Betriebsqualitdt nachhaltig zu verbessern.

Férderprogramm , Robustes Netz NRW*

Das Forderprogramm Robustes Netz NRW ist ein umfassendes MaBnahmenpaket des Landes Nord-
rhein-Westfalen zur Erh6hung der Leistungsfahigkeit und Zuverlassigkeit der Schieneninfrastruktur. Das
Land NRW stellt dafiir im Rahmen seiner OPNV-Offensive insgesamt rund 280 Millionen Euro bereit.

Durch das Forderprogramm werden folgende Hauptziele verfolgt:
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e Kapazitdatserhhung: Die MaRnahmen zielen darauf ab, die Netzkapazitat zu erhéhen, insbeson-
dere bei Bauarbeiten oder langanhaltenden Stérungen, um Verspatungen zu minimieren.

e Infrastrukturverbesserung: Konkret werden zusatzliche Weichenverbindungen und Signale in-
stalliert, um flexiblere Betriebsablaufe zu erméglichen.

e Finanzierung: Die Finanzierung erfolgt in mehreren Tranchen, wobei das Land und die SPNV-Auf-
gabentréger (go.Rheinland, VRR, NWL) sowie der Bund und die DB InfraGO beteiligt sind.

Das Forderprogramm Robustes Netz NRW ist ein wesentlicher Bestandteil der langfristigen Strategie des
Landes und der SPNV-Aufgabentrager, das Schienennetz fit fir die Zukunft zu machen und den SPNV in
NRW und dariber hinaus attraktiver und zuverlassiger zu gestalten.

Im NWL-Verbandsgebiet sind derweil die oben beschriebenen Malnahmen im Knoten Hamm sowie in
Gutersloh und Giitersloh Isselhorst-Avenwedde sowie in Biinde im Programm Robustes Netz NRW ent-
halten.

B4.2.3 Infrastrukturausbau fiir Zielnetze 2032/2040

In die Planungen zu den landesweiten Zielnetzen 2032 und 2040 sind seitens des NWL viele im ersten
Nahverkehrsplan Westfalen-Lippe enthaltene Angebotskonzepte eingebracht worden, fir die die erfor-
derliche Infrastruktur noch nicht umgesetzt werden konnte, in vielen Fallen aber die Planungen begon-
nen wurden.

Als weitere vordringliche MaRnahmen/Projekte werden die MaRRnahmen und Projekte benannt, die die
einen sehr hohen Nutzen hinsichtlich der Betriebsqualitdt bzw. des verkehrlichen Mehrwerts haben wer-
den oder die einen langfristigen planerischen Vorlauf erfordern und daher friihzeitig intensiv vorbereitet
werden miissen.

Darliber hinaus werden im Folgenden die weiteren MalRnahmen und Projekte fiir die Zielnetze NRW
2032 und 2040 aufgefiihrt und erlautert sowie die fir den NWL bedeutenden BedarfsplanmalBnahmen
des Bundes nachrichtlich dargestellt. Die hier dargestellten MaBnahmen sind im Anhang 2 zudem tabel-
larisch zusammengestellt und bilden die Grundlage fiir die Priorisierung von Infrastrukturvorhaben
durch den NWL angesichts begrenzter finanzieller und personeller Ressourcen. Die dargestellten MaR-
nahmen sind finanziell noch nicht abgesichert. MaRnahmen zur Dekarbonisierung werden in Kapitel
B4.2.4 separat betrachtet.

B4.2.3.1 Laufende MaBnahmen/Projekte

Als laufende MaRBnahmen bzw. Projekte zur Umsetzung des Zielnetzes NRW 2032 werden hier diejeni-
gen bezeichnet, fiir die in der Regel mindestens die Leistungsphase 1 beauftragt ist.

Die Reaktivierungsprojekte WLE (Minster — Sendenhorst), TWE (Harsewinkel — Giitersloh — Verl), Teck-
lenburger Nordbahn (Recke — Osnabriick) und Rohrtalbahn (Neheim-Hlsten — Sundern) werden in Kapi-
tel B4.1.5 im Zuge der Darstellung der Reaktivierungsvorhaben sowie in den jeweiligen korridorspezifi-
schen Handlungskonzepten (vgl. Kapitel B4.12) beschrieben und sind daher hier nicht inkludiert.

Minster (Westf) Hbf Gleis 20

Im Hauptbahnhof Miinster ist fiir die Umsetzung einer Verdichtung der RB 67 auf einen 30-Min-Takt und
die Flihrung der RB 68 bzw. S 68 im 20-Min-Takt von der WLE-Strecke in den Hauptbahnhof auf der DB-
Infrastruktur die Einrichtung des Gleises 20 mit zwei Haltepositionen erforderlich. Fiir die Einbindung
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der WLE-Strecke nach vom NWL finanzierten Planungen Baurecht vor. Die Umsetzung erfolgt Gber den
Infrastrukturfinanzierungsplan NRW. Der Bau des Bahnsteigs an Gleis 20 ist Teil der Modernisierungsof-
fensive 3 (vgl. Kapitel B4.2.5).

Ausbau Munster — Enschede (Stufe 1)

Fiir die Umsetzung des 30-Min-Taktes der RB 64 zwischen Miinster und Gronau, welcher im Projekt S-
Bahn Minsterland die erste Stufe des Ausbaus im Korridor S4 darstellt, muss der Abschnitt vom heutigen
Kreuzungsbahnhof Altenberge bis kurz vor Nordwalde zweigleisig ausgebaut werden. Durch eine in die-
sen Abschnitt verlegte Zugbegegnung kann fir die kiinftige S 64 die heutige Begegnung in Steinfurt-
Borghorst nach Steinfurt-Burgsteinfurt verschoben werden. Dadurch lassen sich die Verdichterziige im
30-Min-Takt in beide Richtungen (nicht nur in der Lastrichtung) mit einer zusatzlichen Zugbegegnung in
Ochtrup bis Gronau fiihren. Bei DB InfraGO laufen derzeit die Planungen der Leistungsphasen 3 und 4,
die vom NWL finanziert werden. Die Umsetzung erfolgt als MaRnahme des Infrastrukturfinanzierungs-
plans NRW und wird vom Land NRW getragen.

Fir die im Zielnetz NRW 2032 auf Basis des EuregioRail-Projekts vorgesehene Durchbindung der S 64
Uber Enschede hinaus bis Zwolle ist ein Ausbau des Bahnhofs Enschede erforderlich.

Speisekonzept Minster Hbf

Zur Herstellung einer ausreichenden Stromversorgung in Munster (Westf) Hbf fir das Laden von BEMU-
Fahrzeugen der Linien RB 63 und RB 67 sowie die Versorgung der kiinftig elektrifizierten Strecke Miins-
ter — Gronau (— Enschede) ist im Knoten Minster der Neubau eines Schaltposten im Nordkopf mit neuen
Speiseleitungen zur Stromversorgung bis zum Jahr 2030 zwingend erforderlich (vgl. Kapitel B4.2.4)

Betriebskonzept Netz Nordliches Westfalen

Zur betrieblichen Umsetzung des im Zielnetz NRW 2032 enthaltenen Fahrplankonzeptes im Netz N6rd-
liches Westfalen ist fiir die Fliigelung der RE 82 in Lage mit Zugteilung der Ziige aus Bielefeld fiir die Aste
nach Lemgo-Liittfeld und Altenbeken und die Zugvereinigung in Gegenrichtung in Lage eine so genannte
Beifahranlage erforderlich. Diese wird im Zuge der Erneuerung des Stellwerkes in Lage umgesetzt.

Auch in Herford ist eine Beifahranlage fiir die Fliigelung der S 71 auf die Aste nach Rahden und Bad
Salzuflen erforderlich.

Flr die Umsetzung des 30-Min-Takts aus S 73 und RE 82 bis nach Lemgo-Liittfeld ist in Lemgo ein zweites
Bahnsteiggleis flir eine Zugbegegnung erforderlich. Im Bahnhof Horn-Bad Meinberg ist zur Umsetzung
des neuen Fahrplankonzepts, die Verkiirzung der Standzeiten bei Zugkreuzungen erforderlich. Hierflr
ist muss die Zugkreuzungen ein zusatzlicher Bahnsteig gebaut werden, der zugleich die Herstellung der
Barrierefreiheit ermdglicht (vgl. Kapitel B4.2.5).

Ausbau Gitersloh — Isselhorst-Avenwedde

Zur Erhohung der Streckenkapazitat auf der Strecke Hamm — Bielefeld ist im Zielnetz NRW 2032 die
Umsetzung des Neubaus von Bahnsteigen an der Giiterbahn in Gitersloh und Isselhorst-Avenwedde
unterstellt worden. Diese MaRnahme des Forderprogramms ,,Robustes Netz“ dient auch der Verbesse-
rung der Qualitat (vgl. Kapitel B4.2.2).
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Weitere MalRnahmen zur Erhéhung der Streckenkapazitat

Fiir weitere MaRnahmen zur Erh6hung Streckenkapazitat und damit Verbesserung der Qualitat laufen
bei DB InfraGO folgende Planungen:
e Ausbau Minden (Neubau Bahnsteig Gl. 14 Minden, Ausbau Uberleitverbindungen Minden Gbf)
e Knoten Hamm (Westkopf, Umfahrung Doppelkreuzungsweiche 804)
e Ausbau Ahlen und Oelde (Einrichtung von Uberholgleisen mit Bahnsteigen)
e Ausbau Sudmiihle (Einrichtung von Uberholgleisen fiir Giiterverkehr)
e Ausbau Miinster-Geist (Einrichtung von Uberholgleisen fiir Giiterverkehr)

B4.2.3.2 Weitere vordringliche MaBnahmen/Projekte

Im Folgenden werden MalRnahmen und Projekte fiir das Zielnetz 2032 mit sehr hohem verkehrlichem
Mehrwert und einem sehr hohen Nutzen fiir die Verbesserung der Betriebsqualitat beschrieben, die als
vordringlich angesehen werden.

Ausbau Minster — Rheda-Wiedenbruck (Stufe 1)

Als erste Stufe des Ausbaus der Strecke Miinster — Rheda-Wiedenbriick fur einen 30-Min-Takt zwischen
Minster und Warendorf im Fahrplankonzept des Netzes Nordliches Westfalen und als Vorstufe der S-
Bahn Miinsterland ist die Erhéhung der Streckengeschwindigkeit zwischen Telgte und Warendorf erfor-
derlich. Zur Bedienung im Schiilerverkehr kénnen einzelne Verdichterziige auch von bzw. nach Beelen
verkehren. Fiir diese TeilmaRnahme zum im Zielnetz NRW 2032 vorgesehenen 30-Min-Takt bis Rheda-
Wiedenbriick stehen die Planungen bei DB InfraGO kurz vor dem Start und werden vom NWL finanziert.
Eine Umsetzung der MalRnahme setzt den Abschluss der derzeit bei DB InfraGO laufenden Eisenbahn-
kreuzungsmalnahmen voraus, die die Aufhebung, Anpassung sowie technische Sicherung der betroffe-
nen Bahniibergange umfassen.

Knoten Miinster

Flr die Umsetzung der Zwischenstufe der S-Bahn Miinsterland im Zielnetz NRW 2030 mit Verlangerung
der heutigen Linien RB 65 und RB 89/69 im 30-Min-Takt als S 65 und S 69 bis nach Miinster-Hiltrup bzw.
Minster Zentrum Nord fir einen 15-Min-Takt auf der Stammstrecke zwischen diesen Stationen und die
Schaffung von weiteren Kapazitaten fiir Verdichtungen auf anderen Achsen sind im Knoten Minster
folgende MalRnahmen erforderlich:

Weichenverbindungen, Fahrstrallen
o DSTW/ESTW Miinster (Westf) Hbf mit ETCS-Level2 ohne Signale
o Ausbau Abstellanlagen Knoten Miinster

e Knoten Miinster

@)

e Minster Hbf o Bahnsteiganpassungen/-verlangerungen
o neue Bahnsteige westlicher Bahnhofsteil (Postbahnhof)
o neue Bahnsteige 6stlicher Bahnhofsteil

e Minster Zentrum Nord

O

Bahnsteig, Weichenverbindungen, FahrstraRen

e Minster-Hiltrup o Weichenverbindungen, FahrstralRen
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Netz RRX-B-Flotte

Flr den Einsatz von Fahrzeugen der sogenannten RRX-B-Flotte auf der Linie RE 2 (Diisseldorf — Osnab-
rick) im Vorlauf auf die spatere Umbenennung als RRX 7 ist in den Stationen Westbevern, Ostbevern
und Kattenvenne, die im Zielnetz NRW 2032 noch von der RE 2 bedient werden eine Bahnsteigverlange-
rung auf die RRX-Lange erforderlich. Im Zielnetz NRW 2040 verkehrt die S 66 halbstiindlich mit allen
Halten und die RRX 7 hélt nicht mehr in Westbevern, Ostbevern und Kattenvenne.

Flr das Betriebskonzept der RE 7 im Netz RRX-B-Flotte soll eine Uiberschlagende Wende in Rheine zur
Verbesserung der Betriebsstabilitdt vorgesehen werden. Dafiir ist in Rheine eine neue Bahnsteigkante
an Gleis 9 und eine neue FahrstraBe in das Gleis 9 erforderlich.

Ausbau Erndtebriick — Bad Laasphe

Zur Umsetzung des Stundentaktes der RB 94 im Zielnetz NRW 2032 ist die Einrichtung eines Kreuzungs-
bahnhofs (voraussichtlich im Bereich SaBmannshausen) und eine Fahrzeitreduzierung zwischen Erndte-
briick und Bad Laasphe erforderlich.

Ausbau Kreuztal — Erndtebriick — Bad Berleburg

Zur Herstellung einer umsteigefreien Verbindung mit der RB 94 von Marburg bis Siegen im Vorgriff auf
das Zielnetz NRW 2040 ist eine Erhéhung der Streckengeschwindigkeit in Teilabschnitten, Anpassungen
der Leit- und Sicherungstechnik in Erndtebriick inklusive einer zusatzliche Weichenverbindung von Bad
Berleburg erforderlich.

Ausbau Betzdorf — Neunkirchen — Haiger (Hellertalbahn)

Zur Umsetzung des Stundentaktes der RB 96 im Zielnetz NRW 2032 sind die Einrichtung eines Kreuzungs-
bahnhofs in Burbach und Fahrzeitreduzierungen erforderlich. Wie diese erreicht werden kdonnen, ist ak-
tuell Gegenstand weiterer Untersuchungen.

Ausbau Bielefeld — Lage (Stufe 1)

Zur betrieblichen Stabilisierung des Fahrplankonzeptes Netz Nordliches Westfalen im Zielnetz NRW
2032 soll als TeilmalBnahme des Ausbaus flr das Zielnetz NRW 2040 der Ausbau der Stationen Ubbedis-
sen und Ehlenbruch als Kreuzungsbahnhof als Stufe 1 vorgezogen werden.

Weitere MaRBnahmen zur Erhéhung der Streckenkapazitat

Zur Verbesserung der Qualitat bei DB InfraGO werden folgende MaBnahmen als vordringlich angesehen:

e Ausbau Minden (Ausbau Uberleitverbindungen Minden Giiterbahnhof)

e Knoten Bilinde (Neubau Weichenverbindung zur flexibleren Bahnsteignutzung des Gleises 2)
e Knoten Hamm (Ausbau Abzweig Selmig)

e Ausbau Attendorn (Neubau Ausfahrsignal zur Schaffung einer Wendemaoglichkeit)

Zudem sind fir den Einsatz von batterieelektrischen Fahrzeugen teilweise Stationsanpassungen sowie
Malnahmen fiir die Energieversorgung zu tatigen. Diese MalRnahmen miissen zur Betriebsaufnahme
der jeweiligen Fahrzeugflotte abgeschlossen sein. Weitere Details dazu sind in den Kapiteln B4.2.4 und
B4.2.5 beschrieben.

B4.2.3.3 Weitere MaRnahmen/Projekte fiir das Zielnetz NRW 2032

Flr die Umsetzung des Zielnetzes NRW 2032 sind die im Folgenden aufgefiihrten MaRnahmen erforder-
lich. Dabei ist das Zielnetz NRW 2032 nicht fixiert auf das Jahr 2032. Es umfasst MalRnahmen in einem
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weiter gefassten Zeitraum auch vor oder nach 2032. Die NRW-Planungen sind mit den bundesweiten
Anstrengungen vereinbar und aufwartskompatibel.

Ausbau Minster — Coesfeld (Stufe 1)

Fir die Umsetzung des exakten 30-Min-Taktes der S 63 der S-Bahn Miinsterland mit Bedienung aller
Stationen ist im Zielnetz NRW 2032 eine zweite Bahnsteigkante im Lutum erforderlich. Dort begegnen
sich bereits heute die Zlige des Regeltaktes mit den Zligen des Verdichtertaktes und nur einer der beiden
Zlge kann am bestehenden Bahnsteig halten.

Ausbau Haller Willem (Stufe 1)

Flr die Umsetzung des 30-Min-Taktes auf dem Haller Willem mit der kiinftigen S 75 der S-Bahn OWL ist
im Zielnetz NRW 2032 die Einrichtung eines Kreuzungsbahnhofs erforderlich. Zur Umsetzung des 30-
Min-Taktes Richtung Osnabriick sind darliber hinaus MaBnahmen zur Streckenbeschleunigung in Nie-
dersachsen auf der Infrastruktur der VLO sowie die Anpassung der Signalisierung am Abzweig Osnab-
rick-Horne im Netz der DB erforderlich. Da zwei Stationen im niedersdchsischen Teilstlick im Ausbau-
konzept nur stiindlich bedient werden kénnen, verkehren die Ziige in der Verdichtertaktlage als S 75X.

Ausbau Minster - Rheda-Wiedenbrick (Stufe 2)

Fiur zweite Stufe des Ausbaus der Strecke Miinster — Rheda-Wiedenbriick, mit der der 30-Min- Takt Giber
Warendorf hinaus bis Rheda-Wiedenbriick verlangert werden kann, ist im Zielnetz NRW 2032 eine wei-
tere Erhohung der Streckengeschwindigkeit in den Abschnitten Miinster — Telgte und Beelen — Rheda-
Wiedenbrick erforderlich. In Clarholz muss zudem ein Kreuzungsbahnhof eingerichtet werden. Im Ziel-
netz NRW 2032 verschiebt sich durch die Beschleunigung der Linie die Taktlage der S 67 in die Knoten
zur Minute 00 und 30 in Miinster. Durch die Beschleunigung zwischen Minster und Telgte wird ein zu-
satzlicher neuer Halt ermoglicht.

Ausbau Dortmund — Enschede (Stufe 1)

Fir die Umsetzung des 30-Min-Taktes auf der Achse Dortmund — Enschede im ersten Teilstlick zwischen
Dortmund und Coesfeld ist im Zielnetz NRW 2032 die Einrichtung eines zweigleisigen Begegnungsab-
schnitts im Bahnhof Selm und einem Teilstiick nordlich von Selm erforderlich. In Diilmen muss im oberen
Bahnhofsteil ein Kreuzungsbahnhof mit einem zuséatzlichen Bahnsteig eingerichtet werden. Stdlich von
Coesfeld wird ein zweigleisiger Abschnitt benétigt, der liber eine Weichenverbindung im Bereich Coes-
feld-Rottkamp zwischen den vorhandenen Strecken von Dortmund und von Dorsten nach Coesfeld her-
gestellt werden soll. Daruber hinaus ist in Dortmund eine Anpassung der Leit- und Sicherungstechnik
erforderlich.

Ausbau Blinde — Léhne

Zwischen Kirchlengern und Biinde ist im Zielnetz 2032 eine Blockverdichtung vorgesehen. Eine Beifahr-
anlage fur Zugvereinigungen der RE 70 wird nach der Anpassung des Zwischenkonzeptes nach den ak-
tuellen Planungen in Niedersachsen und NRW nicht mehr bendtigt (vgl. Kapitel B4.1.6).

Ausbau Lohne — Hameln (Stufe 1)

Zur Beschleunigung der Betriebsablaufe bei der Zugkreuzung der RB 77 Herford — Hameln und zur Be-
dienung eines zuséatzlichen Halts im Bereich Porta-Westfalica Veltheim/Eisbergen ist die Modernisierung
der Leit- und Sicherungstechnik im Bahnhof Vlotho fiir gleichzeitige Einfahrten erforderlich.
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Ausbau Bielefeld Hbf

Zur Flexibilisierung und Entzerrung der Bahnsteigbelegung in Bielefeld Hbf fir Ziige aus Richtung Lage
soll ein neuer Bahnsteig an Gleis 22 mit entsprechenden Weichenverbindungen eingerichtet werden.

Ebenfalls zur Flexibilisierung und Kapazitatserhohung auf den westlichen Bahnsteiggleisen 6 und 7 sollen
Zugdeckungssignale an Gleis 6 sowie Weichen fiir die mittige Anbindung der Gleise 6 und 7 an die Haupt-
gleise der Gliterbahn eingerichtet werden. Durch diese Anbindung kénnen Ziige vom Nachbargleis auf
die jeweilige Bahnsteigkante wechseln und dort haltende Ziige umfahren.

Ausbau Paderborn — Hoxter

Zur Einrichtung des 30-Min-Taktes der RB 84 bzw. S 84 im Zielnetz NRW 2032 ist eine Erhohung der
Streckengeschwindigkeit zwischen Langeland und Hoxter-Ottbergen erforderlich.

Ausbau Willebadessen

Zur Ermoglichung des Einsatzes von Doppeltraktionen der RE 11 (RRX) sollen in Willebadessen die Bahn-
steige auf die RRX-Lange von 215 Metern Bahnsteignutzlange verlangert werden. AuRerhalb des Ver-
bandsgebiets ist zudem die Bahnsteigverlangerung in Hofgeismar (NVV, Hessen) erforderlich.

Sauerlandnetz 3.0 (Stufe 1)

Fiir die Umsetzung des Konzeptes Sauerlandnetz 3.0 mit einem Tausch der Zeitlagen der RE 17 und RE 57
ist die Einrichtung eines Kreuzungsbahnhofs in Westheim erforderlich. In Brilon Stadt wird fir den End-
punkt der Linien RE 57 und RB 97 ein zweiter Bahnsteig bendtigt.

Ausbau Unna — Frondenberg

Zur Anschlussverbesserung der Linie RB 54 in Unna ist eine Beschleunigung zwischen Fréndenberg und
Unna durch Anpassungen an den Bahniibergangen erforderlich. In Unna soll zur von der Hauptstrecke
unabhangigen Einfahrt der ehemalige Bahnsteig an Gleis 20 wieder ertlichtigt werden.

B4.2.3.4 Deutschlandtakt / BedarfsplanmaRnahmen des Bundes

Nachfolgend werden die fir den NWL bedeutsamen BedarfsplanmaBBnahmen des Bundes sowie im Zu-
sammenhang des Deutschlandtakes dargestellt. Die genannten MaRnahmen sind dabei sowohl in der
landesweiten Zielnetzplanung NRW 2040 verkehrlich hinterlegt als auch im daraus abgeleiteten Infra-
strukturbedarf auf Landesebene beriicksichtigt. Sie bilden damit einen integralen Bestandteil der lang-
fristigen Angebots- und Infrastrukturentwicklung in Nordrhein-Westfalen und sind daher hier auch vor
den MaRnahmen des Zielnetzes NRW 2040 dargestellt. Alle MaRnahmen daraus wurden fiir den OPNV-
Bedarfsplan NRW angemeldet.

Das Angebotskonzept sowie die hierfiir erforderliche Infrastruktur im Zielhorizont 2040 sind zudem in
die bundesweite Abstimmung zum Deutschlandtakt eingeflossen. Im Rahmen dieses Prozesses wurde
zunachst das Gesamtangebot abgestimmt. Die Nahverkehrsplanungen des Zielnetzes NRW 2040 konn-
ten vollstandig in das Angebotsbild des Deutschlandtaktes integriert werden. Auf dieser Grundlage
wurde gemeinsam mit den Fernverkehrsplanungen des Deutschlandtaktes der flir das angestrebte Ge-
samtsystem erforderliche Infrastrukturbedarf ermittelt. Fir Nordrhein-Westfalen umfasst dieser Bedarf
neben den bereits im Rahmen der NRW-Zielnetzplanung identifizierten MaBnahmen auch zusatzliche
infrastrukturelle Erfordernisse, die sich aus den Angebotsanpassungen im Fernverkehr ableiten.
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Die seit vielen Jahren bestehende enge Verzahnung zwischen den landesweiten Nahverkehrsplanungen
in Nordrhein-Westfalen und den Fernverkehrsplanungen im Deutschlandtakt gewahrleistet eine wech-
selseitige Starkung beider Systeme. Durch die kontinuierliche Abstimmung werden Synergien friihzeitig
identifiziert, Angebots- und Infrastrukturbedarfe systemisch aufeinander ausgerichtet.

In den Zielnetzplanungen NRW 2040 werden die fiir den Fernverkehr erforderlichen Aus- und Neubau-
maBnahmen bereits als umgesetzt unterstellt. Auf dieser Grundlage kdnnen die Nahverkehrsplanungen
die notwendigen Angebots- und Infrastrukturentwicklungen abbilden, da die Umsetzung dieser liberge-
ordneten Vorhaben entscheidend zur Schaffung zusatzlicher Kapazitaten auf den heute stark ausgelas-
teten Strecken und in den Knoten beitragt. Die Darstellung entlang der geplanten MaBnahmen verdeut-
licht die Zusammenhange.

Die aus dem Deutschlandtakt abgeleiteten Infrastrukturbedarfe fiir den Fern- und Giterverkehr bilden
die konzeptionelle Grundlage fiir die spater im Bundesverkehrswegeplan (BVWP) verankerten Aus- und
Neubaumalinahmen auf der Schiene. Zusammengenommen mit den auf Landesebene entwickelten Inf-
rastrukturvorhaben fiir den Nahverkehr ergibt sich damit die Gesamtheit der notwendigen Infrastruk-
turplanungen zur Umsetzung des Deutschlandtakts wie auch der Zielnetzplanungen des ITF 2040.

Im Folgenden werden jene Einzelvorhaben benannt, die im Rahmen der Bundesplanungen adressiert
werden und zugleich die konzeptionelle Grundlage der Zielnetzplanung ITF NRW 2040 formen.

Ausbau Minster — Linen (inkl. Stationen)

Der in den Planungen fiir den Deutschlandtakt vorgesehene zweigleisige Ausbau des Abschnitts Miins-
ter-Amelsbiiren - Werne einschlieRlich der Modernisierung und des Ausbaus der Stationen Miinster-
Amelsbiiren, Davensberg, Ascheberg und Capelle ermdglicht die Weiterflihrung der Linie RRX 3 (Flugha-
gen Koln/Bonn — Kéln Hbf — Neuss - Dusseldorf — Duisburg - Gelsenkirchen - Herne) tiber Dortmund
hinaus nach Minster sowie die Durchbindung der RE 3 (Disseldorf — Duisburg - Oberhausen — Gelsen-
kirchen — Herne) auf die heutige RB 50 (mit allen Halten) und die Verdichtung der heutigen RB 50 (Dort-
mund — Minster, spater RE 3) mit der neuen Leistung der S 50 auf einen 30-Min-Takt zwischen Werne
und Minster.

Ausbau Dortmund — Hamm

Weiter ist fiir den Deutschlandtakt zwischen Dortmund und Hamm ein viergleisiger Ausbau des Stre-
ckenabschnitts von Dortmund Hbf bis Dortmund-Scharnhorst und ein dreigleisiger Ausbau bis Hamm
vorgesehen, um das Zielangebot infrastrukturell abbilden zu kdnnen. Ein solcher Ausbau schafft ergan-
zend zu den zusatzlichen Kapazitaten fir den Fern- und Guterverkehr die Voraussetzung fiir eine be-
trieblich robustere und klar strukturierte Trennung zwischen schnellen und langsameren Nahverkehrs-
angeboten.

Die Linien RRX 2, RRX 4 sowie RRX 6 sind kiinftig nur noch mit Zwischenhalt in Kamen vorgesehen und
kénnen dadurch beschleunigt werden. Parallel dazu wird eine S-Bahn Linien S 1 und S 21 im 15-Min-Takt
auf separaten Gleisen bis Kamen und anschlieend im 30-Min-Takt bis Hamm verkehren, um alle Stati-
onen zuverlassig zu bedienen

Ausbau Knoten Hamm

Im Deutschlandtakt verkehren kiinftig deutlich mehr Fernverkehrsziige tiber die Strecken aus dem Ruhr-
gebiet und Uber den Wupperkorridor durch den Knoten Hamm. Um Fahrlagenkonflikte im zukiinftig
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weitaus dichteren Angebot zu vermeiden, sollen Zugkreuzungen in weiten Teilen Uber Briicken gefiihrt
und dadurch gelost werden. Zudem erfordern die Mehrgleisigkeit der Strecke Dortmund — Hamm, der
Ausbau und Neusortierung der ABS Hamm - Bielefeld sowie das verdanderte Nahverkehrsangebot ge-
zielte Anpassungen im Knoten Hamm.

Ausbau Hamm — Bielefeld

Zwischen Hamm und Bielefeld ist eine Neuordnung der Verkehre auf den insgesamt vier Gleisen der
Personen- und der Giiterbahn vorgesehen. Die zwei Gleise der heutigen Personenbahn sollen auf eine
Hochstgeschwindigkeit von 300 km/h fir den ICE-Verkehr ausgebaut werden. Dadurch soll die Fahrzeit
zwischen Hamm und Bielefeld von derzeit etwa 27 bis 29 Minuten auf rund 21 Minuten verkirzt werden.
Der Nah- und Giterverkehr soll auf der heutigen Gliterbahnstrecke verkehren, die auf 160 km/h ausge-
baut wird. Dazu ist die Errichtung neuer Bahnsteige an der Gliterbahn sowie eine Anpassung der Gleis-
abstinde, Uber- und Unterwerfungsbauwerke und die Trassierung erforderlich.

Neubau Bielefeld — Seelze (— Hannover)

Zwischen Bielefeld, Seelze und Hannover ist die Umsetzung einer Neu- bzw. Ausbaustrecke vorgesehen.
Mit Hochstgeschwindigkeiten von bis zu 300 km/h soll die Fahrzeit von Bielefeld nach Hannover von 48
auf 31 Minuten verkirzt werden. Gleichzeitig wird die Fahrzeit von Hannover nach Minden von 30 auf
26 Minuten reduziert. Diese MalRnahme schafft die Voraussetzungen fiir bislang nicht realisierbare Aus-
weitungen des Nah- und Regionalverkehrs auf der Achse Brackwede — Bielefeld Hbf — Minden — Hanno-
ver im Zielnetz NRW 2040.

Ausbau Hagen — Siegen — GieRBen (Ruhr-Sieg-Strecke)

Mit der Herstellung von Lichtraumprofilen etwa in Tunneln, die fiir GroRcontainer geeignet sind, sowie
begleitenden MaBnahmen soll die Kapazitat und Effizienz insbesondere fiir Giterziige auf dieser Strecke
erhoht werden.

B4.2.3.5 Weitere MaRBnahmen/Projekte fiir das Zielnetz NRW 2040

Auch das Zielnetz NRW 2040 ist als Umsetzungsszenario zu verstehen und nicht strikt auf das Jahr 2040
begrenzt. Es umfasst MaRnahmen Uber einen erweiterten Zeitraum, sowohl vor als auch nach dem Jahr
2040. Die NRW-Planungen sind, wie beschrieben, mit den bundesweiten MalRnahmen abgestimmt und
aufwartskompatibel. Fir den Abschnitt Bielefeld — Herford besteht ein enger Zusammenhang mit der
ABS/NBS Hamm — Bielefeld — Seelze (— Hannover). Dabei sind die vorgenannten MaRnahmen des
Deutschlandtaktes bzw. des BVWP in den Zielnetzplanungen NRW 2040 hinterlegt.

Ausbau Munster — Enschede (Stufe 2)

Die Verdichtung des Verkehrs zwischen Miinster und Enschede mit einer schnellen Regionalexpress-
Linie erfordert im Zielnetz NRW 2040 die Herstellung eines zweigleisigen Abschnitts zwischen Miinster-
Hager und Minster Zentrum Nord mit einer zweigleisigen Anbindung in Minster Zentrum Nord sowie
eines weiteren zweigleisigen Abschnitts zwischen Ochtrup und Metelen Land fir die Verlangerung der
RE 13 (im Zielkonzept bis Zwolle, NL). In den Niederlanden ist flr die Fihrung bis Enschede ein zusatzli-
cher Kreuzungsbahnhof in Glanerbrug erforderlich.
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Ausbau Minster — Rheda-Wiedenbriick (— Bielefeld) (Stufe 3)

Im Zielnetz NRW 2040 wird fir den Zielzustand der S 67 in Bezug auf die Ausweitung des 30-Min-Takts
bis Bielefeld ein zweigleisiger Begegnungsabschnitt westlich von Telgte bendtigt, der zugleich die Bedie-
nung eines weiteren neuen Halts ermoglicht. Die Umsetzung der ABS Hamm — Bielefeld ist Vorausset-
zung fiir die Ausweitung des 30-Min-Takts der S 67 von Rheda-Wiedenbriick bis Bielefeld.

Ausbau Minster — Rheda-Wiedenbriick (Stufe 4)

Fir die zusatzliche Linie RE 67 zwischen Miinster und Warendorf als dritte stlindliche Leistung im Ziel-
netz NRW 2040 ist ein weiterer Ausbau des zweigleisigen Abschnitts westlich von Telgte bis Miinster St.
Mauritz sowie Ostlich von Telgte bis Warendorf Einen-Missingen erforderlich.

Ausbau Munster — Coesfeld (Stufe 2)

Der Zielzustand der S-Bahn Miinsterland zwischen Minster und Coesfeld mit einer zuséatzlichen schnel-
len Regionalexpress-Linie (RE 63) erfordert die Herstellung zusatzlicher zweigleisiger Begegnungsab-
schnitte westlich von Miinster-Mecklenbeck, zwischen Havixbeck und Billerbeck sowie 6stlich von Co-
esfeld.

Ausbau Minster — Geist

Im Knoten Minster ist fiir die Angebotsausweitungen im Fernverkehr des Deutschlandtaktes und des
Zielnetzes NRW 2040 ein zusatzliches viertes Gleis zwischen Miinster Geist und Minster (Westf) Hbf
erforderlich. Dies ist insbesondere fiir die Verkehre von Recklinghausen mit der im Zielnetz NRW 2040
zusatzlichen neuen RE 2 (Miinster — Recklinghausen — Bochum — Hagen — Wuppertal — Solingen —
K6In Hbf) als vierte Leistung auf dieser stark belasteten Achse notwendig.

Ausbau Dortmund — Enschede (Stufe 2)

Der bis Gronau verlangerte 30-Min-Takt der Linien RB 51 und RE 51 im Zielnetz NRW 2040 erfordert
einen zweigleisigen Begegnungsabschnitt im Bereich Legden sowie eine Verlangerung des zweigleisigen
Abschnitts aus der ersten Stufe von Selm bis Selm-Beifang und eine Erhéhung Streckengeschwindigkeit
im Streckenabschnitt Lidinghausen — Dilmen auf 140 km/h.

Ausbau Wesel — Bocholt

Fir die Verdichtung auf einen 30-Min-Takt zwischen Bocholt und Wesel durch die Fliigelung der RRX 5
in Wesel mit einem Ast nach Bocholt sind ein zweigleisiger Ausbau zwischen Wesel und Wesel-Blumen-
kamp sowie der Bau einer zweiten Bahnsteigkante in Bocholt notwendig.

Ausbau Biinde — Rahden

Fir die Einfihrung eines 30-Min-Takts zwischen Biinde und Rahden sind ein zusatzlicher zweigleisiger
Abschnitt slidlich der Station Mesch Neue Mihle sowie ein weiterer zweigleisiger Abschnitt im Bereich
Espelkamp-Gestringen vorgesehen, um Zugkreuzungen zu erméglichen. In diesem Abschnitt kann zu-
dem eine neue Station eingerichtet werden, die derzeit noch nicht im Zielnetz dargestellt ist, jedoch
grundsatzlich in den Fahrplan integrierbar ware.

Ausbau Kirchlengern — Herford

Zur Umsetzung der neuen RE 61 als schnelle Linie zwischen Osnabriick und Bielefeld und als jeweils
dritte stiindliche Leistung in den Abschnitten Osnabriick — Blinde und Biinde — Bielefeld ist der
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zweigleisige Ausbau der Schweichelner Kurve zwischen Kirchlengern und Herford erforderlich. Dabei
wird das zweite Gleis westlich in die Giterbahn in Richtung Herford eingefadelt. Weiterhin ist die Schaf-
fung eines zusatzlichen Bahnsteigs in der Verkehrsstation Hiddenhausen-Schweicheln notwendig.

Ausbau Lohne — Hameln (Stufe 2)

Zur Bedienung einer zweiten neuen Station zwischen Vlotho und Hameln ist ein zweigleisiger Ausbau
Ostlich von Vlotho erforderlich.

Ausbau Herford — Lage

Die Verlangerung der S 71 von Bad Salzuflen nach Lage fiir den 30-Min-Takt zwischen Herford und Lage
erfordert den Bau eines zweigleisigen Abschnittes von Schétmar bis slidlich von Sylbach.

Ausbau Haller Willem (Stufe 2)

Auf dem Haller Willem werden zur Beschleunigung des Verkehrs zwischen Halle (Westf) und Bielefeld-
Brackwede, zur betrieblichen Optimierung der Zugkreuzung in Bielefeld-Quelle sowie zur fahrplanmaRi-
gen Sicherstellung des Anschlusses der S 75 und S 75X an die S 74 in Bielefeld-Brackwede und auf der
Sennebahn in Richtung Paderborn die Herstellung der zweigleisigen Abschnitte Halle — Kiinsebeck und
Quelle-Kupferheide — Bielefeld-Brackwede bendtigt. Zusatzlich ist eine Erhéhung der Streckengeschwin-
digkeit zwischen Halle und Steinhagen auf 120 km/h vorgesehen.

Ausbau und Elektrifizierung Bielefeld-Brackwede — Paderborn (Sennebahn)

Im Zielnetz NRW 2040 soll die zusatzliche schnelle RE 74 zwischen Bielefeld und Paderborn sowie die
S 74 bis Minden bzw. Nienburg verkehren. Dafiir sind die Elektrifizierung der Strecke Bielefeld-Brack-
wede — Paderborn, der Ausbau des Bahnhofs Brackwede und ein zweigleisiger Abschnitt von Hovelhof
bis nordlich von Hovelriege vorgesehen.

Ausbau und Elektrifizierung Bielefeld — Lage — Altenbeken

Im Zielnetz NRW 2040 sind zwischen Bielefeld und Lage drei Verbindungen pro Stunde geplant. Dafir
sind zusatzlich zu den bereits als vordringliche MalRnahmen benannten Kreuzungsbahnhéfen Ubbedis-
sen und Ehlenbruch zusatzliche zweigleisige Streckenabschnitte bei Bielefeld Ost und 6stlich von Ehlen-
bruch sowie eine Erhohung der Streckengeschwindigkeit von Hillegossen bis westlich von Lage auf 100
km/h erforderlich. Das Zielkonzept S-Bahn OWL sieht liberdies eine Elektrifizierung zwischen Bielefeld
bzw. Bielefeld Ost und Lage vor, sodass die Linie RE 82 voll elektrisch gefahren werden kann. Diese ver-
kehrt im Zielkonzept der S-Bahn OWL ohne Halt in Oerlinghausen in einer verdnderten Zeitlage und wird
Uber Altenbeken hinaus bis Paderborn verlangert. Dadurch wird ein Kreuzungsbahnhof in Leopoldstal
erforderlich. Die S 73 (Bielefeld — Lemgo-Littfeld) wird auf einen 30-Min-Takt verdichtet und ibernimmt
die Funktion der RE 82 im Fliigelzugkonzept des Zielnetzes NRW 2032. Durch die Elektrifizierung zwi-
schen Bielefeld und Lage ist zudem perspektivisch eine Weiterfiihrung der RE 82 mit BEMU-Fahrzeugen
bei einer entsprechenden Reaktivierung bis Barntrup ohne weitere Nachladeeinrichtungen moglich.

Ausbau Paderborn — Hameln

Auf der Strecke Paderborn — Hameln variieren die heutigen Hochstgeschwindigkeiten zwischen 80 und
120 km/h. Zur Angleichung und Optimierung des Betriebs wird eine Erhéhung der Streckengeschwindig-
keit auf 100 bzw. 140 km/h empfohlen, soweit die Trassierung dies zulasst.
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Sauerlandnetz 3.0 (Stufe 2)

Als Stufe 2 des Konzepts Sauerlandnetz 3.0 sollen die Linien RE 57 und RB 97 im Zielnetz NRW 2040 tber
Brilon Stadt hinaus bis Brilon Egger verlangert werden. Dafiir ist die Strecke bis Brilon Egger fiir den SPNV
auszubauen und eine neue Station Brilon Egger einzurichten.

Ausbau Briigge — Hagen

Auf der Volmetalbahn zwischen Hagen und Liidenscheid ist fiir die Herstellung des 30-Min-Takts der
Linie RB 52 und der neuen Linie RB 55 zwischen Hagen und Brligge ein zweigleisiger Abschnitt siidlich
von Schalksmiihle vorgesehen, fiir den Guterverkehr als Kompensation/Ersatz fur den im 30-Min-Takt
des SPNV genutzten Kreuzungsbahnhof in Rummenohl. Im Nordkopf des Bahnhofs Briigge ist ein Ausbau
flr parallele Ausfahrten nach Hagen und Liidenscheid sowie im Bahnhof Briigge der Neubau eines Bahn-
steiges an Gleis 4 und 5 erforderlich.

Ausbau RB 92 und Schwerte — Westhofen

Fiir die Umsetzung der neuen Linie RB 92 von Olpe mit verlangertem neuem Linienverlauf von
Finnentrop Uber Letmathe und Schwerte nach Dortmund ist ein Kreuzungsbahnhof in Heggen und im
weiteren Verlauf ein zweigleisiger Ausbau der Strecke zwischen Westhofen und Schwerte. Der zweiglei-
sige Ausbau ist bei der Neueinrichtung einer Station in Schwerte-Westhofen zu beachten.

Ausbau Kreuztal

In Kreuztal ist im Zielnetz NRW 2040 der Neubau eines Mittelbahnsteigs zur Sicherstellung des Anschlus-
ses aus Richtung Erndtebriick in Richtung Hagen enthalten. Im Rahmen der Weiterentwicklung der Kon-
zepte im Bereich Kreuztal ist der Bedarf dieser Malnahme zu priifen.

Ausbau Werne — Liinen (Hinweis zur sinnvollen Ergdnzung)

In Erganzung des im Deutschlandtakt und im Zielnetz NRW 2040 enthaltenen zweigleisigen Ausbaus des
Streckenabschnittes Miinster-Amelsbiiren — Werne konnte mit dem Liickenschluss zwischen Werne und
Linen die verdichtende S 50 von Minster Giber Werne hinaus bis Dortmund verlangert werden.

B4.2.4 Dekarbonisierung

Die weitere Dekarbonisierung des SPNV ist ein zentrales Ziel des NWL und ein wesentlicher Bestandteil
der Verkehrswende in Westfalen-Lippe. Sie ist ein wichtiger Hebel zur Reduzierung verkehrsbedingter
Treibhausgasemissionen und bildet damit eine Grundlage fiir eine klimaneutrale Mobilitat der Zukunft
in der Region. Der NWL verfolgt dabei das Ziel, den SPNV im Verbandsgebiet schrittweise vollstandig
lokal emissionsfrei zu gestalten.

Dieses Ziel kann nur durch ein enges Zusammenspiel von Fahrzeugen, Infrastruktur, Verkehrsvertragen
und Angebotsgestaltung erreicht werden. Denn der Einsatz lokal emissionsfreier Triebfahrzeuge, unab-
héngig davon ob elektrisch, batterieelektrisch, wasserstoffbetrieben oder mit anderen innovativen An-
triebstechnologien, erfordert haufig auch umfassende infrastrukturelle Anpassungen, um bestehende
Dieselfahrzeuge perspektivisch durch andere Antriebsarten vollstandig abzulésen. Zur Nutzung umwelt-
freundlicher Antriebe missen etwa geeignete Oberleitungsanlagen bzw. Lade- und Betankungseinrich-
tungen geschaffen und die technischen Rahmenbedingungen fiir einen zuverlassigen Betrieb gewahr-
leistet werden. Im Rahmen der Infrastrukturplanungen fir die Zielnetze NRW 2032 und 2040 werden
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daher MalRnahmen zur Dekarbonisierung grundsatzlich mitbericksichtigt, sind jedoch hier in diesem se-
paraten Kapitel aufgefiihrt.

Ein zentrales Element auf dem Weg zur Dekarbonisierung ist somit die weitergehende Elektrifizierung
des Schienennetzes in Westfalen-Lippe. An den Stellen, wo eine Ausstattung mit Oberleitungen auf ab-
sehbare Zeit aus unterschiedlichen Griinden nicht umsetzbar ist, setzt der NWL gezielt auf batterieelekt-
rische Fahrzeuge, um mittelfristig einen lokal emissionsfreien Betrieb gewahrleisten zu kénnen. Dazu ist
auch der Aufbau von entsprechenden Ladeeinrichtungen essenziell. Diese kdnnen verschiedenartig aus-
gepragt sein und reichen von Oberleitungsinselanlagen (OLIA) auf Strecken und in Bahnstationen als
punktuelle ElektrifizierungsmaBnahmen bis zu stationaren Ladeeinrichtungen, sogenannten Elektran-
ten. Diese werden an geeigneten Standorten eingerichtet, um das Laden der Batterien wahrend der
Abstellung und Wendezeiten zu ermdglichen.

Dieses Kapitel beschreibt die fir die weitergehende Elektrifizierung bzw. die Nutzung von batterie-
elektrischen Fahrzeugen notwendigen MaRnahmen im Verbandsgebiet gegliedert nach Linienbiindeln.
Im Mittelpunkt stehen dabei die infrastrukturellen Voraussetzungen sowie die Integration von Fahrzeug-
und Infrastrukturplanung. Die geplanten Entwicklungen in Bezug auf den Fahrzeugeinsatz sind in Kapitel
B4.3 Fahrzeuge dargestellt. Die entsprechenden InfrastrukturmaRnahmen sind fiir den Betrieb der
neuen batterieelektrischen Fahrzeuge essenziell, sodass diese bis zur Betriebsaufnahme abgeschlossen
sein mussen.

Die Gliederung der erforderlichen infrastrukturellen MaBnahmen zur Dekarbonisierung in diesem Kapi-
tel orientiert sich an den Netzzuschnitten der Verkehrsvertrdge, da diese malRgeblich mit dem Fahrzeu-
geinsatz und Anderungen der Antriebsart verkniipft sind. Auch die Umsetzungshorizonte richten sich an
diesen Netzzuschnitten aus. Gleichwohl werden die Zielnetze NRW 2032 und 2040 als wesentliche Rah-
menszenarien bericksichtigt.

Netz Noérdliches Westfalen

RB 63 Miinster — Coesfeld, RB 67 Miinster — Warendorf — Bielefeld, RB 71 Bielefeld — Rahden, RB 73
Bielefeld — Lemgo-Liittfeld, RB 74 Bielefeld — Paderborn, RB 75 Bielefeld — Osnabriick, RB 77 Herford —
Elze, RE 82 Bielefeld — Altenbeken

Fir das Netz Nordliches Westfalen ist der Einsatz von batterieelektrischen Fahrzeugen vorgesehen. Ent-
sprechende Fahrzeuge des Typs Siemens Mireo sind bereits beauftragt. Das geplante Speisekonzept flr
die Stromversorgung am Minsteraner Hauptbahnhof ist dabei eine Grundvoraussetzung fir die Umstel-
lung der Linien RB 67 (Miinster (Westf) Hbf - Warendorf - Rheda-Wiedenbriick) sowie RB 63 (Minster
(Westf) Hbf — Coesfeld) auf einen Betrieb mit BEMU-Fahrzeugen. In Planung befinden sich in diesem
Zusammenhang derzeit der Neubau eines Schaltpostens im Nordkopf von Miinster (Westf) Hbf sowie
ein neues Speisekonzept mit zahlreichen neuen Leitungen zwischen Miinster (Westf) Hbf, Schaltposten
und Unterwerk. Zur Sicherstellung einer ausreichenden Energieversorgung im Hauptbahnhof Minster
ist die Errichtung dieses zusatzlichen Schaltpostens zwingend erforderlich. Der erhéhte Energiebedarf
am Hauptbahnhof ergibt sich aus dem Einsatz batterieelektrischer Fahrzeuge als zusatzliche Stromab-
nehmer wahrend des Ladevorgangs in Minster. Erganzend wird untersucht, ob weitere Ladeeinrichtun-
gen fir den betrieblichen Ablauf mit BEMU-Fahrzeugen im Netz Nordliches Westfalen sinnvoll sind.

Elektrifizierung der Strecke Miinster Zentrum Nord — Enschede (NL)
RB 64 Miinster — Gronau — Enschede (NL)
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Neben dem Einsatz bzw. dem Aus- und Umbau der Infrastruktur fir BEMU-Fahrzeuge sollen weitere
Streckenabschnitte in Westfalen-Lippe vollsténdig elektrifiziert werden. Ein Beispiel hierfir ist die Elekt-
rifizierung der Strecke Miinster (Westf) — Enschede im Rahmen des Projekts S-Bahn Miinsterland. Fir
diesen Abschnitt ist die Elektrifizierung der Strecke Miinster Zentrum Nord — Enschede in Planung. Ab
Dezember 2034 sollen dort neue mehrsystemfahige Elektrotriebwagen die bislang eingesetzten Diesel-
triebwagen abl6sen. Bis zu diesem Zeitpunkt ist die Elektrifizierung der Strecke entsprechend abzuschlie-
Ren.

Niederrhein-Miinsterland-Netz
RE 14 Essen — Dorsten — Borken/Coesfeld

Fiir den Betrieb der RE 14 ist die Herstellung geeigneter Ladeinfrastruktur erforderlich. Geplant ist die
Errichtung von jeweils zwei Elektranten an den Bahnhofen Coesfeld und Borken. Diese dienen der Ener-
gieversorgung der Abstellgleise und erméglichen das Laden der batterieelektrischen Fahrzeuge wahrend
der Abstellung.

Am Bahnhof Coesfeld ist darliber hinaus eine Elektrifizierung der Bahnsteiggleise erforderlich, um den
Einsatz von BEMU-Fahrzeugen zu ermdglichen und diese wahrend ihrer Wendezeit laden zu kénnen. In
diesem Zusammenhang ist der Neubau einer Oberleitung zur Elektrifizierung der Strecke Coesfeld —
Gronau mit einer Lange von rund 36 Kilometern vorgesehen und in Planung - auch um den Betrieb der
nachfolgend beschriebenen RB 51 mit batterieelektrischen Fahrzeugen zu erméglichen.

Weser-Leine-Netz
RB 84/85 Paderborn — Ottbergen — Kreiensen (- Bad Harzburg) / Géttingen

Auch in Kooperation mit den benachbarten Aufgabentragern, in diesem Fall aus Niedersachsen (LNVG)
und Hessen (NVV), wird eine gemeinsame und weitergehende Dekarbonisierung des Schienenverkehrs
vorangetrieben. In diesem Zusammenhang werden auch von den Nachbaraufgabentragern federgefiihr-
ten aber in den Verkehrsraum Westfalen-Lippe hineinreichenden Linien schrittweise mit umweltfreund-
lichen Antriebstechnologien ausgestattet und dadurch perspektivisch ein durchgéangig nachhaltig betrie-
benes Angebotsnetz gewdhrleistet.

Im Rahmen dieser Abstimmung sehen die Planungen der LNVG ab dem Jahr 2031 auf den Linien RB 84
(Paderborn — Kreiensen) und RB 85 (Hoxter — Ottbergen — Gottingen) den Einsatz von batterieelektri-
schen Fahrzeugen vor. Hierzu sind zwei Oberleitungsinselanlagen auf den Streckenabschnitten Lauen-
forde — Bad Karlshafen sowie im Bereich Holzminden vorgesehen.

Westmiinsterland-Markisches-Netz
RB 51 Dortmund — Enschede, RB 52 Dortmund — Liidenscheid, RB 53 Dortmund - Iserlohn

Fir die Umstellung der Linie und Strecke Dortmund — Enschede (RB 51) mit ihren langen oberleitungs-
freien Abschnitten von Dieseltriebwagen auf batterieelektrische Fahrzeuge ist die Teilelektrifizierung im
Abschnitt Coesfeld — Gronau ebenso erforderlich. Diese Elektrifizierung wird, wie beschrieben, auch fir
den batterieelektrischen Betrieb der RE 14 benétigt. Flir den BEMU-Betrieb auf der Strecke Dortmund —
Ludenscheid (RB 52) ist die Errichtung einer OLIA am Bahnhof Briigge vorgesehen. Fir den batterie-
elektrischen Betrieb mit BEMU-Fahrzeugen auf der Strecke Dortmund — Iserlohn (RB 53) soll der Umfang
von Ladeeinrichtungen im Bahnhof Iserlohn geprift werden.
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Sauerlandnetz
RE 17 Hagen — Warburg, RE 57 Dortmund — Brilon Stadt/Winterberg, RB 54 Unna —Neuenrade

Die Ergebnisse einer Machbarkeitsstudie fir das Sauerlandnetz sehen mehrere MaBnahmen vor, um
den Einsatz von batterieelektrischen Fahrzeugen auch in dieser Teilregion zu erméglichen. Vorgesehen
ist die Elektrifizierung der Strecke Schwerte — Frondenberg — Neheim-Husten auf einer Lange von rund
34 Kilometern sowie der Strecke Fréndenberg — Menden auf einer Lange von etwa 5 Kilometern. Ergan-
zend ist die Errichtung einer OLIA auf der Strecke Bestwig — Olsberg — Brilon Wald — Hoppecke mit einer
Lange von rund 15 Kilometern geplant. Dariber hinaus soll eine weitere OLIA im Bahnhof Brilon Stadt
eingerichtet werden. Die Umsetzung der ElektrifizierungsmaBnahmen wird bis zum Jahr 2040 ange-
strebt.

Nord-West-Hessen-Netz
RB 93 Siegen — Bad Berleburg, RB 94 Erndtebriick - Marburg, RB 97 Brilon Stadt — Korbach — Marburg

Flr die aktuell mit Dieseltriebwagen betriebenen Linien RB 93 (Siegen — Bad Berleburg), RB 94 (Erndte-
brick - Marburg) und RB 97 (Brilon Stadt — Korbach - Marburg) strebt der NWL ebenso die Umstellung
auf alternative, lokal emissionsfreie Antriebe an. Nach bisherigen Untersuchungen erfordert dies eben-
falls umfangreiche ElektrifizierungsmaRnahmen. Die Ergebnisse einer Machbarkeitsstudie, die gemein-
sam mit den beteiligten Aufgabentragern NVV und RMV durchgefiihrt wurde, sehen folgende MaRnah-
men zur Ermoglichung des Einsatzes von batterieelektrischen Fahrzeugen vor: die Elektrifizierung der
Strecke Birkelbach — Erndtebriick als OLIA auf einer Lange von rund 3,6 Kilometern sowie die Elektrifi-
zierung der Strecke Bad Laasphe — Wallau (Hessen) auf etwa 4,2 Kilometern. Darliber hinaus werden
alternative Optionen gepriift, beispielsweise die Elektrifizierung des Streckenabschnitts Kreuztal — Hil-
chenbach.

Weitere Streckenelektrifizierungen

Im Zuge der Konzeption der S-Bahn OWL ist eine Streckenelektrifizierung sowie ein zweigleisiger Stre-
ckenausbau auf dem Abschnitt Bielefeld — Lage geplant.

Die Strecke der Sennebahn von Bielefeld-Brackwede bis Paderborn ist ebenso fiir eine vollstandige Elekt-
rifizierung sowie einen teilweise zweigleisigen Streckenausbau vorgesehen, um auch hier kiinftig einen
vollelektrischen Betrieb und zusatzliche Betriebsleistungen zu erméglichen (vgl. Kapitel B4.2.3). Das ge-
plante Betriebskonzept ist abhangig von der Umsetzung des Projekts ABS/NBS Hamm — Bielefeld —
Seelze (- Hannover).

Der benachbarte Aufgabentrager go.Rheinland sieht langfristig eine Elektrifizierung der Strecke Koln —
Lidenscheid (RB 25) vor; um die Linie ins S-Bahn-Netz K6In zu integrieren.

Der benachbarte Aufgabentrager LNVG plant eine Elektrifizierung der Strecke Osnabriick — Oldenburg
(RE 18) um die heutigen Dieselfahrzeuge durch Elektrotriebwagen zu ersetzen. Dabei verlauft ein kleiner
Streckenanteil auch durch das Verbandsgebiet des NWL.

Der NWL priift im Sinne des Ziels der Dekarbonisierung grundsatzlich weiterhin streckenspezifisch, wel-
che Antriebsart fiir die jeweiligen Strecken am besten geeignet ist, und entwickelt daraus passende
Malknahmenpakete und Cluster. Dabei werden auch neue Innovationen kontinuierlich bericksichtigt
und individuell bewertet.
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Nach Umsetzung aller dargestellten MaRBnahmen sind sdmtliche Betriebsleistungen im Gebiet des NWL
vollstandig mit elektrischer Antriebsenergie fahrbar und die Dekarbonisierung im NWL wére abgeschlos-
sen.

Die nachstehende Abbildung (s. Abb. 70) gibt einen zusammenfassenden Uberblick iiber die vorgesehe-
nen MaBnahmen zur Dekarbonisierung in den Szenarien der Zielnetze NRW 2032 und 2040.
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B4.2.5 Entwicklung der Stationen

Die Bahnstationen im Verbandsgebiet des NWL bilden die zentralen Zugangspunkte zum SPNV und sind
damit neben der zuvor betrachteten Streckeninfrastruktur wesentliche Elemente eines attraktiven und
zukunftsorientierten Nahverkehrssystems. Als Schnittstellen zwischen unterschiedlichen Verkehrstra-
gern Ubernehmen sie zudem eine Schlisselfunktion fir die vernetzte Mobilitdt und pragen zugleich
durch ihr Erscheinungsbild sowie ihre Aufenthaltsqualitat die Wahrnehmung des 6ffentlichen Verkehrs-
angebots in Westfalen-Lippe.
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Die Entwicklung der Stationsinfrastruktur im Verkehrsraum Westfalen-Lippe steht damit vor der Her-
ausforderung, sowohl funktionale als auch qualitative Anforderungen zu erfiillen. Neben der Anpassung
an neue Angebots- und Fahrzeugkonzepte sind Modernisierung, Barrierefreiheit und die Erh6hung der
Aufenthaltsqualitat zentrale Handlungsfelder. Dabei verfolgt der NWL einen integrierten Ansatz, der
technische, betriebliche und stadtebauliche Aspekte gleichermaRen berlicksichtigt und die Kooperation
mit allen relevanten Partnern in die Planungs- und Umsetzungsprozesse einschlieRt.

Angesichts der iberwiegend im Eigentum der DB InfraGO befindlichen Stationen sind die direkten Ein-
flussmoglichkeiten des NWL jedoch, wie unten weiter ausgefiihrt, begrenzt. Umso wichtiger ist die enge
Abstimmung und partnerschaftliche Zusammenarbeit mit den beteiligten Akteuren sowie die Nutzung
von Forderprogrammen und Finanzierungsinstrumenten auf Landes- und Bundesebene, um die schritt-
weise Modernisierung und qualitative Weiterentwicklung der Stationen in Westfalen-Lippe sicherzustel-
len.

Mit einem breiten MaBnahmenportfolio, von gezielten Umbauten bestehender Stationen (iber Pro-
gramme zur Herstellung der Barrierefreiheit und stadtebaulichen Integration bis hin zur Integration
neuer Stationen in das Netz, gestaltet der NWL die Weiterentwicklung der Stationsinfrastruktur im Ver-
bandsgebiet im Rahmen der verfiigbaren Instrumente. Erforderliche StationsmaRnahmen im Zuge der
Weiterentwicklung des Angebots hinsichtlich der Zielnetze NRW 2032 und 2040 sind bereits in den vo-
rigen Kapiteln beleuchtet worden. Die Integration neuer Stationen ist ebenfalls in den Zielnetzen NRW
2032 und 2040 vorgesehen, wird hier jedoch separat betrachtet.

B4.2.5.1 Umbauerfordernisse

Die qualitative und funktionale Weiterentwicklung der Stationsinfrastruktur erfordert in vielen Fallen
eine grundlegende bauliche Anpassung bestehender Anlagen. Umbauten werden im Wesentlichen aus
zwei Ubergeordneten Griinden erforderlich: Einerseits missen die Stationen so gestaltet werden, dass
die geplanten Fahrzeug- und Angebotskonzepte des SPNV umgesetzt werden kénnen. Andererseits be-
steht die Notwendigkeit, die Stationen barrierefrei und insgesamt attraktiver zu gestalten.

Die Einfihrung neuer Fahrzeugkonzeptionen erfordern an zahlreichen Stationen im NWL-Verbandsge-
biet Anpassungen der bestehenden Stationsinfrastruktur. Insbesondere der wachsende Kapazitatsbe-
darfim SPNV, der sich in einer erhdhten Sitzplatzanzahl und langeren Zugeinheiten widerspiegelt, macht
an vielen Standorten eine bauliche Weiterentwicklung erforderlich, da die Fahrzeuge oftmals langer sein
missen als zuvor, um die zusatzlichen Fahrgaste transportieren zu konnen. Aber auch veranderte tech-
nische Anforderungen neuer Fahrzeuge spielen eine Rolle.

Die Bahnsteigldange und -hohe einer Verkehrsstation miissen auf die im betreffenden Streckenabschnitt
verkehrenden Fahrzeuge abgestimmt sein. Nur durch diese Abstimmung von Bahnsteig und Fahrzeug
kann gewahrleistet werden, dass die Ziige an allen Stationen halten diirfen und die Fahrgaste eine bar-
rierefreie oder -arme Ein- und Ausstiegsmaoglichkeit vorfinden. Die erforderlichen Anpassungen der Sta-
tionsinfrastruktur sind dabei termingerecht spatestens zur Inbetriebnahme des jeweiligen neuen Fahr-
zeugs- oder Angebotskonzepts umzusetzen.

Auch durch die Umsetzung neuer Angebotskonzepte kdnnen umfassende Anpassungen an den Statio-
nen erforderlich machen, wie beispielsweise die Einrichtung zusatzlicher Gleise und Bahnsteige etwa zur
Ermoglichung von Zugkreuzungen (vgl. Kapitel B4.1.6 und B4.2.3). In derartigen Fallen kann es erforder-
lich sein, den gesamten Bahnhof einschlieflich der Bahnsteige umzubauen. Derartige MalRnahmen
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wirken sich haufig auch auf das umliegende Bahnhofsumfeld aus und erfordern daher eine koordinierte
Abstimmung mit den stadtebaulichen und verkehrlichen Rahmenbedingungen vor Ort.

Wie in der Bestandsanalyse (vgl. Kapitel B2.2.2) aufgefiihrt sind aktuell 103 Stationen im Verbandsgebiet
des NWL noch nicht barrierefrei umgebaut und teilweise in einem wenig attraktiven Zustand. Damit die
Fahrgaste barrierefrei auf den Bahnsteig gelangen kénnen und niveaugleich vom Bahnsteig in das Fahr-
zeug ein- und aussteigen kdnnen, missen stufenfreie Zuwegungen beispielsweise durch Rampen oder
Aufziige zu den Bahnsteigen realisiert werden. Aktuell noch zu niedrige Bahnsteige missen dabei ent-
sprechend des Bahnsteignutzlangen- und -h6henkonzepts des Landes NRW in der Regel auf 76 Zentime-
ter Uber der Schienenoberkante erh6ht und Blindenleitsysteme implementiert werden, um die Ziele der
Barrierefreiheit entsprechend der geschlossenen Grundsatzvereinbarung zu erreichen.

B4.2.5.2 MaBnahmen an bestehenden Stationen

Prioritatenliste fiir den barrierefreien Umbau

Im Jahr 2020 beschloss die Verbandsversammlung des NWL eine Prioritatenliste fir den barrierefreien
Umbau von Stationen im Verbandsgebiet, die sukzessive in der festgelegten Reihenfolge umgesetzt wer-
den soll. Fir die initialen Planungen stehen dabei Mittel aus § 11 OPNVG NRW fiir NWL-Vorratsplanun-
gen zur Verfligung, wodurch fir erste MalRnahmen mit den Planungen begonnen werden konnte. Der
Begriff der Barrierefreiheit umfasst in diesem Zusammenhang den stufenfreien Zugang zu den Bahnstei-
gen, taktile Leitsysteme fiir sehbehinderte Personen, gut lesbare Informationsanzeigen sowie einen ni-
veaugleichen und weitgehend restspaltfreien Ein- und Ausstieg in die Fahrzeuge.

Fiir die weiteren Planungen und die Umsetzung der noch ausstehenden MaBBnahmen besteht derzeit
jedoch keine gesicherte Finanzierungsgrundlage oder entsprechende Aussicht auf die Finanzierung.
Sollte liber langere Zeit weiterhin keine Mittelbereitstellung erfolgen, kénnten bereits durchgefiihrte
Planungen und erteilte Genehmigungen verfallen, was eine erneute Durchfiihrung unter Verwendung
offentlicher Mittel erforderlich machen wiirde. Dieser Zustand ist unbedingt zu vermeiden, weshalb eine
kurzfristige Klarung der Finanzierung sowie eine zligige Umsetzung der Vorratsplanungen dringend er-
forderlich sind.

Bei den bereits begonnenen Planungen wurde die beschlossene Reihenfolge der Prioritatenliste einge-
halten. Gleichzeitig erfordert die dynamische Entwicklung im SPNV-Bereich eine flexible Anpassung an
veranderte Rahmenbedingungen. Dazu zahlen beispielsweise der Einsatz neuer Antriebstechnologien
wie BEMU-Fahrzeuge auf vielen Strecken oder die Initiierung ausgewahlter Férderprogramme des Bun-
des, die gegebenenfalls Abweichungen von der urspriinglichen Prioritdtenliste erforderlich machen.

Erforderliche MaBnahmen fiir den Einsatz von BEMU-Fahrzeugen

Aufgrund der feststehenden Einsatztermine und Fahrzeugldangen der neuen sowie bereits beauftragten
batterieelektrischen Fahrzeuge (vgl. Kapitel B4.3) lassen sich bereits heute die StationsmalRnahmen be-
nennen, die bis zur Betriebsaufnahme der neuen Fahrzeuge im Verbandsgebiet umgesetzt sein miissen,
um einen reibungslosen Betrieb zu gewahrleisten. Diese MaRRnahmen werden aktuell mit einer hohen
Prioritat verfolgt. Jedoch besteht fiir diese zahlreichen und teilweise kostenintensiven Projekte derzeit
keine gesicherte Finanzierungsgrundlage.

Um die fur den Einsatz der BEMU-Fahrzeuge erforderlichen MalRnahmen dennoch rechtzeitig bis zum
Betriebsbeginn realisieren zu kdnnen, wurden die Planungen im Hintergrund bereits aufgenommen. Das
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Land Nordrhein-Westfalen unterstiitzt diesen Prozess durch eine Planungsforderung im Rahmen der
Forderrichtlinie ,,Planungsvorrat”. Auf dieser Grundlage konnten bereits Machbarkeitsstudien und Vor-
planungen beauftragt und durchgefiihrt werden.

Eine weitere Finanzierung ist dringend erforderlich, damit die Stationsprojekte jeweils zum Betriebsbe-
ginn der neuen BEMU-Fahrzeuge rechtzeitig fertiggestellt werden kénnen. Sollten die erforderlichen
UmbaumaBnahmen an den betroffenen Stationen nicht rechtzeitig bis zur Betriebsaufnahme abge-
schlossen sein, bestehen erhebliche betriebliche Risiken. In diesem Fall miissten entweder kiirzere Fahr-
zeuge mit geringerer Kapazitit eingesetzt werden oder einzelne Halte voriibergehend entfallen. Beson-
ders betroffen waren Stationen mit einer zu geringen Bahnsteighthe, an denen die neuen Fahrzeuge
aufgrund des zu grolRen Hohenunterschieds zwischen Bahnsteig und Fahrzeugboden gemaR den gelten-
den Vorschriften nicht halten dirfen.

Programme und MaBnahmen zur Stationsmodernisierung

Neben der Anpassung der Stationen an neue Angebots- und Fahrzeugkonzepte nimmt die Herstellung
der Barrierefreiheit im NWL einen zentralen Stellenwert ein und bildet zugleich einen wichtigen Baustein
der umfassenden Modernisierung der Stationen im Verbandsgebiet. Durch die MaRnahmen sollen Bahn-
hofe zu attraktiven Entrees des SPNV aufgewertet und als zentrale Knotenpunkte fiir die Vernetzung
unterschiedlicher Verkehrsmittel funktionsgerecht sowie nutzerorientiert entwickelt werden.

Derzeit befinden sich mehr als 60 Stationen in verschiedenen Programmen und Projekten, die sich in der
Planungs- oder Umsetzungsphase befinden. Diese MaRnahmen werden von verschiedenen Forderge-
bern unterstiitzt und bilden ein breites Portfolio zur Verbesserung der Barrierefreiheit, Funktionalitat
und Aufenthaltsqualitat der Stationen. Im Folgenden werden die zahlreichen MaRnahmen und Pro-
gramme, die von unterschiedlichen Férdergebern finanziert werden, zusammengefasst. Darlber hinaus
gibt es weitere Stationen, zu denen erste Uberlegungen erfolgt sind und Planungsskizzen erstellt wur-
den, bei denen aber noch nicht mit konkreten Planungen begonnen wurde und die hier der Ubersicht-
lichkeit nicht vollstandig aufgeflihrt werden.

Zunachst werden die Programme aufgefiihrt, fir die es eine gesicherte Finanzierung in Bezug auf die
Planung und Umsetzung gibt.

Modernisierungsoffensiven (MOF)

Ziel der Modernisierungsoffensive 2 (MOF 2) und der Modernisierungsoffensive 3 (MOF 3) ist es, die
Stationen barrierefrei zu gestalten und zu modernisieren. MOF 2 wird zu zwei Dritteln von der DB und
zu einem Drittel vom Land NRW finanziert und beinhaltet fiir das Verbandsgebiet des NWL nur noch den
Umbau der Station Hamm-Bockum-Hovel. Alle anderen Stationen wurden bereits umgesetzt. MOF 3
wird zu 60 Prozent durch den NWL und zu 40 Prozent durch die DB finanziert. Im Rahmen dieser Moder-
nisierungsoffensive sollen die Stationen Unna (2028, barrierefreie ErschlieRung von Gleis 1/18 sowie
Bau eines neuen Bahnsteigs an Gleis 20, fir den die Finanzierung noch nicht gesichert ist und auBerhalb
MOF 3 erfolgt), Bonen (2028), Horn-Bad Meinberg (inkl. einer Giber den NWL finanzierten netzseitigen
MaBnahme mit der Errichtung eines zusatzlichen Gleises), Scharmede und Welver barrierefrei umge-
baut sowie ein zusatzlicher Bahnsteig an Gleis 20 des Miinsteraner Hauptbahnhofs errichtet werden.

Forderinitiative zur Attraktivitdtssteigerung und Barrierefreiheit von Bahnhéfen

Im Rahmen der Foérderinitiative zur Attraktivitatssteigerung und Barrierefreiheit von Bahnhofen —
Saule 1 (FABB 1) sollen v. a. kleinere und mittlere Verkehrsstationen barrierefrei ausgebaut werden.
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Hierzu zdhlen in Westfalen-Lippe gegenwartig noch Vlotho (2026), Erndtebriick-Leimstruth (vsl. 2027),
Westbevern (vsl. 2027) und Ostbevern (vsl. 2028) sowie Dedinghausen (vsl. 2029/2030). Dariuber hinaus
werden im Zuge der Forderinitiative zur Attraktivitatssteigerung und Barrierefreiheit von Bahnhofen —
Saule 2 (FABB 2) voraussichtlich die Stationen Rheine-Mesum (2027), Reckenfeld (2028), Brake (b Biele-
feld), Buldern, Drensteinfurt, Lennestadt-Grevenbriick und Salzkotten umgebaut werden. Die Finanzie-
rung der FABB 1 erfolgt Giber den Bund und lduft Ende 2027 aus. Demgegeniiber erfolgt die Finanzierung
der FABB 2 je zur Halfte Giber den Bund und das Land, wobei die Finanzierungszusage des Bundes ledig-
lich bis Ende 2026 besteht und die des Landes Ende 2027 auslauft. Aufgrund des geringen Projektfort-
schritts und fehlender Sperrpausen kdnnen einige Projekte voraussichtlich erst spater umgesetzt wer-
den, sodass die Finanzierung dieser MaBBnahmen daher derzeit nicht gesichert ist.. Hier wirkt der NWL
auf eine Finanzierungsverlangerung hin. In der Forderinitiative zur Attraktivitatssteigerung und Barrie-
refreiheit von Bahnhofen — Saule 3 (FABB 3) stellt der Bund Finanzmittel zum Umbau von Empfangsge-
bauden zur gesamthaften und nachhaltigen Verbesserung der Aufenthaltsqualitat zur Verfiigung. Im
Verbandsgebiet des NWL zadhlen hierzu die Empfangsgebaude in Herford und Schwerte.

Ausbau Minster — Liinen

Im Zuge des zweigleisigen Ausbaus der Bahnstrecke Miinster-Liinen sollen auch die Stationen Asche-
berg, Capelle, Davensberg und Minster-Amelsbiiren barrierefrei umgebaut werden. Die Finanzierung
der Leistungsphasen 1 und 2 ist Gber den Bund gesichert.

Weitere Programme

Fir die folgenden Stationen ist zudem eine Finanzierung fiir den Umbau gesichert, entweder Gber ver-
schiedene Programme oder als EinzelmaRnahme aus unterschiedlichen Finanzierungsquellen:

e Eiserfeld (2027)
e Geseke (Aufzlge)
e Marsberg
e Hamm (Westf) Hbf
e Bosperde
e Attendorn Bigge-Staudamm
e |Isselhorst-Avenwedde
(Finanzierungsgrundlage vorhanden, Umsetzung in diesem Rahmen noch offen)
e Giutersloh Hbf
(Finanzierungsgrundlage vorhanden, Umsetzung in diesem Rahmen aktuell unrealistisch)
e Ahlen
e Oelde
e Ehringhausen

Neben den Stationen mit gesicherter Finanzierung gibt es auch solche, bei denen die Planungen bereits
begonnen haben oder in Kiirze starten, fur die jedoch noch keine Finanzierung der baulichen Umsetzung
vorliegt.

Ausbau fiir die Dekarbonisierung

Wie bereits angefiihrt, miissen einige Stationen fiir den Einsatz der BEMU-Fahrzeuge hinsichtlich der
Bahnsteiglange und -h6he angepasst werden, damit die neuen Fahrzeuge diese Stationen bedienen kon-
nen. Im Zusammenhang dieser Malnahmen wird gleichzeitig die Barrierefreiheit hergestellt und den
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Anforderungen des Bahnsteignutzlangen- und -hohenkonzept entsprochen. In den Paketen BEMU Prio
1a, 1b und 2 werden aktuell die folgenden Stationen geplant bzw. startet die Planung in Kirze:

e Paderborn-SchloR Neuhaus
e Bork

e Selm

e Ubbedissen

e Ehlenbruch

e Helpup

e Oldentrup

e Lemgo

e Lemgo-Littfeld

e C(larholz

e Herzebroc

e Rosendahl-Holtwick
e Ahaus (Gleis 2)

o legden

e Bad Salzuflen

e Horstmar

e Bad Driburg

e Brakel

Die Finanzierung der Planungen in Prio 1a und 1b erfolgt tiber das Land und den NWL. Die Finanzierung
der Planungen aus Prio 2 erfolgt Gber den NWL. Zudem wird eine vom Land finanzierte Machbarkeits-
studie mit insgesamt 35 Stationen durchgefiihrt, in der gepriift wird, ob an weiteren Stationen aufgrund
des Einsatzes der neuen Fahrzeuge MaRnahmen erforderlich sind.

Vorratsplanungen 1 und 2

Aus der oben angefiihrten Prioritdtenliste wurde in zwei Paketen mit den Planungen zur Herstellung der
Barrierefreiheit begonnen. Im Verlauf des Prozesses hat sich gezeigt, dass einige Stationen nicht nur im
Hinblick auf die Barrierefreiheit umgebaut werden missen, sondern auch fir den Einsatz der BEMU-
Fahrzeuge angepasst werden miissen. Zu dem Paket der Vorratsplanung 1 zihlen die Stationen Bielefeld
Ost, Oerlinghausen, Epe (alle drei auch fur den Einsatz der BEMU-Fahrzeuge relevant), Minster-Albach-
ten, Lennestadt-Meggen, Ibbenbiiren-Laggenbeck und Horstel. Die Finanzierung erfolgt tiber den NWL.
In dem zweiten Paket Vorratsplanung 2 wird die Barrierefreiheit fur die Stationen Kattenvenne, Ibben-
blren-Esch und Minster-Sprakel geplant. Dabei ist der Umbau in Kattenvenne zusétzlich fiir den Einsatz
der Fahrzeuge der RRX-B-Flotte von Bedeutung. Die Finanzierung lauft Giber das Land und den NWL.

An vielen weiteren Stationen beispielsweise entlang der RB 93/94, der RB 96, im Rahmen des Sauerland-
netz 3.0, sowie an weiteren noch nicht barrierefreien Stationen sowie fiir betriebliche Konzepte not-
wendige Stationen wurden bereits erste Vorliberlegungen angestellt, die perspektiv noch in konkrete
Planungen sowie eine bauliche Realisierung umgesetzt werden mussen.

B4.2.5.3 Neue Stationen an Bestandsstrecken

Neben der Modernisierung und der Herstellung der Barrierefreiheit an den bestehenden Stationen ver-
folgt der NWL das Ziel, sowohl ehemalige Stationen zu reaktivieren als auch neue Stationen zu errichten.
Auf diese Weise wird die Flachenwirksamkeit des SPNV erhoht, indem die Wege zu den Bahnstationen
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verkirzt und zusatzliche Siedlungsbereiche besser erschlossen werden. Dadurch kann die Erreichbarkeit
des SPNV verbessert und mehr Menschen fiir die Nutzung der Bahn gewonnen werden.

Zu potenziellen neuen Stationen gehen dem NWL fortlaufend unterschiedliche Vorschlage aus Politik,
Verwaltung, Zivilgesellschaft sowie aus eigenen Uberlegungen zu. Im Jahr 2023 wurden insgesamt 92
dieser Vorschldage untersucht. In der Untersuchung wurde einerseits die Integrierbarkeit potenzieller
neuer Stationen in den Fahrplan der Zielnetze NRW 2032 und 2040 untersucht. Es gilt beispielsweise zu
priifen, ob durch die Integration eines neuen Halts wichtige Umsteigebeziehungen beeintrachtigt wer-
den und dadurch ein Qualitatsverlust fiir die bestehenden Fahrgaste entsteht. Andererseits wurde un-
tersucht, welches Potenzial die Stationen hinsichtlich der zu erwartenden Fahrgastzahlen besitzen und
mit welchen Baukosten fiir die Station zu rechnen ist. Im Rahmen dieses Prozesses werden potenzielle
Stationen aus einer verbundraumibergreifenden Perspektive betrachtet. Dabei werden die Planungen
und Analysen der angrenzenden Aufgabentrager wie beispielsweise des VRR integriert, um die Auswir-
kungen auf den gesamten Korridor zu bewerten und eine systemvertragliche Integration neuer Statio-
nen zu gewahrleisten.

Auf Grundlage dieser Priifungen wurden Stationen identifiziert, die ein hohes Potenzial haben und in
das Zielnetz 2032 bzw. 2040 integriert werden kénnen. Diese Stationen sind noch nicht vollstandig im
letzten Entwurf der Zielnetze enthalten aber laut Prifung grundsatzlich integrierbar.

Im Zielnetz 2032 sind die folgenden Stationen mit hohem Potenzial sinnvoll integrierbar:

e Paderborn Zukunftsquartier

e Diilmen West

e Wilnsdorf-Niederdielfen

e Brilon Egger

e Hoxter Corvey

e Minster Stdkreuz (Stufe 1)

e Iserlohn Dréscheder Feld

e Porta Westfalica-Eisbergen/ Porta Westfalica-Veltheim

Darliber hinaus wurden fiir das Zielnetz 2040 die folgenden Stationen mit hohem Potenzial fiir eine In-
tegration identifiziert:

e Herford GauRstraRe

e Schwerte-Westhofen

e Schwerte Ost

e Schwerte-Geisecke

e Frondenberg-Langschede

e Nieheim-Himmighausen

e Steinheim-Bergheim

e Espelkamp-Gestringen

e Minster Nordkreuz

e Minster Sudkreuz (Stufe 2)

DB Kapazitatsoffensive

Im Rahmen des Programms Kapazitatsoffensive sollen neue Haltepunkte entwickelt werden, welche die
Bevolkerungsentwicklung in der Flache unterstiitzen und der Verkehrsnachfrage gerecht werden. Die
Finanzierung erfolgt im Wesentlichen iber das Land. Hierzu zdhlen im Verbandsgebiet die Stationen
Bocholt-Mussum (2026), Linen-Alstedde und Kreuztal-Buschhitten.
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Die nachfolgende Abbildung (s. Abb. 71) stellt die Stationen mit hohem Potenzial tbersichtlich zusam-
men. Nachrichtlich sind auch die Stationen der DB Kapazitatsoffensive aufgenommen.
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Abb. 71: Ubersicht der Stationen mit hohem Potenzial

Quelle: NWL 2025
Unter den derzeitigen Rahmenbedingungen ist eine kurzfristige Umsetzung und Integration dieser Sta-
tionen jedoch nicht realistisch, da sowohl Finanzierungsquellen als auch personelle Kapazitiaten be-
grenzt sind. Sobald sich die Voraussetzungen dndern, kann auf Basis der bisherigen Bewertung mit der
konkreten Planung dieser Stationen begonnen werden.

Die durchgefiihrten Untersuchungen fiir die Etablierung neuer Stationen entlang der Bestandsstrecken
sind Uberdies fortlaufend zu aktualisieren. Dabei sind auch die jeweils ortliche Siedlungsentwicklung,
mogliche Anderungen der Angebotskonzeption sowie die Zielnetze NRW zu beriicksichtigen. Fiir die Sta-
tionen mit hohem Potenzial sind weiterhin vertiefte Planungen durch den NWL durchzufiihren, aus de-
nen auch gegebenenfalls Anpassungen in der Bewertung, etwa aufgrund Kostensteigerungen oder zu-
satzlichen Bedarfen, abgeleitet werden kdnnen. Dariber hinaus sind auch zukiinftig weitere eingehende
Vorschlage zu beriicksichtigen und umfassend zu prifen.

Die Stationen entlang der Reaktivierungsstrecken werden in den jeweiligen Korridordarstellungen (vgl.
Kapitel B4.12) bzw. der Betrachtung der Reaktivierungsstrecken (vgl. Kapitel B4.1.5) ndher beleuchtet.
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B4.2.5.4 Anforderungen und Herausforderungen der Stationsentwicklung

Optimale Lage der Stationen

Insbesondere bei Stationen, die grundlegend um- oder neugebaut werden miissen, ist zu Beginn zu pru-
fen, ob deren Lage im Siedlungsgeflige weiterhin eine verkehrlich optimale ErschlieRungsfunktion er-
flllt. Eine Station, die in der Vergangenheit verkehrlich glinstig gelegen war, kann heute aufgrund stad-
tebaulicher Entwicklungen, wie der Aufgabe vorhandener Strukturen und der Entstehung neuer Wohn-
gebiete an anderer Stelle, ihre optimale Lage verloren haben. Stationen sollten moglichst zentral im
Siedlungsgeflige positioniert sein, um eine schnelle und unkomplizierte Erreichbarkeit zu gewahrleisten,
einen grolRen Einzugsbereich abzudecken und moglichst viele Fahrgaste anzusprechen. Eine Priifung fin-
det im Rahmen der Planung gemeinsam mit den Gebietskdrperschaften und Infrastruktureigentiimern
statt.

Eine Station sollte harmonisch in das umgebende Siedlungsgeflige eingebunden sein. Es ist sicherzustel-
len, dass sie gut sichtbar, leicht zugédnglich und verkehrlich gut angebunden ist. Insbesondere bei durch-
gestochenen Personenunter- und -liberfihrungen bestehen in Abstimmung mit den Kommunen Chan-
cen, sowohl attraktive stadtebauliche Verbindungen zu schaffen als auch die Erreichbarkeit der Station
zu verbessern und bisher weniger gut angebundene Ortsteile zu erschlieRen. Ein positives Beispiel mit
einem hohen Potenzial fiir eine solche Umsetzung ist die Station Linen-PreuBen.

Im Sinne eines vernetzten Mobilitdtsangebots ist bei der Entwicklung einer Station auch die Anbindung
an andere Verkehrstrager sowie deren Erreichbarkeit von zentraler Bedeutung. Haufig erfordert ein
Bahnhofsumbau Anpassungen im Umfeld der Station, beispielsweise den Neubau oder die Erweiterung
eines Zentralen Omnibusbahnhofs (ZOB), die Etablierung von Park+Ride- bzw. Bike+Ride-Anlagen, neue
Bahnhofsvorplatze oder die Gestaltung von Zuwegungen zu Personenunterfiihrungen und Bahnsteigen.

Gestaltung und Ausstattung von Stationen

Bei der konkreten Planung einer Station legt der NWL Wert auf eine moglichst ansprechende Gestaltung,
die den Bediirfnissen der Fahrgaste gerecht wird. Dazu gehort insbesondere eine gute Sichtbarkeit der
Station, die beispielsweise durch Ankerpunkte wie ein markantes Empfangsgebaude, oder eine klare
Beschilderung hergestellt werden kann. Es ist zu gewahrleisten, dass die Stationen fir alle Menschen
selbststandig und ohne fremde Hilfe genutzt werden kénnen, indem diese barrierefrei ausgebaut wer-
den. Dabei ist nicht nur die Héhe der Bahnsteige von Bedeutung, sondern etwa auch die Ausstattung
mit taktilen Leitsystemen sowie optischer und akustischer Fahrgastinformation.

Darliber hinaus muss die Station mit ihren Zuwegungen optimal an den 6ffentlichen Raum angebunden
sein, um eine schnelle und attraktive Erreichbarkeit zu gewahrleisten. Wird dies nicht beriicksichtigt,
konnen illegale Gleisquerungen oder sogenannte Trampelpfade entstehen, die auf Handlungsbedarf
hinweisen. Bei der Planung ist daher sowohl die tatsachliche Weglange als auch die psychologische Wir-
kung der Wegefiihrung und deren Gestaltung zu bericksichtigen.

Bei der Entwicklung der Stationen ist zudem sicherzustellen, dass sie auch unter Beriicksichtigung zu-
kiinftiger Fahrgaststeigerungen angemessen dimensioniert sind. Dies ist im Rahmen des Kapazitiatsma-
nagements zu prifen, wobei nicht nur die durchschnittlichen Verkehrsstréme, sondern insbesondere
die Spitzenzeiten zu berlicksichtigen sind. Engpasse auf Bahnsteigen oder in Personenunterfiihrungen
durch zu schmale Ausgestaltung sind zu vermeiden, um Uberfiillung, Behinderungen bei Umstiegen und
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insbesondere gefahrliche Situationen durch Gedrange bei durch- oder einfahrenden Ziigen zu verhin-
dern.

Eine hohe Aufenthaltsqualitat an den Stationen kann beispielsweise durch eine ansprechende und grol3-
zligige Gestaltung der Stationselemente, ausreichenden Wetterschutz und komfortable Sitzmoglichkei-
ten erreicht werden. Gestalterische und kiinstlerische Elemente tragen zusatzlich zu einer angenehmen
Atmosphare bei, etwa durch die Integration von Graffitikunst (vgl. Kapitel B4.5) oder die Gestaltung von
Personenunterfiihrungen mit Wandpaneelen, die Bilder und Informationen der jeweiligen Orte vermit-
teln.

Zudem sind klimatische Entwicklungen zu berticksichtigen und, wo maoglich, Klimaanpassungsmafinah-
men sinnvoll zu integrieren. Dazu zahlen beispielsweise die Schaffung von Retentionsflachen zur Entlas-
tung bei Starkregenereignissen, eine ausreichende Beschattung von Wartebereichen fiir heiRe Tagen,
die Begriinung von Dachern oder Fassaden zur Reduzierung von Aufheizungseffekten sowie perspekti-
visch auch wasserdurchlassige Beldge zur Verbesserung der Versickerung fir die Pflege von Griinflachen.
Der NWL bringt sich auch in Bezug auf klimatische AnpassungsmaRnahmen aktiv in den Austausch zur
Weiterentwicklung der Stationen mit den relevanten Partnern ein.

Das Thema Sicherheit an Stationen ist von zentraler Bedeutung und wird in der Offentlichkeit regelmaRig
diskutiert und fir den NWL ein grundlegendes Ziel (vgl. Kapitel B3.6). Etwaig bestehende Angstraume
sind zu beseitigen und deren Entstehung bereits im Rahmen der Planung zu verhindern. Dazu tragen
eine gute Einsehbarkeit von Unterfliihrungen, eine ausreichende Beleuchtung, insbesondere auch im
Bahnhofsumfeld, sowie Videoliberwachung zur Abschreckung von Straftaten bei. Auch soziale Kontrolle
ist ein wichtiger Faktor fiir das Sicherheitsgefiihl der Fahrgaste (vgl. Kapitel B4.6). Die soziale Sicherheit
kann durch verschiedene MaRnahmen der Stationsgestaltung wie beispielsweise eine Personenunter-
fihrung als stadtebauliche Verbindung mit einer erhéhten Frequentierung der Station geférdert wer-
den. Die hierfiir erforderlichen Investitionen leisten einen wichtigen Beitrag zu einer sicheren Atmo-
sphare und zur Starkung des Sicherheitsgefiihls der Fahrgaste.

Im Umfeld der Station und in der Station selbst muss ein nachvollziehbares Informations- und Wegeleit-
system implementiert sein. Verschiedene Informationsmedien an geeigneten Positionen informieren
Uber die jeweiligen Verbindungen.

Zur Umsetzung dieser Ziele und MaRRnahmen in der Stationsentwicklung ist der NWL auf die enge Zu-
sammenarbeit mit seinen Partnern — insbesondere mit der DB — sowie auf die Verfligbarkeit entspre-
chender Finanzierungsquellen fiir die Realisierung attraktiver Losungen angewiesen.

Beschrankte Einflussmoglichkeiten des NWL

Bezliglich der Umfeldgestaltung ist der NWL nur eingeschrankt handlungsfahig, da die Verantwortung
fir die Entwicklung des Bahnhofsumfelds vorrangig bei den Kommunen liegt. Dem NWL kommt in die-
sem Zusammenhang eine besondere Vermittlerrolle zu, die er aufgrund seiner Gbergreifenden Perspek-
tive ausfiillen kann. Dabei behalt er die Interessen der Fahrgadste im Blick, die sowohl den stadtischen
Raum als auch den iibergreifenden SPNV/OPNV nutzen. Daher ist es das Ziel des NWL, gemeinschaftlich
mit den Partnern vor Ort auf moglichst optimale Strukturen im Umfeld der Bahnstation im Sinne der
Fahrgaste hinzuwirken — dies insbesondere auch mit dem Fokus der vernetzten Mobilitat.

Bei Stationen mit weniger als 1.000 Ein- und Aussteigern besteht fiir die DB keine Verpflichtung, einen
barrierefreien Zugang zum Bahnsteig Uber Aufziige oder Rampen bereitzustellen. Der NWL weist
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wiederholt darauf hin, dass dies die flachendeckende Barrierefreiheit insbesondere vor dem Hinter-
grund der Raumstruktur in Westfalen-Lippe und damit den Zugang zur 6ffentlichen Mobilitdt ein-
schrankt.

Eine vollstandige Finanzierung des barrierefreien Umbaus aller Stationen kann der NWL aus eigenen
Mitteln nicht leisten und ist daher auf die Unterstiitzung durch die DB sowie auf Bundes- oder Landes-
mittel angewiesen. Nur in begrenzten Ausnahmefallen ist der NWL in der Lage, MaRnahmen zur Her-
stellung der Barrierefreiheit eigenstandig zu finanzieren. Da Landes- und Bundesmittel in der Regel erst
in spateren Planungsphasen und fiir den Bau zur Verfligung stehen, besteht eine Herausforderung darin,
die ersten Planungsphasen zu finanzieren. Sofern fir die ersten Planungsphasen keine geeigneten For-
derprogramme zur Verfligung stehen, muss der NWL die Planungen aus §11-Mitteln finanzieren. Da
diese Mittel jedoch auch fiir den laufenden Betrieb vorgesehen sind, kann hierbei ein Zielkonflikt ent-
stehen.

Die Ausstattung der Stationen im Verbandsgebiet wird von der DB InfraGO als Eigentiimerin festgelegt.
Einflussmoglichkeiten des NWL bestehen nur dann, wenn die erwiinschten zusatzlichen Ausstattungs-
elemente durch den NWL bereitgestellt und deren Wartung lber einen Zeitraum von zehn Jahren si-
chergestellt und finanziert werden.

Der NWL setzt sich in diesem Zusammenhang intensiv dafiir ein, dass Uberdachungen an den Stationen
insbesondere an den Stellen hergestellt werden, an denen sich die Fahrgaste aufhalten. Nach Einschat-
zung des NWL sind die aktuell vorgesehenen Dachflachen und Wetterschutzhauser vielfach nicht aus-
reichend, um die Anzahl wartender Fahrgaste angemessen abzudecken. An diesen Stellen besteht wei-
terer Handlungs- und Abstimmungsbedarf mit den zustandigen Infrastruktureigentiimern.

Eine besondere Herausforderung ergibt sich, wenn ehemalige Bahnhofsgebaude in Privatbesitz sind. In
diesen Fallen sind die Moglichkeiten zur Verbesserung des Erscheinungsbildes der Station haufig einge-
schrankt. Zur erfolgreichen Gestaltung solcher Standorte ist eine enge Zusammenarbeit mit den Kom-
munen sowie die Einbindung von StadtebauférderungsmaBnahmen erforderlich.

Trotz dieser geringen Einflussmoglichkeiten besteht die Moglichkeit, dass der NWL als Trager offentli-
cher Belange beim Eisenbahnbundesamt angehért wird. Uber diesen Weg kann bei fundierter Argumen-
tation Einfluss auf die Stationsgestaltung genommen werden. Gleichzeitig ist zu beachten, dass die Pla-
nungen im Genehmigungsverfahren haufig bereits weit fortgeschritten sind und bereits erhebliche Mit-
tel in vorbereitende MaRnahmen investiert wurden, wodurch die Méglichkeiten der Anpassungen auch
hier begrenzt sind. Hinzu kommt, dass es immer wieder Bundesprogramme gibt, die von der DB eigen-
standig umgesetzt werden. In diesen Fallen ist der NWL haufig erst in einem spaten Stadium und nur in
begrenztem Umfang in den Prozess eingebunden.

Auch wenn die Planungen moglichst im Einklang mit den oben aufgefiihrten Kriterien fiir eine attraktive
Station im Sinne des Fahrgasts fertig erstellt werden, besteht aktuell ein groBes Problem darin, dass
Sperrpausen fir die bauliche Umsetzung gefunden werden miissen. Diese stehen aktuell nur begrenzt
zur Verfiigung, worauf der NWL nur begrenzt einwirken kann. So waren beispielsweise fiir das Jahr 2026
auf dem Streckenkorridor Hamm — Soest — Paderborn — Altenbeken sieben Bahnhofsprojekte geplant.
Die Sperrpause wurde Anfang 2025 aber zuriickgenommen. Durch die resultierende zeitliche Verschie-
bung entstehen finanzielle Risiken, da sich Bau- und Planungskosten verteuern und zeitgebundene For-
dermittel wegfallen kénnten. Zudem fiihrt die Unsicherheit zu Planungsproblemen fiir den NWL und
beeintrachtigt kommunale MaRBnahmen, die mit den Bauprojekten verknipft sind. Auch fiir die
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Kommunen besteht ein finanzielles Risiko, da Haushaltmittel und ggf. Fordermittel der Stadtebauforde-
rung neu gebunden werden missen.

Insgesamt wird also deutlich, dass die Einflussmoglichkeiten des NWL im Bereich der Stationsentwick-
lung gegenwartig relativ begrenzt sind. Die Infrastruktur der Stationen befindet sich weitegehend im
Eigentum der DB InfraGO, die lber die Planungshoheit verfiigt, wahrend die Gestaltung des Bahnhofs-
umfelds und die Vernetzung mit weiteren Verkehrstragern in der Zustandigkeit der jeweiligen Kommu-
nen liegen.

B4.2.6 Priorisierung von InfrastrukturmaBnahmen

Der NWL ist als Aufgabentrager fiir den SPNV in Westfalen-Lippe verantwortlich und verfolgt das Ziel,
einen wesentlichen Beitrag zur Gestaltung der Verkehrswende zu leisten. Zur Erreichung dieses Ziels
sind vielfaltige MalRnahmen erforderlich, die sowohl der Qualitatssteigerung des bestehenden Angebots
als auch dessen deutlicher Erweiterung beitragen und zuvor dargelegt wurden. Im Mittelpunkt stehen
dabei infrastrukturelle MaRnahmen, insbesondere der Aufbau der erforderlichen Infrastruktur fir die
weitergehende Dekarbonisierung oder zur Stabilisierung des Angebots. Die notwendigen dazu notwen-
digen MaRnahmen wurden in diesem Kapitel ausfiihrlich beleuchtet.

Eine Zielerreichung ist jedoch nur moglich, wenn ausreichende Finanz- und Personalressourcen zur Ver-
fligung stehen. In Anbetracht der limitierten finanziellen und personellen Ressourcen sowie der hohen
Anzahl geplanter Infrastrukturvorhaben ist es erforderlich, eine systematische Priorisierung der Ange-
bots- und InfrastrukturmalRnahmen vorzunehmen, da unter den gegenwartigen Finanzierungsvoraus-
setzungen nicht alle Mallnahmen umgesetzt werden kdnnen. Es ist von essenzieller Bedeutung, dass die
verfligbaren Ressourcen zielgerichtet eingesetzt werden, um die Effizienz der Planungs- und Umset-
zungsprozesse zu gewahrleisten und die verkehrspolitischen Zielsetzungen des NWL zu erreichen.

Zur sachgerechten und nachvollziehbaren Priorisierung der InfrastrukturmafRnahmen hat der NWL ein
Bewertungsmodell entwickelt, das auf gewichteten Parametern basiert. Die Bewertung der Parameter
erfolgt fiir jede MaRnahme individuell, wodurch ein transparenter und vergleichbarer Vergleich der Pro-
jekte ermoglicht wird.

Sowohl die verkehrliche Wirkung einer MaBnahme als auch deren Umsetzbarkeit, Wirtschaftlichkeit und
strategische Relevanz werden durch die Parameter abgebildet. Sie bilden die Grundlage dafiir, einzu-
schatzen, welche MaRnahmen das Angebot verbessern, wie viele Fahrgaste durch die MalRnahme be-
troffen sind, welche zusatzlichen (Fahrgast-) Potenziale durch die MaRnahme erschlossen werden kon-
nen und wie sie zur Starkung der Vernetzung verschiedener Verkehrsmittel beitragen. In gleicher Weise
finden umsetzungsbezogene Aspekte Berlicksichtigung, zu denen der Umsetzungszeitpunkt, Férderzu-
sagen, Finanzierungsaufwand, Komplexitat, politische Beschliisse sowie vertragliche Voraussetzungen
zahlen.

In der untenstehenden Tabelle 13 ist das Bewertungsschema, das der Beurteilung und Priorisierung der
InfrastrukturmaBnahmen im NWL dient, vereinfacht dargestellt. Im Folgenden werden die Grundprinzi-
pien der Priorisierung erlautert.

Die Gewichtung der Parameter orientiert sich an der Einflussstarke, mit der der jeweilige Parameter die
Planung und Umsetzung seitens des NWL beeinflusst. Dabei wurden die Dimensionierung der Gewich-
tungen sachgerecht hergeleitet und den Parametern entsprechend ihrer relativen Bedeutung Gewich-
tungsfaktoren zwischen 1 (geringe Gewichtung) und 3 (hohe Gewichtung) zugewiesen.
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Zur Gewabhrleistung einer methodisch-wissenschaftlichen Vergleichbarkeit der Parameter findet eine
einheitliche Punkteskala Anwendung, deren Abstufungen je Parameter mit individuellen MaRBeinheiten
und Bandbreiten hinterlegt sind, um den jeweiligen inhaltlichen Anforderungen gerecht zu werden. Bei-
spielsweise entspricht der Geldbetrag in Euro beim Parameter ,Finanzierungsaufwand” der Mal3einheit
dieses Parameters. Unter der ,Bandbreite” wird der gesamte Wertebereich eines Parameters verstan-
den, also der Wertebereich, innerhalb dessen die Bewertung auf die Punkteskala verteilt wird, um un-
terschiedliche Auspragungen methodisch nachvollziehbar und vergleichbar zu bewerten.

Flir den Parameter ,Finanzierungsaufwand” ergeben sich beispielsweise folgende Abstufungen, Mal-
einheiten und Bandbreite in der Bewertung:

e sehr hoher Aufwand (> 20 Mio. Euro) - 0 Punkte
e hoher Aufwand (10 bis 20 Mio. Euro) - 1 Punkt

e mittlerer Aufwand (5 bis 10 Mio. Euro) - 2 Punkte
e geringer Aufwand (1 bis 5 Mio. Euro) = 3 Punkte
e sehr geringer Aufwand (< 1 Mio. Euro) - 4 Punkte

Die Punkteverteilung der Kriterien erfolgt in diesem Fall so, dass InfrastrukturmalRnahmen mit geringem
finanziellem Aufwand regelmaRig schneller und einfacher umgesetzt werden kdnnen und mit geringeren
Risiken verbunden sind als Projekte mit hoherem finanziellem Aufwand. Daher werden diese mit einer
héheren Punktzahl bewertet.

Einige Parameter werden ausschliel3lich binadr bewertet, da sich ihre inhaltliche Auspragung nicht sinn-
voll abstufen lasst. In diesen Fallen konnen lediglich zwei Zustande auftreten, beispielsweise ,Ja“ oder
,Nein”. Ein Beispiel hierfiir ist etwa der Parameter , Férderzugang”, bei dem geprift wird, ob fiir eine
MalBnahme eine bereits eine Forderzusage besteht. Liegt eine Forderung vor, wird die maximale Punkt-
zahl von vier Punkten vergeben, andernfalls werden fiir diesen Parameter keine Punkte vergeben.

In der folgenden tabellarischen Ubersicht (s. Tabelle 13) sind die ermittelten Parameter, mit der jewei-
ligen Definition sowie deren Gewichtung und Art der Punkteskala zusammengefasst abgebildet.

Die Methode wurde in mehreren Prifschleifen verprobt sowie interdisziplindr abgestimmt. Zukiinftig
unterliegt sie einer laufenden Evaluation sowie Weiterentwicklung und findet Anwendung auf die im
Anhang 2 dargestellten und in den vorigen Kapiteln textlich beschriebenen InfrastrukturmaBnahmen im
Verbandsgebiet des NWL. Dabei erfolgt eine kontinuierliche Anpassung an aktuelle Entwicklungen, so-
dass die Priorisierungsmethodik dynamisch bleibt.
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Tabelle 13: Ubersicht iiber die Parameter im Rahmen der Priorisierung

Parameter

Mindestangebot NVP NWL

Wirkung
Qualitatsverbesserung (Betrieb)

Wirkung
Anzahl betroffener Fahrgaste

Wirkung
Nachfragesteigerung

Wirkung
Vernetzte Mobilitat

Zeitpunkt der Umsetzung

Forderzugang

Finanzierungsaufwand

Grad der Komplexitat

Standardisierte Bewertung

Notwendigkeit
Vertrag oder Fahrzeuge

Notwendigkeit

Definition

Durch die Umsetzung der Malnahme wird das im NVP festgelegte
Mindestangebot erreicht. Dabei geht es vor allem um die Anzahl der
Zugverbindungen pro Stunde und Richtung sowie darum, welche
Haltestellen wvon den jeweiligen Linien bedient werden. Die
Bedienzeitraume werden hierbei nicht beriicksichtigt.

Die MaRnahme leistet einen Beitrag zur Verbesserung der
Betriebsqualitat. Sie fuhrt unter anderem zu héherer Plnktlichkeit der
Verbindungen und zu einer Reduzierung von Betriebsstorungen.

Die MaRnahme zielt darauf ab, das bestehende Angebot fir die Nutzer zu
optimieren, die das System bereits heute in Anspruch nehmen. Dies
erfolgt durch die Steigerung der Qualitat oder die Verbesserung der
Erreichbarkeit.

Die MaBnahme unterstitzt die Gewinnung neuer Fahrgiste, die das
Angebot bislang nicht genutzt haben. Dies kann sowohl durch eine
attraktivere Gestaltung des Angebots als auch durch die Einrichtung neuer
Knotenpunkte erfolgen, die den Zugang zum SPNV erleichtern und
zusatzliche Nutzende anziehen.

Die MaBnahme ermoglicht Fahrgidsten einen besseren Zugang zur
vernetzten Mobilitdt. So kénnen z.B. durch Reaktivierungsmafnahmen
zusatzliche Busverbindungen entstehen oder Flachen fir Sharing-
Angebote geschaffen werden, wodurch die Verknipfung verschiedener
Verkehrsmittel erleichtert wird.

Der Zeitpunkt der Umsetzung richtet sich nach den Zeitscheiben der
Zielnetzplanungen 2032/2040.

Wenn fur die MaBnahme ein Forderzugang besteht, kann dies dazu
beitragen, die Finanzierung zu erleichtern und die Projektentwicklung zu
beschleunigen.

Die Kosten einer MaRnahme werden geschatzt. Je nach Hoéhe des
finanziellen Aufwands kann dies die Planung und Umsetzung der
MaRnahme erheblich beeinflussen.

Die MaRnahme beinhaltet eine Einschatzung des Zusammenspiels
verschiedener Handlungsstrange. Je nach Umfang des Projekts, Anzahl
der beteiligten Akteure, Hohe des finanziellen Aufwands oder
bestehender Konfliktpotenziale kann die Umsetzung einer MaRnahme
entsprechend komplex ausfallen.

Hier wird gepriift, ob die MaRnahme einen positiven volkswirtschaftlichen
Nutzen aufweist. Liegt NKI > 1 vor, gilt die MaRnahme als wirtschaftlich fir
alle Beteiligten vorteilhaft.

Die MaBnahme ist erforderlich, um einen bestehenden Verkehrsvertrag
oder einen Fahrzeugbeschaffungsvertrag umsetzen zu kdnnen.

Fir die Umsetzung der MaRnahme ist ein politischer Beschluss

Gewichtung

3-fach

2-fach

1,5-fach

1-fach

1-fach

1,5-fach

1-fach

1-fach

1-fach

1,5-fach

3-fach

2-fach

Skalentyp

Metrisch

Metrisch

Metrisch

Metrisch

Binar

Metrisch

Bindr

Metrisch

Metrisch

Binar

Binar

Bindr

Politischer Beschluss zur Umsetzung  erforderlich bzw. liegt bereits vor.

Quelle: NWL 2025

B4.2.7 Infrastruktur fiir vernetzte Mobilitat

Neben der infrastrukturellen Weiterentwicklung fiir den SPNV und der Vernetzung der Angebote ver-
schiedener Mobilitatsformen spielt die physische Infrastruktur ebenfalls eine zentrale Rolle fiir die ver-
netzte Mobilitat. Sie bildet die Grundlage fiir die nahtlose Kombination unterschiedlicher Verkehrstrager
und ermoglicht die Gestaltung attraktiver, multimodaler Wegeketten. Der NWL unterstiitzt den Aufbau
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von Mobilstationen, Bike+Ride- und Park+Ride-Anlagen und begleitet die Kommunen dabei durch fach-
liche Beratung, praxisorientierte Arbeitsgrundlagen sowie konkrete Planungshilfen, um die Umsetzung
vor Ort effizient und wirkungsvoll zu gestalten.

Mobilstationen und Rendezvouspunkte

Mobilstationen und geeignete Rendezvouspunkte dienen als zentrale Knotenpunkte im integrierten Mo-
bilitdtssystem, an denen verschiedene Verkehrstrager und Mobilitdtsangebote raumlich miteinander
vernetzt werden. Sie biindeln SPNV, OSPV, Fahrrad, Sharing-Angebote, On-Demand-Verkehre sowie La-
deinfrastruktur fur E-Fahrzeuge in verschiedenen Kombinationen an einem Ort und ermdglichen
dadurch nahtlose Uberginge zwischen den Verkehrsmitteln. Durch diese rdumliche Biindelung wird die
Attraktivitdt des Umweltverbunds erhéht und die Alltagstauglichkeit multimodaler Wegeketten gestei-
gert.

Auch in Bezug auf das Thema Mobilstationen ist der NWL in seiner Rolle als koordinierender, beraten-
der wie zugleich auch raumweit gestaltender Akteur ein wichtiger Partner. Die Lage und Dimensionie-
rung der Anlagen an den Stationen des SPNV ist so auszurichten, dass sowohl lokale als auch regionale
Bedirfnisse, zum Beispiel im Berufs- und Freizeitverkehr, berilcksichtigt werden. Dies erfordert eine
NWL-weite Konzeption. Die Umsetzung erfolgt in Abstimmung mit den lokalen Partnern. Dariliber hinaus
umfasst die Aufgabe des NWL die Entwicklung technischer Hintergrundsysteme bis hin zur Realisierung
vor Ort, beispielsweise in Bezug auf Bike+Ride-Anlagen. Dazu gehdren Zugangs- und Informationssys-
teme, die Belegungsanzeigen ermoglichen, sowie die Integration in die Bahnauskunfts- und Buchungs-
systeme (vgl. Kapitel B4.10). In dieser Funktion nimmt der NWL sowohl eine konzipierende und gestal-
tende als auch eine koordinierende Rolle ein, um die flaichendeckende Umsetzung derartiger Lésungen
sicherzustellen.

Zur Foérderung der vernetzten Wegeketten unterstiitzt der NWL nicht nur finanziell, sondern auch bei
der vorgelagerten raumweiten Gesamtkonzeption u. a. bzgl. der benétigten AnlagengréRen sowie bei
der Erarbeitung und Bereitstellung von Zugangs-, Buchungs- und Anlagentechnik. Zudem begleitet der
NWL mit kleinschrittiger Beratung den Auf- und Ausbau von Mobilstationen vor Ort. Dabei erhalten
Kommunen konkrete Arbeitshilfen, wie z. B. Handblicher oder Muster-Ausschreibungsunterlagen. Letz-
tere kdnnen genutzt werden, um Ausschreibungen von Mobilstationen einfacher und im Sinne der Ziele
NWL durchzufiihren. Dadurch sollen Mobilstationen von der Planungsphase bis zur Ausschreibung mog-
lichst praxisnah begleitet werden.

Mehr Aufmerksamkeit soll kiinftig auch auf Quartiersmobilstationen gelegt werden, die die vernetzte
Mobilitat in die Wohn- und Gewerbegebiete bringen. Alltagswege im Wohn- und Arbeitsumfeld werden
dadurch erleichtert und die Wegekette von der Haustiir bis zum Zielort sinnvoll aufgegriffen. Gleichzeitig
wird nur durch diesen vernetzten Gedanken eine attraktive Alternative zum MIV geschaffen.

Zur Starkung des kommunalen Know-hows sollen in Zukunft vermehrt Informationsveranstaltungen und
Vernetzungsformate angeboten werden. Ergdnzt wird dies durch eine starkere Prasenz des NWL in 6f-
fentlichkeitswirksamen Formaten wie Fachveranstaltungen, Messen und Tagungen, um die Vernetzung
der Akteure weiter vorangetrieben. Dabei erfolgt eine zielgruppengerechte Aufbereitung zentraler Fra-
gen, die seitens der Kommunen haufig auftauchen. Ein weiterer wirkungsvoller Baustein ist die Durch-
fihrung von Exkursionen, in denen vorbildhafte Umsetzungsbeispiele (,,best practices”) gezeigt werden
kénnen und das Wissen kommunaler Vertreter multipliziert wird.
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Auch bei der zukiinftigen Dimensionierung und Ausgestaltung fester Ersatzhaltestellenpositionen sind
qualitative Aspekte wie eine addquate Fahrgastinformation (einschlieBlich der Wegeleitung zwischen
Ersatz- und Regelhaltestellen, dynamischer Abfahrtsanzeigen des SEV sowie eines angemessenen Wet-
terschutzes flir wartende Fahrgaste) insbesondere auch im Zusammenhang der vernetzten Mobilitat zu
beriicksichtigen. Gleiches gilt im Rahmen von Generalsanierungen, bei denen in der Regel eine grolRere
Anzahl von Ersatzbussen in geeignete Warte-, Pausen-, Abfahrts- und Ankunftsbereiche zu fiihren ist.
Diese miissen mit den weiteren OSPV-Angeboten abgestimmt sein.

Bike+Ride

Das Fahrrad wird durch den NWL als maRgeblicher Bestandteil des Umweltverbundes und multimodaler
Wegeketten gesehen. Um diese Bedeutung aufzugreifen und dessen Potenzial weiter auszuschopfen,
soll das Thema Bike+Ride beim NWL zukiinftig weiter konsequent mitgedacht und als Querschnitts-
thema verankert werden.

Das Themenfeld der entsprechenden Infrastruktur reicht inhaltlich und organisatorisch deutlich tber die
Zustandigkeiten des NWL hinaus. Neben den Abstellanlagen an den Stationen — vom einzelnen Anlehn-
bilgel Gber offene, idealerweise witterungsgeschiitzte Anlagen bis hin zu zugangsgesicherten Einrichtun-
gen und Radstationen bzw. Radboxen — sind auch die Aspekte der sicheren und komfortablen Erreich-
barkeit der Stationen zu Full und mit dem Fahrrad mitzuberiicksichtigen. Erst im Zusammenspiel von
Zuwegung und Abstellmoglichkeiten kann das Fahrrad seinen potenziell hohen Beitrag zur vernetzten
Mobilitat voll entfalten. Daher ist eine Einbindung in das kommunale Wegenetz und daher eine enge
Zusammenarbeit mit den Kommunen erforderlich.

Das digitale Buchungs- und Zugangssystem radbox.nrw nimmt in Bezug auf Bike+Ride ebenso eine wich-
tige Rolle ein (vgl. Kapitel B4.10). Bereits jetzt wird mit radbox.nrw ein sicheres und flexibel buchbares
Fahrradparken in zahlreichen Kommunen ermdglicht.

Grundsatzlich ist bei den Zugangssystemen zu prifen, inwiefern im Sinne einer gleichwertigen Behand-
lung der Verkehrstrager eine Angleichung der Park- bzw. Abstellkosten erfolgen kann. Derzeit ist die
Abstellung von Fahrradern in Bike+Ride Anlagen haufig kostenpflichtig, wahrend das Parken von Autos
auf geforderten Park+Ride-Anlagen oder in entsprechenden Parkhdusern in der Regel unentgeltlich
moglich ist.

An einigen Standorten sind auch SchlieRfacher fiir die Verwahrung personlicher Gegenstiande vorhan-
den. Die Integration weiterer Features und Annehmlichkeiten wie etwa integrierte Verleihangebote (fiir
Leihfahrrader, Kindersitze, Wanderkarten, Schutzausriistung, Dorfauto-Schliissel etc.) oder die Buchung
zusatzlicher Services (z. B. Reparatur- Service oder die Reinigung eines eingestellten Rads) ist im Sinne
einer Weiterentwicklung des Systems denkbar. Auf diese Weise kann radbox.nrw das Angebot einer
Mobilstation erganzen und auch Sharing- und Quartiersangebote integrieren.

Der NWL wird seine interne Beratungskompetenz im Zusammenhang von Bike+Ride weiter ausbauen,
um Kommunen mit der wachsenden Zahl an Anlagen zielgerichtet unterstiitzen zu kénnen. Die kontinu-
ierliche technische Weiterentwicklung des Systems, z. B. durch eine verbesserte Interoperabilitdt, nut-
zerfreundliche Zugangswege oder smarte Buchungstools, soll dabei aktiv vorangetrieben werden.

In der strategischen Weiterentwicklung der Bike+Ride-Angebote im Verbandsgebiet wird auch hier die
Barrierefreiheit als Querschnittsthema beriicksichtigt. Standards flr Lastenrader, Fahrrader mit Anha-
ngern oder Spezialrader sollen konsequent in die Konzeption sowie technische und bauliche
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Ausgestaltung einbezogen werden. Fachliche Empfehlungen beispielsweise des ADFC dienen dabei als
Orientierung. Ebenso soll das Stellplatzangebot an Haltestellen und in Zligen gezielt weiterentwickelt
werden, um dem verbandsweit kontinuierlich wachsenden Bedarf gerecht zu werden. Ebenso ist der
zunehmenden Wertigkeit von E-Bikes durch diebstahlsichere und witterungsgeschiitzte Abstellanlagen
und der Integration etwaiger Auflademaglichkeiten von Akkus Rechnung zu tragen.

Park+Ride

Der NWL wird auch Park+Ride als Element multimodaler Mobilitat kiinftig in seiner Strategie bertcksich-
tigen. Dabei sollen Park+Ride-Angebote so gestaltet sein, dass sie die Nutzung des OPNV in der weiteren
Wegekette gegeniber einer vollstandigen MIV-Fahrt klar bevorzugt erscheinen lassen. Um eine zweck-
gerichtete Nutzung sicherzustellen, ist der Einsatz digitaler Auskunfts- und Routingsysteme fir
Park+Ride-Angebote und tariflicher Anreize vorgesehen. Denkbar ist beispielsweise, dass bereits in der
Reisendeninformation der beste Park+Ride-Parkplatz fir die Wegekette angezeigt wird, abhangig von
der aktuellen Auslastung und Ausstattung (z. B. notige Barrierefreiheit, Ausstattungselemente der rest-
lichen Mobilstation). Zielfiihrend ist auch die zweckgerichtete Integration von Park+Ride-Angeboten in
die Tarifstruktur. Zugleich soll damit eine zweckfremde Nutzung vermieden werden, etwa wenn Stell-
platze als giinstige oder kostenlose Parkmaoglichkeit fiir das eigene Fahrzeug genutzt werden, ohne im
Anschluss den OPNV zu verwenden.

Bei der baulichen Ausgestaltung ist dem Sicherheitsbedtirfnis der Nutzer Rechnung zu tragen. Dies kann
durch eine offene und libersichtliche Anlage (Abstellanlage wie auch Zu- und Abwege stralRen- wie bahn-
seitig), eine zeitgemale bauliche Gestaltung, die Vermeidung von Angstraumen, eine helle Beleuchtung,
regelmaligen Vegetationsschnitt wie auch durch eine auf Sauberkeit angelegte Unterhaltung sicherge-
stellt werden.

B4.3 Fahrzeuge

Die im Einsatz befindlichen Fahrzeuge sind ein zentraler Kontaktpunkt der Fahrgaste mit dem SPNV-
Angebot in Westfalen-Lippe. Entsprechend kommt der Planung und Definition des Fahrzeugeinsatzes
eine besondere Bedeutung zu, sie stellen ein wesentliches Handlungsfeld des NWL bei der qualitativen
Weiterentwicklung des Angebots dar. Die Auswahl und Gestaltung der von den EVU einzusetzenden
Fahrzeuge steht dabei in einem sehr engen Zusammenhang mit weiteren Aspekten der Angebotsgestal-
tung, etwa im Zusammenspiel zwischen Beférderungskapazitat je Fahrzeug und Dichte des Angebotstak-
tes. Vor dem Hintergrund des hochgradig vernetzten Systems Bahn entwickelt der NWL den Fahrzeuge-
insatz nach den im vorigen Baustein B3 benannten Zielen fort. Uber die Verkehrsvertrige nimmt der
NWL maligeblichen Einfluss auf die Auswahl und Ausgestaltung der eingesetzten Eisenbahnfahrzeuge
und ist damit der zentrale Akteur zur Sicherstellung und Weiterentwicklung eines attraktiven Fahrzeug-
einsatzes. Aufbauend auf den in Baustein B3 beschriebenen Zielstellungen des NWL in Bezug auf den
Fahrzeugeinsatz werden in diesem Kapitel die konkreten Planungen und MaBnahmen des NWL zur Aus-
wahl und Gestaltung der von den EVU einzusetzenden Fahrzeuge dargestellt.

Wie bereits in den Kapiteln B3.4 Fahrzeuge und B3.5 Vertrage beschrieben, ist der Einsatz der Fahrzeuge
an die Verkehrsvertrage gekoppelt. Die Auswahl und vertragliche Festlegung der Fahrzeuge erfolgt im
Zusammenhang mit langfristigen Verkehrsvertragen, deren Laufzeiten in der Regel etwa 15 Jahre betra-
gen und damit eine detaillierte Festlegung der Fahrzeuge fir diesen Zeitraum erfordern. Zudem erfolgt
die technische Auslegung und die Finanzierung der Fahrzeuge in der Regel sogar fiir eine Dauer von zwei
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Vertragsperioden und somit flir etwa 30 Jahre. Aus Griinden der Wirtschaftlichkeit lasst der NWL einen
solchen Einsatz der Bestandsfahrzeuge fiir eine zweite Periode in Verkehrsvertragen regelmalig zu, so-
weit dem keine sachlichen Griinde entgegenstehen. Des Weiteren wird fiir die Beschaffung von Neu-
fahrzeugen eine Vorlaufzeit von etwa fiinf Jahren bendtigt, sodass eine frithzeitige Planung unerlasslich
ist. Insofern besteht fiir den NWL die Herausforderung, dass im Zusammenhang mit einer Neubeschaf-
fung von Eisenbahnfahrzeugen fiir die technische Auslegung sowie die fahrgastrelevante Gestaltung die-
ser Fahrzeuge auch ein recht langer Einsatzhorizont zu berticksichtigen ist.

Die Anforderungen an die einzusetzenden Fahrzeuge umfassen im Wesentlichen folgende Elemente:

e Erflllung der einschlagigen Sicherheitsvorschriften und Zulassungsvoraussetzungen sowie Eig-
nung fir die vorgesehenen Betriebskonzepte

e Wirtschaftlichkeit in Bezug auf Beschaffung, Betrieb, Instandhaltung, Ersatzteilversorgung und
Weiterverwendung

e Zuverlassigkeit im Betrieb, Vandalismus hemmende Gestaltung, Robustheit

e Reinigungsfreundliche und hygienegerechte Fahrzeuggestaltung

e Sicher ausreichende Fahrdynamik und Hochstgeschwindigkeit

e Nachhaltigkeit und Umweltfreundlichkeit

e Nachfrageorientierte Beforderungskapazitat (Fahrgaste und Gepack) insbesondere im Hinblick
auf Nachfragespitzen

e Barriere- und Stufenfreiheit

e Fahrgastflussoptimierte Tlr- und Wegegestaltung

e Adiquater Komfort und notwendige Funktionalitat fir Fahrgaste, insbesondere fiir die Perso-
nengruppen mobilitdtseingeschrankter Reisender, Familien und Kinder sowie Reisenden mit
GroRgepack (Koffer, Fahrrader)

e Informationsversorgung zur Unterstiitzung bei der Reisekette

e Automatische Fahrgastzdhlung (mittels AFZS)

B4.3.1 Aktuell vertraglich gesicherter Fahrzeugeinsatz im NWL

Zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Nahverkehrsplans sind die nachfolgend dargestellten Weiterent-
wicklungen in Bezug auf die Fahrzeuge vertraglich gesichert. Sie leisten einen wichtigen Beitrag zur Er-
reichung der zuvor definierten Ziele zur Modernisierung der eingesetzten Fahrzeugflotte in Westfalen-
Lippe.

Rhein-Sieg-Express
RE 9 Aachen — Ké6in — Siegen

Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2025 ist ein neuer Verkehrsvertrag mit der DB Regio AG in Kraft
getreten. Die Laufzeit betragt nur wenige Jahre. Hiermit soll der Zeitraum Gberbriickt werden, bis Anfang
der 2030er-Jahre ein Vertrag mit dem Einsatz von Neufahrzeugen starten kann. Der Interimsvertrag
sieht einen Einsatz von Lok-bespannten Ziigen mit Doppelstockwagen, die im Wesentlichen dem Aus-
stattungsniveau der bislang eingesetzten Zlige entsprechen, vor. Im Verlauf der Vertragslaufzeit werden
die Fahrzeuge einem sogenannten Refresh unterzogen, bei dem sie in einen optisch und haptisch an-
sprechenden sowie méngelfreien Zustand versetzt werden, ohne dass eine grundlegende Anderung der
Gestaltung erfolgt. In diesem Zusammenhang wird auch der Umfang der Instandhaltungs- und Betriebs-
reserve erhoht und die Zugbildung in der Hauptverkehrszeit im Zulauf auf Kéln von 5-Wagen-Zigen auf
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6-Wagen-Ziige umgestellt, da die bis 2025 angebotenen HVZ-Verstarker aus betrieblichen Griinden ent-
fallen missen. Insgesamt kommen neun Lok-Wagen-Ziige zum Einsatz.

Netz Westliches Miinsterland
RB 51 Dortmund — Enschede, RB 63 Miinster — Coesfeld, RB 64 Miinster — Enschede

Auch fiir das Linienblindel im westlichen Miinsterland, bestehend aus RB 51, RB 63 und RB 64 haben der
NWL und seine Partner-Aufgabentrager VRR und Provincie Overijssel einen Interimsvertrag mit der DB
Regio AG abgeschlossen. Perspektivisch und nach Abschluss notwendiger ElektrifizierungsmaBnahmen
(Herstellung Oberleitung Coesfeld — Gronau fir die Linie RB 51 sowie vollstandige Elektrifizierung zwi-
schen Miinster und Enschede fiir die Linie RB 64, vgl. Kapitel B4.2.4) sollen hier Neufahrzeuge in Form
von batterieelektrischen Triebwagen bzw. Elektrotriebwagen zum Einsatz kommen. Der Leistungszeit-
raum des Interimsvertrags beginnt im Dezember 2026 und reicht bis Dezember 2030 (RB 63) bzw. De-
zember 2034 (RB 51, RB 64). Die Linie RB 63 wird anschliefend in das fahrzeugseitig bereits beauftragte
Netz Nordliches Westfalen tberfiihrt.

Auf den Linien RB 51 und RB 63 setzt die DB Regio AG weiterhin die auf diesen Linien bislang verkehren-
den Dieseltriebwagen vom Typ Bombardier Talent ein. Auf der Linie RB 64 kommen zunéachst ebenfalls
die Talent-Triebwagen zum Einsatz. Diese werden jedoch aufgrund des absehbaren Erreichens ihrer
technischen Nutzungsdauer gegen Ende der Vertragslaufzeit teilweise durch Triebwagen vom Typ Al-
stom Lint 41 ersetzt. Alle eingesetzten Fahrzeuge werden zu Beginn der Vertragslaufzeit einem Refresh
unterzogen. Uber die gesamte Vertragslaufzeit kommen in diesem Netz insgesamt 49 Dieseltriebwagen
zum Einsatz.

Dortmund-Siegerland-Express
RE 34 Dortmund — Siegen

Auch der aktuell laufende Verkehrsvertrag der Linie RE 34 endet zum Fahrplanwechsel im Dezember
2026. Das bislang eingesetzte Fahrzeugmaterial steht sodann nicht weiter zur Verfiigung. Trotz einer
verhaltnismaRig kurzen Vorlaufzeit konnten der NWL und der VRR den Abschluss eines Verkehrsvertrags
mit einem angemessenen Fahrzeugeinsatz erreichen. Im neuen Vertrag setzt die Westfalenbahn GmbH
von Ende 2027 bis zum Vertragsende im Dezember 2040 insgesamt sieben gebrauchte Elektrotriebwa-
gen vom Typ FLIRT 3 ein. Die flinfteiligen Fahrzeuge bieten sowohl eine um ca. 40 Prozent hdhere Sitz-
platzkapazitdt als auch komfortablere Sitzbereiche als die bislang eingesetzten dreiteiligen und ur-
spriinglich fiir S-Bahn-Linien konzipierten Triebwagen. Zudem verfiigen sie (iber eine Ausstattung mit
AFZS an allen AuRRentiliren. Die Westfalenbahn wird die FLIRT 3 durch ein Refresh sowie wenige Umge-
staltungen wie etwa die VergroRerung des zweite Klasse-Bereichs unter Inanspruchnahme eines Teils
der ersten Klasse in einen qualitativ ansprechenden Zustand versetzen. Im Zusammenspiel mit der Takt-
verdichtung von einem Zwei- auf einen Einstunden-Takt ergibt sich somit ein deutlich attraktiveres
SPNV-Angebot auf diesem Korridor.

Im ersten Jahr der Vertragslaufzeit wird die Westfalenbahn verschiedene Fahrzeugkonzepte nutzen.
Weit Giberwiegend ist die Verwendung von dreiteiligen, neuen bzw. neuwertigen Elektrotriebwagen vom
Typ Siemens Mireo Smart im Rahmen einer Kurzzeitmiete geplant, womit bereits eine moderate Steige-
rung der Kapazitaten erreicht wird. Alle eingesetzten Fahrzeuge werden — wie bereits bislang — an den
Stationen des Linienastes einen stufenfreien Ein- und Ausstieg ermdoglichen.

Niederrhein-Miinsterland-Netz
RE 14 Essen — Dorsten — Borken/Coesfeld sowie RB 68 Miinster — Sendenhorst und

NWL Nahverkehrsplan 326



[ERN

O 00 N O Ul b WN

=
o

[ S =
w N R

[ Y
o U b

N N N NN P P
) W N PR O OV 0 N

N NN
N o »n

w W NN
—~ O W

B W W W W W W ww
O W 00 N O ULl b WN

RB 76 Harsewinkel — Giitersloh — Verl

Fiir das umfangreiche Linienbilindel des Niederrhein-Miinsterland-Netzes wurde, unter Federfiihrung
des VRR und mit Beteiligung des NWL sowie deren Eigenbetrieben, eine Fahrzeugbeschaffung nach dem
RRX-Modell umgesetzt. Im Jahr 2021 wurde der spanische Hersteller Construcciones y auxiliar de ferro-
carriles s.a (CAF) mit der Lieferung von 63 batterieelektrischen Triebwagen (BEMU) in verschiedenen
Varianten sowie der Ubernahme der entsprechenden Instandhaltungsleistung fiir einen Zeitraum von
30 Jahren auf der Grundlage einer umfangreichen Verfiigbarkeitsverpflichtung beauftragt. Mit der suk-
zessiven Umstellung auf BEMU-Fahrzeuge wird der NWL eine lokal emissionsfreie und nachhaltige sowie
zugleich schnelle und komfortable Ablésung der bislang hier verkehrenden Dieseltriebwagen umsetzen,
was direkt auf das Ziel der Dekarbonisierung des SPNV einzahlt.

Des Weiteren hat der NWL auf diesem Vertrag des Niederrhein-Minsterland-Netzes aufbauend insge-
samt zehn weitere Triebwagen bestellt, um damit die beiden Reaktivierungslinien RB 68 (Minster —
Sendenhorst; WLE) und RB 76 (Harsewinkel — Gltersloh — Verl; TWE) auszustatten (vgl. Kapitel B4.1.5).

Nach dem aktuell bestehenden Zeitplan sollen die BEMU-Fahrzeuge auf der Linie RB 68 (WLE) ab Ende
2027 sowie auf der Linie RE 14 ab Ende 2029 zum Einsatz kommen. Der Betriebsaufnahmezeitpunkt der
Linie RB 76 befindet sich derzeit in Abstimmung (vgl. Kapitel B4.1.5).

Mit etwa 140 Sitzplatzen bieten die beauftragten BEMU-Fahrzeuge der Plattform Civity eine im Vergleich
zu den Bestandsfahrzeugen der Linie RE 14 gesteigerte und auch fiir die Nachfrageprognosen der Reak-
tivierungslinien ausreichend bemessene Beforderungskapazitat. Die deutlich hohere Fahrdynamik als
die von Dieseltriebwagen zahlt auf die Erzielung einer attraktiveren Betriebsqualitat ein. Zur Herstellung
einer stufen- und barrierefreien Zuganglichkeit sind die Fahrzeuge mit einem fiir 76 Zentimeter-Bahn-
steige ausgelegten Einstiegsbereich mitsamt Spaltliberbriickung ausgestattet sowie nach den aktuell
geltenden Vorschriften zur Barrierefreiheit gestaltet. Die Fahrzeuge verfliigen Uiber eine Ausstattung aller
AulRentlren mit AFZS und sind technisch ausgeristet fir eine Nachristung mit ETCS.

Bis zur Inbetriebnahme der BEMU kommen auf der Linie RE 14 weiterhin die bislang verkehrenden Trieb-
wagen vom Typ Bombardier Talent zum Einsatz. Die Betriebsaufnahme auf den Reaktivierungslinien ist
mit den neuen CAF-Fahrzeugen geplant.

Netz Nordliches Westfalen

RB 63 Miinster — Coesfeld, RB 67 Miinster — Warendorf — Bielefeld, RB 71 Bielefeld — Rahden, RB 73
Bielefeld — Lemgo-Liittfeld, RB 74 Bielefeld — Paderborn, RB 75 Bielefeld — Osnabriick, RB 77 Herford —
Elze, RE 82 Bielefeld — Altenbeken

Der NWL hat Untersuchungen beauftragt, um den Einsatz batterieelektrischer Fahrzeuge im Teilraum
Ostwestfalen-Lippe zu priifen. Die Ergebnisse zeigen, dass die bislang mit Dieseltriebwagen bedienten
Linien einschlieflich der verbandsiiberschreitenden Verkehre nach Niedersachsen weitgehend mit der
vorhandenen Oberleitungsinfrastruktur durch BEMU-Fahrzeuge betrieben werden kénnen. Fir einen
Betrieb der Linien RB 63 (Miinster — Coesfeld) und RB 67 (Munster — Warendorf — Bielefeld) mit batte-
rieelektrischen Fahrzeugen ist ein Ausbau der Bahnstromversorgung im Knoten Miinster zwingend er-
forderlich, die parallel zur Fahrzeugbeschaffung vorangetrieben wird (vgl. Kapitel B4.2.5) Daher hat der
NWL eine Ausschreibung zur Beschaffung entsprechender Fahrzeuge eingeleitet und damit einen wich-
tigen Schritt zur Umsetzung seiner umweltpolitischen und verkehrlichen Zielsetzungen vollzogen.
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Neben der Vorgabe einer Gestaltung der Fahrzeuge mit hohem Fahrgastkomfort und umfangreicher
Ausstattung wie AFZS, FIS mit Echtzeitdatenanzeige und groRen Monitoren, WLAN, Steckdosen an den
Sitzplatzen, Beleuchtungskonzept des Fahrgastraums, Klapptische in den Riickenlehnen bzw. Tischchen
bei Vierer-Sitzgruppen und eine hohe Anzahl von Fahrradstellplatzen hat der NWL selbstredend einen
groRen Wert auf eine stufen- und barrierefreie Konzeption gelegt. An den Stationen mit einer Bahnsteig-
hoéhe nach NRW-Standard von 76 Zentimetern ist ein stufen- und spaltfreier Ein- und Ausstieg gewahr-
leistet. Die Stationsentwicklung erfolgt in diesem Zusammenhang parallel (vgl. Kapitel B4.2.4). Sowohl
mit ihren 140 Sitzplatzen als auch durch die Anzahl von 18 Fahrradstellplatzen bieten die Fahrzeuge
merklich hohere Beforderungskapazitat als die bislang tiberwiegend eingesetzten Dieseltriebwagen vom
Typ Bombardier Talent. Im Hinblick auf eine langfristig moglichst breite Einsetzbarkeit sind die Fahr-
zeuge bereits mit ETCS ausgestattet.

Im Ergebnis der Ausschreibung liefert der Hersteller Siemens insgesamt 61 Fahrzeuge, wobei fiir viele
Linien der Einsatz in Doppeltraktion vorgesehen ist. Es handelt sich um zweiteilige BEMU-Fahrzeuge der
Mireo-Plattform. Die Lieferung ist vertraglich in ein innovatives Leasingmodell mit umfangreicher Ver-
flgbarkeitsverpflichtung eingebunden, das vom Leasingunternehmen Rock Rail umgesetzt wird. Der
Leasingvertrag lauft Gber 15 Jahre mit der Moglichkeit zur Verlangerung um weitere 15 Jahre. Die Be-
triebsaufnahme der BEMU-Fahrzeuge ist fir Dezember 2029 vorgesehen mit Ausnahme der Linie RB 63,
welche im Dezember 2030 folgen soll. Zur Durchfiihrung der betriebsnahen Instandhaltung wird Sie-
mens einen Servicestandort in Bielefeld errichten.

B4.3.2 Aktuelle Fahrzeugprojekte im NWL

Fir die folgenden Netze bzw. Linien wurden Ausschreibungen begonnen, wodurch die Planungen bereits
weitegehend konkretisiert sind, die Auswahl etwa von konkreten Fahrzeugtypen jedoch noch nicht fest-
steht.

Sauerlandnetz
RB 52 Dortmund - Liidenscheid, RB 53 Dortmund — Iserlohn, RB 54/58 Unna — Fréndenberg — Menden
— Neuenrade, RE 17 Hagen — Warburg, RE 57 Dortmund — Brilon Stadt/Winterberg

Der aktuell laufende Verkehrsvertrag zum Sauerlandnetz endet im Dezember 2028. Der NWL und die
weiteren zustandigen Aufgabentrdager haben eine Folgeausschreibung gestartet, die zum Redaktions-
schluss dieses Nahverkehrsplans noch nicht abgeschlossen ist.

Auch fir die Linien des Sauerlandnetzes strebt der NWL die Umstellung von Diesel- auf batterieelektri-
sche Triebwagen an. Jedenfalls fiir die beiden, sehr langlaufenden Regionalexpress-Linien RE 17 und
RE 57 sowie die Linie RB 54 (und RB 58 im Zielnetz 2040) ist die Voraussetzung hierfiir die Errichtung
umfangreicher Oberleitungsinselanlagen und einer leistungsstarken Stromversorgung (vgl. Kapitel
B4.2.4). Daher wurden die Leistungen dieser Linien ebenfalls fir einen langeren Zeitraum, namlich bis
Dezember 2040, ausgeschrieben, um einen ausreichenden Zeithorizont fir die Errichtung der erforder-
lichen Infrastruktur vorzusehen.

Die Linien RB 52 und RB 53 sind voraussichtlich bereits mit maRig aufwendigen, womoglich sogar ganz-
lich ohne ElektrifizierungsmaBnahmen mit batterieelektrischen Fahrzeugen fahrbar. Die Leistungen sind
insofern als separates Los und nur bis Dezember 2034 ausgeschrieben, um sie sodann gemeinsam mit
der Linie RB 51 nach erfolgter Elektrifizierung des Abschnitts Coesfeld — Gronau in Form eines gemein-
samen BEMU-Netzes zu beauftragen.
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Flr diesen Vertrag ist gegenwartig, insbesondere fir das RE-Los (RE 17, RE 57, RB 54, RB 58), mit einem
Einsatz einer Bestandsflotte von Dieseltriebwagen auszugehen. Womoglich kommt fiir das RB 52 und
RB 53-Los bereits der Einsatz von BEMU in Betracht.

RRX-B-Netz

RE 2 (RRX 7) Diisseldorf — Miinster — Osnabriick, RE 42 Mdnchengladbach — Essen — Miinster, RE 3
(RRX 3) Diisseldorf — Dortmund — Hamm bzw. Flughafen KéIn/Bonn — Diisseldorf — Dortmund — Miins-
ter, RE 7 Krefeld — KéIn — Hamm — Miinster — Rheine

Zum Zeitpunkt der Erstellung des Nahverkehrsplans lauft das Vergabeverfahren zum sogenanntes RRX-
B-Netz mit einem bedeutsamen Leistungsanteil im NWL-Raum. Die Ausschreibung erfolgt unter Feder-
flihrung des VRR als klassische EVU-Ausschreibung, bei der das EVU die Fahrzeuge selbst beschafft, er-
ganzt um ein optional angebotenen VRR-Fahrzeugfinanzierungsmodell in weiterentwickelter Form.

Zum Einsatz zugelassen werden elektrisch angetriebene Doppelstocktriebwagen als Neufahrzeuge mit
flr dieses fahrdynamisch anspruchsvolle Netz ausreichend hohem Beschleunigungsvermogen. Die Kom-
fort- und Designvorgaben beinhalten einen leicht weiterentwickelten RRX-Standard und umfassen ne-
ben hohen Komfortstandards auch eine Ausstattung mit AFZS sowie ETCS. Fiir die Linien RE 2 (RRX 7)
und RE 3 (RRX 3) wird von einer Ausgestaltung als vierteilige Triebfahrzeuge und einem Einsatz in der
Regel in Doppeltraktion (ca. 760 Sitzplatze) ausgegangen. Bei den fiir die Linien RE 7 und RE 42 erwarte-
ten Fahrzeugkonzepten handelt es sich um in Einfachtraktion gefahrene, sechsteilige Triebwagen mit ca.
600 Sitzplatzen. Damit werden die angebotenen Kapazitaten im Vergleich zum heutigen Leistungsange-
bot zum Teil deutlich erh6ht und damit an die Nachfrageentwicklung angepasst.

Eine Betriebsaufnahme mit den Fahrzeugen auf diesen Linien wird fiir Anfang der 2030er Jahre ange-
strebt. Die zu liefernde Fahrzeuganzahl ist so bemessen, dass die geplante Weiterentwicklung der Li-
nienlaufwege von RE 3 (RRX 3) und RE 7 ermoglicht wird. Weitere Ausfiihrungen zum RRX finden sich in
Kapitel B4.1.3.

BEMU-Netz Niedersachsen
RE 18 Osnabriick — Wilhelmshaven, RB 58 Osnabriick — Bremen, RB 84/85 Paderborn — Hoxter — Krei-
ensen (— Bad Harzburg) / Géttingen

Fir die bislang mit Dieseltriebwagen bedienten Linien in Niedersachsen planen die LNVG und der Regi-
onalverband GroRraum Braunschweig eine Umstellung auf fabrikneue batterieelektrische Triebwagen.
Dies umfasst auch die weit in den Verkehrsraum Westfalen-Lippe hineinreichenden Linien RB 84 und
RB 85 sowie RE 18 und RB 58, wobei letztgenannte den Zustandigkeitsbereich des NWL jedoch nur auf
einem kurzen Streckenabschnitt und an einer Station tangieren.

Zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Nahverkehrsplans lauft das Vergabeverfahren fiir die Fahrzeuge,
nach dessen Abschluss die LNVG die Fahrzeuge erwerben und in ihren Fahrzeugpool Gberfiihren wird.
Die Fahrzeuge sind als dreigliedrige Triebwagen mit einer Kapazitat von ca. 170 Sitzplatzen konzipiert.
Hierdurch ergibt sich eine wesentliche Kapazitatssteigerung und zusammen mit groRRziigig bemessenen
Sitzabstanden eine deutliche Verbesserung fiir die Fahrgaste. Auch fiir diese Flotte ist eine Ausstattung
mit Fahrgast-WLAN, AFZS sowie ETCS vorgesehen.

Um die Linie RB 84 und RB 85 energetisch sicher fahren zu kdnnen, bedarf es einer Erganzung des be-
stehenden Elektrifizierungsumfangs, der sich allerdings auf weitestgehend in Niedersachsen befindliche
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Laufwege beschrankt. Die Betriebsaufnahme mit den BEMU-Fahrzeugen ist zu Anfang der 2030er Jahre
vorgesehen.

Die von der Linie RB 84/RB 85 bedienten Stationen stellen insofern eine besondere Herausforderung
dar, als sie sowohl tiber Bahnsteige mit einer Hohe von 76 Zentimetern lber der Schienenoberkante —
insbesondere in Nordrhein-Westfalen sowie teilweise an Knotenpunkten — als auch {iber nach nieder-
sachsischem Standard bemessene Bahnsteige mit 55 Zentimeter Bahnsteighdhe verfiigen. Um an allen
Stationen einen stufen- und barrierefreien Ein- und Ausstieg zu ermoglichen, sollen die Fahrzeuge (iber
Einstiegsbereiche verfligen, die beide Bahnsteighohen abdecken. Geplant ist, drei der vier Einstiegsbe-
reiche der Fahrzeuge fiir Bahnsteige mit 76 Zentimetern und einen Einstieg fiir Bahnsteige mit 55 Zenti-
metern Bahnsteighdhe auszulegen.

Fir die Linien RE 18 und RB 58 ist ein umfangreicher Infrastrukturausbau mit groRteiliger Elektrifizierung
geplant, der auch den Streckenteil im Verbandsgebiet des NWL betrifft. Sodann ist ein Einsatz von
BEMU-Fahrzeugen auf der Linie RB 58 und ein Einsatz von Elektrotriebwagen auf der Linie RE 18 vorge-
sehen. Die Fahrbarkeit ergibt sich somit erst zu einem perspektivisch absehbaren Zeitpunkt, weshalb
zunachst keine verbindliche Beauftragung der Fahrzeuge erfolgt. Die Lieferung der Fahrzeuge ist aber
bereits als Option in genannter Ausschreibung enthalten.

B4.3.3 Ausblick auf die weitere Fahrzeugplanung des NWL

Die Planungen fiir Auswahl und Gestaltung des Fahrzeugeinsatzes der Ubrigen Linien befinden sich zum
Zeitpunkt der Erstellung dieses Nahverkehrsplans noch in einem konzeptionellen Stadium. Die Konkre-
tisierung der Planung sowie Umsetzung im Rahmen der SPNV-Ausschreibungen stellen fiir den NWL ein
wichtiges Handlungsfeld zur Erreichung der in Baustein B3 definierten Ziele und der Verbesserung des
Angebots im Sinne der Fahrgaste dar.

In diesem Zusammenhang stehen demnach insbesondere folgende Aufgaben fiir die Untersuchung ein-
zelner Linien und Netze im Fokus:

e Ermittlung der wesentlichen Rahmenbedingungen wie

o Die Nachfrageintensitat und Kapazitatsbedarfe,

o Infrastrukturelle Moglichkeiten aber auch bzgl. Streckenkapazitaten, Lastklassen, Elekt-
rifizierungsumfang, Bahnsteiglangen und -h6éhen sowie dem Zeitplan, Umfang und die
technische Ausgestaltung eines moglichen ETCS-Rollouts etc. sowie

o Der Marktverfiigbarkeit von geeigneten Fahrzeugen und deren Gestaltungsmoglichkei-
ten.

e Marktbeobachtung und Hinwirkung auf Erarbeitung fortschrittlicher L6sungen sowie Innovatio-
nen z. B. im Bereich digitaler Dienste, AFZS oder Hygienetechnologien

e Vertretung der Interessen des NWL gegeniiber den EIU im Hinblick auf die Weiterentwicklung
der Streckeninfrastruktur sowie gegenilber der Fahrzeugindustrie im Hinblick auf die Entwicklung
geeigneter Fahrzeugplattformen,

e Erarbeitung verschiedener Alternativkonzepte — insbesondere beziiglich der Biindelung der Li-
nien in Wettbewerbsnetzte und Definition passender Fahrzeugflottenoptionen — und Identifizie-
rung des zur Zielerreichung bestgeeigneten sowie wirtschaftlichsten Konzepts,

e Konkretisierung der Zielkonzepte und
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e Uberfiihrung in Umsetzung mittels Durchfiihrung einer SPNV-Ausschreibung, Beauftragung und
Controlling der ordnungsgemafien Leistungserbringung.

Hierzu bedarf es intensiven Austauschs und Abstimmung mit den Partner-Aufgabentragern, den Markt-
teilnehmern aus Fahrzeugindustrie, Fahrzeugeigentimern und -vermietern sowie den EVU und EIU. Eine
bedeutsame Rolle spielt hierbei der BSN als Interessenvertretung der Aufgabentrager. Der NWL ist Mit-
glied des BSN und engagiert sich weiterhin in mehreren Arbeitsgruppen.

Zielnetze 2032 / 2040 als Planungsgrundlage

Als wesentliche Planungsgrundlage fir die Fahrzeugentwicklung greift der NWL die bereits bestehenden
Konzepte der NRW-Zielnetze 2032 und 2040 auf und leitet hieraus die Planungen fiir den Fahrzeugein-
satz ab. Auch die Zielkonzepte S-Bahn Minsterland und S-Bahn OWL werden im Hinblick auf besondere
Anforderungen und Bedirfnisse untersucht. Bei den entsprechenden Fahrzeugflotten kénnen beson-
dere gestalterische MalRnahmen bertiicksichtigt und die Fahrzeuge mit individuellen Designbausteinen
versehen werden.

Entwicklung von Branchenstandards fiir Fahrzeuge

Im Hinblick auf die Erzielung moglichst finanziell tragfahiger Fahrzeug- und Betriebskonzepte wird der
NWL bei der Festlegung der Fahrzeuganforderungen nach Maoglichkeit bewahrte Branchenstandards an-
wenden und die Notwendigkeit individueller Sonderldsungen vermeiden. Zum Redaktionszeitpunkt wird
im Rahmen eines branchenweiten Projekts ein entsprechender Dialog zur Erarbeitung von Standard|o-
sungen und Katalogisierung von Gestaltungsmoglichkeiten gefiihrt, wobei das BSN eine flihrende Rolle
einnimmt. Der NWL bringt sich aktiv in diesen Prozess ein. Die erarbeiteten Standards sollen offen fir
kontinuierliche Weiterentwicklungen bleiben und die Umsetzung von Innovationen im branchenweiten
Gleichschritt ermoglichen.

Einsatz von ETCS

Die weiteren Entwicklungen von Bund und DB InfraGO AG hinsichtlich eines moglichen Rollouts von ETCS
(bzw. vielmehr ERTMS als (ibergeordnetes System) und dessen Auswirkungen auf den weiteren Einsatz
der Fahrzeugflotten, notwendige NachriistungsmalRnahmen sowie Umstellung von Betriebskonzepten
und Nutzung von Potenzialen zur Fahrplanoptimierung beobachtet der NWL weiterhin intensiv und
steht hierzu in engem Austausch mit den relevanten Akteuren wie EIU, EVU, Land NRW, Partneraufga-
bentrager, BSN sowie Fahrzeugindustrie. Der NWL verfolgt dabei das Ziel, eine Nachriistung bestehen-
der, noch nicht mit ETCS ausgestatteten Fahrzeugflotten zu vermeiden, da diese mit Einmalkosten von
etwa 500.000 Euro pro Fahrzeug bzw. Millionenkosten pro Flotte verbunden ware. Stattdessen sollen
ETCS-Einfiihrung und die schrittweise Ablosung durch Neufahrzeuge koordiniert erfolgen. Der NWL
schreibt inzwischen fir alle neu beschafften Fahrzeuge bereits eine ETCS-Ausstattung vor und wird diese
zukunftsorientierte Strategie beibehalten.

Dekarbonisierung

Die weitergehende Dekarbonisierung des SPNV ist eine zentrale Zielstellung des NWL. Zu diesem Zweck
werden u. a. die derzeit mit Dieselfahrzeugen betriebenen Linien sukzessive auf den Betrieb mit alter-
native Antriebstechnologien wie BEMU sukzessive umgestellt. Dabei folgt der NWL in Bezug auf die noch
nicht beauftragten Fahrzeugflotten folgenden MaRnahmen:
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e Ablosung der Dieseltriebwagen auf den Linien RB 51, RB 52 und RB 53 durch den Einsatz batte-
rieelektrischer Triebwagen nach der Elektrifizierung des Abschnitts Coesfeld — Gronau der Stre-
cke 2100 sowie ggf. nach der Elektrifizierung der Bahnsteiggleise in Liidenscheid-Briigge und Iser-
lohn

e Auf der Linie RB 64 sollen nach der vollstandigen Elektrifizierung des Abschnitts Mlinster — En-
schede (Strecke 2014; vgl. Kapitel B4.2.4) Elektrotriebwagen eingesetzt werden. Fir diese Linie
sind aufgrund der unterschiedlichen Bahnstromsysteme in Deutschland und den Niederlanden
Mehrsystemfahige Fahrzeuge erforderlich, die aus Kapazitatsgriinden voraussichtlich als doppel-
stockige Triebwagen ausgefiihrt werden. Die Umstellung der Linie auf den elektrischen Betrieb
plant der NWL fiir die Mitte der 2030er Jahre.

e Die Linien RE 17, RE 57 und RB 54 (und RB 58 im Zielnetz 2040) im Sauerlandnetz sollen nach
Errichtung umfangreicher Oberleitungsinselanlagen auf der Strecke 2550 (vgl. Kapitel B4.2.4) auf
den Einsatz von batterieelektrischen Fahrzeugen umgestellt werden. Zum Zeitpunkt der Erstel-
lung dieses Nahverkehrsplans fihrt der NWL gemeinsam mit VRR und NVV eine Ausschreibung
fiir einen bis Dezember 2040 laufenden Verkehrsvertrag durch, der auch den weiteren Einsatz
von Dieselfahrzeugen zulasst, um zwischenzeitlich die erforderliche Infrastruktur auszubauen
(vgl. Kapitel B4.3.2).

e Auch fir die derzeit mit Dieseltriebwagen betriebenen Linien RB 93, RB 94 und RB 97 strebt der
NWL die Umstellung auf alternative, lokal emissionsfreie Antriebe an. Nach bisherigen Untersu-
chungen sind hierflir ebenfalls umfangreiche Elektrifizierungsmallnahmen erforderlich. Geplant
ist, die Linien nach Auslauf des aktuell laufenden Verkehrsvertrags im Nordwest-Hessen-Netz
Ende 2039 in einem gemeinsamen Netz unter Federfiihrung des NVV und in Zusammenarbeit mit
dem RMV auszuschreiben und den Einsatz von BEMU-Fahrzeugen vorzugeben. Bis zum Zeitpunkt
der Betriebsaufnahme sind die erforderlichen ElektrifizierungsmaRnahmen sodann abzuschlie-
Ren.

e Im GrofRraum des Siegerlandes zeichnet sich perspektivisch eine Neustrukturierung der Netzzu-
schnitte ab. In diesem Zuge sieht der NWL auch hier die Ablésung von aktuell eingesetzten Die-
seltriebwagen durch moderne BEMU-Fahrzeuge vor, woflir es Untersuchungsergebnissen zu-
folge keiner groReren ElektrifizierungsmalRnahmen bedarf. Dies betrifft die Linien RB 90, RB 92,
RB 95 und RB 96.

Flr die batterieelektrischen Triebwagen ist nach aktuellem Stand davon auszugehen, dass sie als einsto-
ckige, zweiteilige Neufahrzeuge mit Universal-WC beschafft werden, angepasst an die jeweiligen Kapa-
zitatsanforderungen der Netze und Linien.

B4.4 Verkehrsvertrage

Die kiinftige Gestaltung des SPNV im Verkehrsraum Westfalen-Lippe erfordert eine koharente Strategie,
die neben den zuvor betrachteten Fahrzeugen zwingend auch Verkehrsvertrage angemessen integriert.
Der NWL ist gefordert, geeignete Rahmenbedingungen zu schaffen, entsprechende Instrumente bereit-
zustellen und anzuwenden, um die Leistungsfahigkeit des SPNV, auch vor dem Hintergrund der Markt-
entwicklung sowie des Wettbewerbs, langfristig zu sichern und das Themenfeld der Verkehrsvertrage
weiterzuentwickeln. Im Zuge der Marktentwicklung hat hier der Handlungsdruck in den vergangenen
Jahren deutlich zugenommen. Die Bereiche Fahrzeuge, Vertrdge, Angebotsgestaltung, Infrastrukturpla-
nung sowie Qualitdits- und Betriebsmanagement stehen in einem gegenseitigen
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Abhangigkeitsverhaltnis. Dabei gestalten die Verkehrsvertrage die partnerschaftliche Zusammenarbeit
von EVU mit dem NWL aus und sichern die vereinbarten Leitungen vertraglich ab. Damit sind Verkehrs-
vertrage ein wichtiges Steuerungsinstrument zur Umsetzung der Mobilitatsziele.

Die nachfolgend dargestellten MaBnahmen und Ansatze konkretisieren die im Kapitel B3.5 definierten
Ziele zur Erweiterung der leistungsbasierten Vergltung, Weiterentwicklung der Flexibilitdtskomponen-
ten in Verkehrsvertragen, Optimierung des Qualitdtsmonitorings und Beriicksichtigung in Ausschreibun-
gen, Herstellung einer addaquaten Risikoverteilung auf Aufbau einer klareren Verkehrsvertragsstruktur.

Beriicksichtigung der Qualitat in Ausschreibungen

Zukiinftig sollen qualitative Aspekte bereits in den Wettbewerbsverfahren starker bericksichtigt wer-
den. Hierzu wird ein einheitlicher Bewertungsrahmen entwickelt, in dem die Bieter die Umsetzung der
qualitativen Anforderungen nachvollziehbar darlegen. Im Rahmen der Konzeptwertung ist zudem die
Gewichtung der einzelnen wertungsrelevanten Aspekte des Verfahrens zu prifen und die neue Wettbe-
werbspraxis stets mit der Vereinbarkeit des Vergaberechts in Einklang zu bringen.

Parallel dazu werden die qualitativen Bewertungskriterien in den jeweiligen Ausschreibungen konkret
definiert und in einem Kriterienkatalog zusammengefiihrt. Dieser enthalt auch objektivierbare Nach-
weisformen, beispielsweise in Form von Prozessbeschreibungen, Qualitdtsmanagementkonzepten oder
Referenzprojekten. Dariiber hinaus sind die Vergabeunterlagen im Sinne einer Standardisierung zu har-
monisieren. Auch wird die Vergabepraxis weiterhin regelmaRig evaluiert, um die erzielten Ergebnisse zu
Uberprifen und auf Grundlage der praktischen Erfahrungen eine kontinuierliche Weiterentwicklung der
Kriterien und BewertungsmaRstdbe der Qualitatswertung sicherzustellen.

Erweiterung der leistungsbasierten Vergiitungssysteme

Der NWL wird die leistungsbasierten Verglitungssysteme erweitern und starken. Diese sollen weiterhin
sowohl quantitative Komponenten, wie etwa geleistete Zugkilometer oder Kapazitaten, als auch quali-
tative Aspekte beispielsweise aus Kundenzufriedenheitsmessungen bericksichtigen. Dazu werden klare
Leistungskennzahlen definiert. Neben der bisherigen Minderung bzw. Pénalisierung der Vergltung bei
Nicht- oder Schlechtleistungen soll kiinftig auch eine Honorierung fiir die Ubererfiillung qualitativer
Standards wie beispielsweise der Plinktlichkeitsquote oder des Zustandes der Fahrzeuge eingefiihrt wer-
den. Hierzu sind die entsprechenden Kriterien zu definieren.

Flexibilititskomponenten

Als Reaktion auf die veranderten Markt- und Rahmenbedingungen wird der NWL eine starkere Beriick-
sichtigung von Flexibilitatskomponenten in Verkehrsvertragen vornehmen. Die Struktur wird dabei so
angepasst, dass Indizes die die Preisentwicklung wahrend der Vertragslaufzeit nicht mehr optimal abbil-
den, durch geeignetere oder neue Indizes ersetzt werden kénnen. Zudem kdnnen auch Verldnge-
rungsoptionen oder eine Anpassung der Vertragslaufzeiten auf die dauerhafte Sicherstellung des Leis-
tungsangebotes einzahlen. In Abhangigkeit von verdnderten gesellschaftlichen Anforderungen und vor
dem Hintergrund der langen Laufzeiten der Verkehrsvertrage, sind auch Moglichkeiten fiir Modifikatio-
nen der vereinbarten Qualitdtsstandards wahrend der Vertragslaufzeit jeweils zu priifen. Im Zuge der
Weiterentwicklung des SPNV-Angebots wirkt der NWL tiberdies darauf hin, dass Anderungen von Fahr-
planen und Liniennetz im Rahmen von Verkehrskonzepten kiinftig einfacher in bestehende Verkehrs-
vertrage integriert werden kdnnen, um so auch auf veranderte Mobilitatsbedarfe und Marktbedingun-
gen reagieren zu kdnnen.
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Qualitatsmonitoring

Um diese Qualitdat des SPNV-Angebots nachhaltig zu sichern und weiter zu verbessern, wird das beste-
hende Qualitatsmonitoring im Rahmen der Verkehrsvertrage weiter konsequent ausgebaut und syste-
matisch auf eine breitere Grundlage gestellt.

Dazu werden zunachst die Berichtspflichten und Datenschnittstellen definiert, die genau regeln, welche
Daten in welcher Form, Haufigkeit und Qualitat durch die jeweiligen Partner zu liefern sind. Diese An-
forderungen werden verbindlich in den Vertragsunterlagen verankert und durch detaillierte Schnittstel-
lenbeschreibungen ergdnzt, um eine einheitliche und verlassliche Datenbasis zu schaffen.

Zur Bericksichtigung qualitativer Kriterien kdnnen im Rahmen der Wertung von Bietern auszuarbei-
tende Konzepte herangezogen werden. Diese Konzepte werden nach dem Zuschlag in die Vertrags- und
Monitoringpraxis iberfiihrt. Dadurch soll sichergestellt werden, dass die zugesagten Qualitatsstandards
auch tatsachlich eingehalten werden. Bei Nichteinhaltung der in den Konzepten dargestellten Standards
kommt es im Sinne der zuvor beschriebenen leistungsorientierten Vergltungen zu Minderungen.

Weiterhin setzt der NWL auch zukiinftig auf den bewahrten Einsatz von Profitestern und externen Gut-
achtern zur Erweiterung der Datengrundlage und Uberpriifung der Korrektheit der von den EVU iiber-
mittelten Daten. Die Profitester werden neben der Priifung der Regelverkehre auch fir das Qualitéats-
controlling der Ersatzverkehre eingesetzt. Auch nutzt der NWL weiterhin das landesweit einheitliche
Qualitatsmanagementsystem ,,QUMA NRW* zur Leistungsiiberwachung und -bewertung. Nahere Aus-
fihrungen dazu finden sich in Kapitel B4.5 Qualitat. Parallel wird das standardisierte Verfahren zur zeit-
nahen Auswertung, Analyse und Riickmeldung der Ergebnisse weiterentwickelt.

Bestehende Qualitdtskennzahlen werden ebenso fortlaufend tGberprift, angepasst und um neue, objek-
tiv messbare Indikatoren erganzt. Dabei kbnnen moderne technische Verfahren, wie bildverarbeitende
Systeme zur Erkennung von Verschmutzungen, Beschadigungen oder Vandalismus, integriert werden
und eine sinnvolle Erweiterung darstellen, um die Qualitatserfassung praziser zu gestalten und entspre-
chende MalBnahmen zur Qualitatssicherung friihzeitig und ggf. praventiv einzuleiten.

Risikoverteilung

Zur Gewabhrleistung einer fairen und ausgewogenen Risikoverteilung zwischen Aufgabentrager, EVU und
Fahrzeugherstellern bzw. -leasinggebern entwickelt der NWL die Vergabepraxis auch in dieser Hinsicht
weiter. Risiken sollen in diesem Zusammenhang immer dort verortet werden, wo sie operativ oder wirt-
schaftlich am besten gesteuert werden kénnen und zugleich die Stabilitat und Attraktivitat des Wettbe-
werbs zu sichern.

Zur Sicherstellung einer sachgerechten Risikoverteilung ist es erforderlich, die relevanten Risiken zu-
nachst systematisch zu identifizieren, zu definieren und in ihren jeweiligen Wirkungszusammenhéangen
nachzuvollziehen. Dazu werden die Risikoketten analysiert, um zu bestimmen, an welcher Stelle ein Ri-
siko entsteht, wie sich Risiken untereinander beeinflussen und welche Vertragspartei die daraus resul-
tierenden Kosten und Steuerungsmoglichkeiten tragt bzw. aufgrund der Einflussmoéglichkeiten tragen
kann. Auf Grundlage dieser Analyse erfolgt fortlaufend eine Marktbeobachtung vor dem Hintergrund
der sich wandelnden Marktbedingungen und dem regelméaRigen Austausch mit relevanten Akteuren wie
den EVU, Leasinggebern, Fahrzeugherstellern, Banken und politischen Entscheidungstragern. Der Aus-
tausch erfolgt insbesondere zu den Entwicklungsfeldern der Energiepreise, Personalkosten, Fahrzeugfi-
nanzierung, Instandhaltung, Digitalisierung und Infrastruktur. Dadurch kénnen in diesen Feldern
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Entwicklungen frihzeitig erkannt und entsprechende Losungsansatze zur Sicherung des Wettbewerbs
erarbeitet werden. Die daraus gewonnenen Erkenntnisse flieRen also unmittelbar in die Weiterentwick-
lung und Anpassung der Ausschreibungs- und Vertragsunterlagen ein.

Derzeit werden insbesondere Energiepreis-, Personal-, Fahrzeug-, Instandhaltungs-, Verfiigbarkeits- und
Infrastrukturrisiken sowie Risiken aus gesetzlichen oder politischen Anderungen gepriift. Auch die Risi-
kozuweisung im Bereich der Fahrzeugbereitstellung spielt eine zentrale Rolle, denn je nachdem, ob der
Betreiber eigene Fahrzeuge anschafft oder auf bereitgestellte Pools zurlickgreift, unterscheiden sich die
Verantwortlichkeiten fir Investitions-, Ausfall- und Restwertrisiken deutlich. Die Ergebnisse der Risiko-
analyse und -definition werden anschlieRend abgewogen und in den Verkehrsvertrdagen beriicksichtigt.

Verkehrsvertragsstruktur

Zentrale Voraussetzung der Weiterentwicklung der Verkehrsvertragsstruktur ist die klare und eindeu-
tige Definition aller Komponenten, um eine verldssliche Grundlage fiir alle Partner zu bieten. Diese Vo-
raussetzung wirkt auf alle vorstehenden Instrumente von Qualitatsstandards, Monitoring Mechanismen
bis hin zu einzelnen Risiken aus und ist entscheidend fiir deren Erfolg im Rahmen der Weiterentwicklung.

Der NWL etabliert dariiber hinaus eine einheitliche und Ubersichtliche Vertragsstruktur, die insbeson-
dere Doppelregelungen vermeidet und eine transparente Darstellung der Inhalte gewahrleistet. Parallel
wird geprift, inwieweit zentrale Klauseln zu standardisieren und die Vertragssprache zu vereinfachen
sind, um die Nachvollziehbarkeit fur alle Vertragsparteien zu erhéhen. Aufbauend darauf werden stan-
dardisierte Prozesse fir die Vertragsabwicklung sowie das Abrechnungsschema (weiter-) entwickelt, die
auf den bereits etablierten Systemen basieren.

Die klaren Strukturen und eindeutigen Definitionen zahlen darauf ein, die Effizienz in der Verwaltung zu
steigern, eine konsistente, nachvollziehbare Umsetzung der Vertragsregelungen der Verkehrsvertrage
sicherzustellen und fordern letztlich mittelbar auch die Qualitat.

Alle beschriebenen MalRnahmen und Vertragsreglungen sind laufend vor dem Hintergrund der Markt-
geschehnisse auch hinsichtlich ihrer Wirksamkeit und Praxistauglichkeit zu evaluieren und weiterzuent-
wickeln.

Entwicklung Fahrzeug- und Verkehrsvertragsstrategie

Die Entwicklung einer umfassenden Fahrzeug- und Verkehrsvertragsstrategie ist eine zentrale Voraus-
setzung, um die geplante Steigerung und Neugestaltung des Verkehrsangebots im Rahmen der Ver-
kehrswende in Westfalen-Lippe erfolgreich umzusetzen. Ein wichtiger Bestandteil dieser Strategie ist die
Anpassung der Verkehrsvertrdge an die neue Infrastruktur und die Einflihrung alternativer Antriebstech-
nologien, wie etwa batterie-elektrische Fahrzeuge (BEMU). Der Infrastrukturausbau, insbesondere die
Elektrifizierung von Strecken und die Schaffung der notwendigen Kapazitaten fiir eine erhéhte Verkehrs-
nachfrage, muss zeitlich mit der Implementierung neuer Fahrzeugtechnologien und der Anpassung der
Verkehrsvertrage abgestimmt werden. Nur durch eine prazise Koordination dieser drei Elemente (Infra-
struktur, Fahrzeuge und Verkehrsvertrage) kann eine zukunftsfahige, effiziente und umweltfreundliche
Mobilitat in Westfalen-Lippe realisiert werden.

Der NWL entwickelt derzeit eine entsprechende Fahrzeug- und Verkehrsvertragsstrategie, die darauf
abzielt, die verschiedenen Planungsstrange in den Bereichen Angebot, Fahrzeuge, Infrastruktur und Ver-
kehrsvertrage systematisch miteinander zu verkniipfen. Durch diese integrierte Strategie sollen kiinftige
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Entscheidungen friihzeitig fokussiert und aufeinander abgestimmt werden, wodurch eine vorausschau-
ende Planung gewahrleistet wird.

B4.5 Qualitat

Die Zuverladssigkeit des Verkehrsbetriebs hangt zum Zeitpunkt der Erstellung des NVP maRgeblich von
den Faktoren Personalverfligbarkeit, Infrastrukturzustand und Infrastrukturbelastung, der Fahrplange-
staltung sowie dem Fahrzeugzustand und der -konzeption (Traktionsart und Leistungsvorgaben) ab. Aus
der Perspektive des Fahrgasts definiert sich die Qualitat insbesondere durch die Plinktlichkeit und Zu-
verlassigkeit (Ausfallquote) im SPNV und hat maRgeblichen Einfluss auf die Akzeptanz des Angebots.
Diese Faktoren sind durch den NWL nur eingeschrankt direkt beeinflussbar. Unmittelbare Einflussmog-
lichkeiten bestehen seitens des NWL insbesondere im Bereich der Fahrplangestaltung und der Fahrzeug-
konzeption. Uberdies bestehen Méglichkeiten und Ansétze, durch indirekten Einfluss etwa in Bezug auf
die infrastrukturelle Entwicklung oder MaRnahmen zur Personalgewinnung auf eine nachhaltige Verbes-
serung der Zuverlassigkeit hinzuwirken. In Kapitel B3.6 wurden Ziele erfasst, wie sich die Qualitat im
SPNV nachhaltig bessern soll. Konkrete Handlungsansatze in Bezug auf das Angebot des SPNV und die
infrastrukturellen Gegebenheiten werden in den jeweiligen Kapiteln B4.1 Angebot und B4.2 Infrastruk-
tur vorgestellt. Uber die Verbesserung der Piinktlichkeit und Zuverlassigkeit, die zentrale Ziele des NWL
darstellen, hinaus ergeben sich weitergehende Ansatze, wie der NWL auf ein qualitativ hochwertiges
Angebot hinwirken mdchte.

B4.5.1 Verbesserung der Piinktlichkeit und Zuverlassigkeit

Die Plinktlichkeit und Zuverldssigkeit im SPNV hangt von zahlreichen Faktoren ab, die vom NWL und den
EVU oftmals nur indirekt beeinflusst werden kdnnen. MaRgeblich fir die Verbesserung der Plinktlichkeit
ist eine robuste Fahrplangestaltung und Betriebsplanung. Der NWL beabsichtigt, analog zu anderen Qua-
litatsaspekten in den Verkehrsvertragen, eine verursachergerechte Bewertung der Pinktlichkeit Gber
entsprechende Codierungen der einzelnen Verspatungsursachen umzusetzen. Dadurch soll das EVU mo-
tiviert werden, eigene, die Plnktlichkeit beeinflussende, MalRnahmen zu treffen. Zugleich werden Ursa-
chen, die nicht vom EVU beeinflusst werden (z. B. Uberholungen durch Fernverkehr oder Verspatungen
durch Infrastruktureinschrankungen) nur in reduziertem Umfang zu einer Vertragsstrafe flihren. Eine
Umsetzung dieser Regelungen ist sukzessive in allen Vertragen angedacht.

Daneben gilt es, grundsatzliche Moglichkeiten zu schaffen, das Taktgeflige und den Fahrplan im SPNV
so stabil auszugestalten, dass auch bei unvermeidbaren (kleineren) Verzégerungen Anschliisse und Rei-
seketten erhalten bleiben. Hierzu sind sowohl entsprechend auskémmliche Ubergangszeiten an Knoten-
bahnhofen als auch mit hinreichenden Fahrzeitpuffern ausgestaltete Fahrplane und weitere MaRnah-
men erforderlich, welche im Kapitel B4.1.1 ausfihrlich beleuchtet werden. All dies hangt aber malRgeb-
lich auch von der Leistungsfahigkeit der Infrastruktur (Streckengeschwindigkeit, Taktfolgen, Anzahl
Gleise etc.) (vgl. Kapitel B4.2.2), der Fahrdynamik der Fahrzeuge (vgl. Kapitel B4.3) und der Haltepolitik
ab. Hier bedarf es einer genauen und umfassenden Abwagung von Fahrplanstabilitdt und Reisezeit bzw.
Anschlussmoglichkeiten sowie der komplexen Rahmenbedingungen des ITF.

Wesentlichen Einfluss auf die Zuverlassigkeit des Angebots hat auch die Personalsituation bei den EVU
und EIU. Entsprechende MaRnahmen des NWL werden in Kapitel B4.5.3 dargestellt.
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B4.5.2 Zustand und Kapazitidt von Fahrzeugen

Sowohl fiir den stabilen Betrieb als auch die Aufenthalts- und Reisequalitdt sind technisch und optisch
einwandfreie und hochwertige Fahrzeuge mit einem ansprechenden, gepflegten und dennoch zweck-
maRigen Innenraum von hoher Bedeutung. Im Rahmen der Ausschreibung der Verkehrsleistungen ob-
liegt im NWL die Verantwortung fir die Instandhaltung und Wartung der Fahrzeuge entweder dem EVU
oder einem gesondert beauftragten Instandhalter. Unabhangig davon setzt der NWL weiterhin auf die
bewahrten Priifprozesse durch Profitester (vgl. Kapitel B2.5.5), welche Sauberkeit und Funktionalitat der
Fahrzeuge erfassen und bewerten. Bei negativen Abweichungen von den vorgegebenen Zielquoten wer-
den Vertragsstrafen fir die EVU fallig, sodass beim fiir die Instandhaltung zustiandigen Unternehmen ein
hohes Eigeninteresse an einer zufriedenstellenden Leistungserbringung besteht.

Die Kapazitat der Fahrzeuge ist flr den Fahrgast ebenfalls ein relevantes Qualitatskriterium. Wahrend
Reisende insbesondere wahrend der Hauptverkehrszeit teilweise auf Stehplatze angewiesen sind, ist es
der Anspruch des NWL, grundsatzlich allen Reisenden einen Sitzplatz anbieten zu kénnen. In Verkehrs-
vertragen finden dabei insbesondere die angestrebten und erwarteten Fahrgastzuwachse schon zu Be-
ginn der bis zu 20 Jahre dauernden Laufzeit entsprechend Berlicksichtigung, um eine ausreichende Di-
mensionierung zu ermoglichen. In den Vertragen des NWL wird daher ein besonderes Augenmerk auf
die Erfullung der vertraglich bestellten Kapazitaten gelegt. Abweichungen und Unterschreitungen wer-
den mit deutlichen Zuschussminderungen belegt, da ein kapazitativer Ausfall in der Regel in die Verant-
wortung des EVU unter Eigenverschulden fallt. Der bereits zuvor genannten Fahrzeuginstandhaltung
kommt daher auch an dieser Stelle eine wichtige Rolle zu, um dauerhaft eine hohe Fahrzeugverfiigbar-
keit und damit auch adaquate Kapazitat zu gewahrleisten. Weitere MaBnahmen in Bezug auf die einge-
setzten Fahrzeuge finden sich im Kapitel B4.3.

B4.5.3 Qualitat und Verfiigbarkeit des Personals

Ein seit etwa 2023 zunehmendes Problem fiir den Betrieb des SPNV stellt der Fachkraftemangel insbe-
sondere im Bereich der Triebfahrzeugfiihrer, aber auch im Bereich der Instandhaltung und des Service-
personals dar. Der fiir die hohen personalbedingten Ausfallquoten verantwortliche Triebfahrzeugfih-
rermangel war ein wesentlicher Anlass fiir die Griindung der Brancheninitiative Fokus Bahn NRW (vgl.
Kapitel B1.6.1). An diesem landesweiten Projekt bzw. den Folgeprojekten beteiligt sich der NWL, wie in
Kapitel B3.6 beschrieben, auch weiterhin. Durch die dort vollzogene Kombination aus Entlastung des
Personalbedarfs durch gezielte Angebotsausdiinnungen (vgl. Kapitel B4.1.1) sowie Anreize und Forde-
rung fir eine erhéhte Ausbildung von Triebfahrzeugfiihrern konnte das Defizit an Triebfahrzeugfiihrern
in NRW substanziell reduziert und der Fahrplan stabilisiert werden. Es wird angestrebt, im Jahr 2026
wieder den reguldren Fahrplan ohne personalbedingte Ausdiinnung auf allen vom NWL verantworteten
Linien anbieten zu kdnnen. Gleichwohl verlangt der demografische Wandel und die absehbare Verren-
tung grolRer Personalanteile bei Triebfahrzeugfiihrern in den kommenden Jahren, aber auch Entwicklun-
gen bei den Tarifabschliissen mit der Reduzierung von Arbeitszeiten und der Erhéhung von Urlaubstagen
ein nachhaltiges Konzept zur dauerhaften Stabilisierung und Sicherung der Personalverfiigbarkeit. Hier
beabsichtigt der NWL in zuklinftigen Verkehrsvertragen Anreizsysteme dhnlich denen des Aktionspro-
gramms von Fokus Bahn NRW einzubringen, die eine hohe sogenannte Eigenerbringungsquote beim
Fahrpersonal vorsehen und zusatzliche Ausbildungen von Fahr- und Servicepersonal auch liber den
zwingenden betrieblichen Bedarf hinaus fordern und belohnen. Weiterhin sollen flankierende MalRnah-
men dazu beitragen, die Indienststellung von Personal zu verbessern. Hierzu zahlen insbesondere
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strukturierte Mentoren-Programme, die neues Fachpersonal in der Einstiegsphase begleiten sowie MalR-
nahmen zur Reduzierung von Durchfallquoten in Ausbildung und Qualifizierung, ohne die erforderlichen
Standards dadurch zu verandern. Durch entsprechende Berichtspflichten und ein Reporting sollen et-
waige Defizite in Bezug auf das Personal friihzeitig erkannt und die Ursachen von etwaigen Personal-
problemen identifiziert werden, um entsprechend passgenaue Instrumente und MalRnahmen entwi-
ckeln sowie anwenden zu kénnen. In Kombination mit einer Weiterentwicklung der Regularien des ,Ver-
kehrsvertrags 2.0“ (vgl. Kapitel B2.4.2) soll in dem Kontext die Eigenverantwortung des EVU gestarkt und
der Fokus des Engagements auf die vom EVU beeinflussbaren Qualitdtskennziffern ausgebaut werden.

Die Anforderungen an Zugbegleit-, Service- und Sicherheitspersonal haben sich in den vergangenen Jah-
ren Uberdies deutlich erhoht. Neben Kenntnissen zu Tarif, Vertrieb, Fahrplan und Fahrbetrieb werden
technisches Verstandnis, Ortskenntnisse und Handlungssicherheit in Gefahrensituationen erwartet.
Ebenso sind kommunikative und soziale Kompetenzen von zunehmender Bedeutung, um den gestiege-
nen Anspriichen der Fahrgaste gerecht zu werden. Wie in Kapitel B2.6.1 ausgefiihrt, nehmen die Zugbe-
gleitpersonale wichtige Servicefunktionen im SPNV wahr und sind erster Ansprechpartner fir den Fahr-
gast. Der Schwerpunkt der Aufgaben liegt neben der Ticketkontrolle in der Beantwortung von Fragen
der Reisenden zu z. B. Anschlussverbindungen, Tariffragen oder der Hilfestellung bei Ein- oder Ausstieg.
Der NWL beabsichtigt daher, perspektivisch jede Fahrt mit mindestens einem Zugbegleiter zu besetzen
(100 Prozent-Quote). Bei Fahrzeugen mit grolRen Kapazitdten, sehr hoher Nachfrage oder Betriebskon-
zepten mit doppelstéckigen Fahrzeugen ist auch eine Begleitung durch zwei Personale vorgesehen (200
Prozent-Quote, z. B. im RRX).

Zur Sicherung des Personalbedarfs und zur Vermeidung von Zugausfallen infolge von Fachkraftemangel
unterstltzen das Land NRW, die Aufgabentrdager und die EVU eine gezielte Ausbildungsoffensive im
SPNV. Bei Betreiberwechseln wird gemaR § 131 Abs. 3 GWBi. V. m. Art. 4 Abs. 5 VO (EG) 1370/2007 und
§ 613a BGB die Ubernahme des fiir die Verkehrsleistung unmittelbar erforderlichen Personals sicherge-
stellt. Damit bleiben Fachwissen, betriebliche Sicherheit und Beschaftigungskontinuitat erhalten.

Die beschriebenen MalRnahmen entfalten ihre volle Wirkung haufig erst mittel- bis langfristig. Vor die-
sem Hintergrund ist eine kontinuierliche Begleitung erforderlich, die sowohl Evaluierung als auch eine
bedarfsgerechte Anpassung und Nachsteuerung erfasst, um die angestrebten Effekte und Qualitatsziele
nachhaltig zu erreichen.

B4.5.4 Qualitatsmanagement und Monitoring

Ein wirkungsvolles Qualitdtsmanagement ist Voraussetzung fiir die nachhaltige Sicherung und Weiter-
entwicklung der im SPNV angestrebten Leistungsqualitdt. Neben der Umsetzung der beschriebenen
Malnahmen zur Qualitatssteigerung ist die Prifung und das Controlling von Qualitdtsaspekten von ho-
her Bedeutung. Dadurch wird Transparenz liber die Einhaltung verkehrsvertraglicher und betrieblicher
Standards geschaffen und Qualitatsdefizite konnen friihzeitig identifiziert werden. Dies bezieht sich ne-
ben dem SPNV-Betrieb auch auf die Erfassung der Stationsqualitdt und die Qualitat von Ersatzverkehren.

Qualitatscontrollingsystem QUMA NRW

Der NWL nutzt das NRW-weit eingesetzte Qualitdtscontrollingsystem ,,QUMA NRW* zur Leistungskon-
trolle und Bewertung. Dieses bewahrte System ermoglicht eine NRW-weit einheitliche Gestaltung der
Liefer- und Leistungsnachweise durch die EVU und hebt so Synergien auf Seiten der EVU und der Aufga-
bentrager. Dieses System mit seiner Mischung aus datenbasierten Auswertungen und Erfassungen der
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Qualitat durch die Profitester wird bestandig an sich andernde Rahmenbedingungen angepasst. Regula-
rien aus dem ,Verkehrsvertrag 2.0“, neue Instandhaltungskonzepte und differenzierte Bewertungen
nach Eigen- und Fremdverschulden lassen sich so auch zukiinftig abbilden. Dieses System wird der NWL
auch weiterhin nutzen. Perspektivisch beabsichtigt der NWL eine weitergehende Nutzbarmachung auch
weiterer, im NWL vorhandener Daten. Durch die Verschneidung von Qualitatsdaten aus QUMA, Nach-
fragedaten, Vertriebs- und Erlésdaten sowie Daten aus Kundenzufriedenheitserfassungen kénnen qua-
litatssteigernde MalRnahmen validiert, die Auswirkungen von Defiziten im Bereich Qualitat zielgerichtet
ermittelt und ein koordiniertes Gegensteuern vorbereitet werden. Die Beschaffung und Implementie-
rung entsprechender Software (wie z. B. Power-Bl oder QlikView / Qlik Sense) erfordert eine abteilungs-
Ubergreifende Bestandsaufnahme an Daten und Bedarfsanalysen fiir Verschneidungen von Daten und
Abfragen.

Erfassung der Anschlusserreichung

Zusatzlich soll das Erreichen von Anschliissen zukiinftig systematisch erfasst werden, um gezielte Analy-
sen und GegenmaRnahmen ableiten und implementieren zu kénnen. Auf diese Weise kann das Mobili-
tatssystem im Sinne eines ganzheitlichen Ansatzes vernetzter Mobilitdt weiterentwickelt werden.

Erfassung und Erh6hung der Stationsqualitat

Ein wesentliches Kriterium fir die Attraktivitdt des Nahverkehrs ist die Qualitat der Verkehrsstationen,
die als Zugangs- und Aufenthaltsort den ersten Eindruck auf Reisende entscheidend pragen. Seit 2013
fliihrt der NWL eigene systematische Erhebungen (iber die Qualitat der Stationsinfrastruktur durch. Zwei
Mal jahrlich bewerten eigens hierfiir geschulte Profitester die Zugangs- und Bahnsteige der Stationen.
Durch die Schulungen, die auch fiir langjahrige Profitester regelmalRig wiederholt werden (Auffri-
schungsschulung) ist eine gleichbleibend konsistente Bewertung der Stationen und somit eine Vergleich-
barkeit der Erhebungen und Ableitung von Entwicklungen gewahrleistet.

Die Qualitat der Stationen bemisst sich am Umfang durch Graffiti belasteter Flachen, der allgemeinen
Sauberkeit sowie der Funktionalitat und Funktionstiichtigkeit der Ausstattung. Die Bewertung dieser
Kriterien erstreckt sich auf die Bahnsteige und das Gleisbett sowie die Zugangs- und Aufenthaltsbereiche
im unmittelbaren Umfeld der Station. Aus den Einzelbewertungen dieser Kriterien wird ein Jahresdurch-
schnittswert fiir jede Station ermittelt.

Malgeblich ist beim GroRteil der aufgenommenen Mangel, ob diese langerfristig vorhanden sind und
die Moglichkeiten fiir den Betreiber, diese zu entfernen. Nicht beurteilt werden der allgemeine bauliche
Zustand einer Station und der Ausbaustand zur Barrierefreiheit. Um Verzerrungen aus dieser Betrach-
tung auszuschlieRen, werden Stationen mit Bautatigkeit aus der Bewertung herausgenommen. Der aus
den Daten generierte Stationsbericht und die Aktualisierung alle sechs Monate stellen fiir den NWL eine
valide und in hochstem MaRe hilfreiche Informationsbasis fiir die Entwicklung der Stationen und der
jeweiligen Stationsqualitat, die Bewertung gezielter MaRnahmen zur Verbesserung derselben und den
Austausch mit den Bahnhofsmanagements im Gebiet des NWL dar. Bereits angewandte Anséatze sind
etwa die zielgerichtete Anpassung von Reinigungsintervallen und MaBnahmen zur Taubenvergramung.
Hierbei sind jedoch die Zustdandigkeiten und Einflussmaoglichkeiten des NWL zu beriicksichtigen, die in
Kapitel B4.2.5 dargestellt sind.

Das vom NWL und der DB InfraGO Personenbahnhofe betriebene Projekt ,,Graffitioffensive mit Graffi-
tikunst” reduziert wirksam die Graffitiverschmutzung an den Stationen im Verbandsgebiet des NWL und
verhindert durch die Graffitikunst splirbare erneute Verschmutzungen. Zudem tragt die Mallnahme zu
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einem positiven sowie freundlichen Bahnhofsumfeld und damit auch zum Sicherheitsempfinden der
Fahrgaste bei. Bei der Wahl der Motive wird bewusst auf einen regionalen Bezug Wert gelegt, um eine
Identifikation der Reisenden und Biirger mit dem SPNV und der Station zu erreichen. In der Umsetzung
werden sowohl Kunstgraffitis direkt auf dem Untergrund durch regionale Kiinstler angebracht und mit
einer Schutzlackierung versiegelt, als auch auf sogenannte , Graffitiboards” zuriickgegriffen. Graffiti-
boards lassen sich besser reinigen und kostengiinstiger ersetzen, haben aber bzgl. der Motive nicht die
Gestaltungsfreiheit einer Anbringung direkt auf dem Untergrund. Hier entscheidet der Grad der Belas-
tung durch wiederkehrende Verunreinigungen wie auch die Beschaffenheit des Untergrunds, welche
Variante umgesetzt werden soll. Das Projekt soll aus Sicht des NWL gemeinsam mit DB InfraGO dauer-
haft weitergefiihrt werden.

Erfassung der Qualitat des Ersatzverkehrs

Aufgrund der erhdhten Bautatigkeit im Schienennetz gewinnt der Ersatzverkehr zunehmend an Bedeu-
tung (vgl. Kapitel B4.1.8). Im Zeitraum der jeweiligen BaumalRnahmen wird es auch zukiinftig zu erheb-
lichen Einschrdankungen durch (partielle) Zugausfille und den Einsatz von Ersatzverkehren kommen, um
Fahrgaste dennoch an ihr Ziel zu bringen. Bei geplanten und langerfristigen MalRnahmen ist die Planung
und Durchfiihrung von Schienenersatzverkehren, bei kurzfristigen Ausfallen die Einrichtung von Busnot-
verkehren erforderlich.

Um der Bedeutung dieses Handlungsfeldes gerecht zu werden, stellt die Erhdhung der Qualitdt von Er-
satzverkehrsleistungen eine wichtige Aufgabe des NWL dar. In diesem Zusammenhang ist vorgesehen,
dass der NWL mit speziell geschulten Profitestern gezielt die Qualitat dieser fir die Fahrgaste besonders
relevanten Ersatzleistungen erfasst, Mangel identifiziert und gemeinsam mit den zustandigen Unterneh-
men Gegenmalinahmen entwickelt. Auf dieser Grundlage sollen die in Kapitel B4.1.8 beschriebenen
Konzepte und MalRnahmen zu Ersatzverkehren weiterentwickelt werden.

B4.6 Sicherheit

Die Sicherheit der Fahrgaste und des Betriebspersonals sowie der Infrastruktur bildet eine zentrale
Grundlage fiir einen zuverladssigen und attraktiven SPNV. Das bereits heute hohe Sicherheitsniveau gilt
es, wie in Kapitel B3.7 Sicherheit beschrieben, weiter zu erhéhen. Neben praventiven MalRnahmen zur
Vermeidung sicherheitsrelevanter Vorfalle gewinnen Kooperationen und datenbasierte Sicherheitsstra-
tegien an Bedeutung. Der NWL nimmt zur Erhéhung der Sicherheit im SPNV gezielt objektive und sub-
jektive Sicherheitsmalinahmen in den Blick.

B4.6.1 Objektive SicherheitsmaBnahmen

Der NWL stellt durch gezielte objektive SicherheitsmalRnahmen ein hohes Schutzniveau fir Fahrgaste
und Personal sicher. Dazu zahlt insbesondere der Ausbau technischer Sicherheitssysteme, die Weiter-
entwicklung gemeinsamer Sicherheitsinstrumente sowie die enge Zusammenarbeit mit allen relevanten
Partnern.

Ausweitung Videoaufzeichnung / -iberwachung in Fahrzeugen und an Stationen

Neben der Prasenz von Sicherheitspersonal und praventiven MaRBnahmen ist der Einsatz technischer
Systeme entscheidend fiir die Erhéhung der objektiven Sicherheit. Die Videoaufzeichnung in Fahrzeugen
sowie die Videoliberwachung an Stationen leisten hierbei einen wichtigen Beitrag zur Abschreckung,
Aufklarung und Nachverfolgung sicherheitsrelevanter Vorfalle. Jedoch ist die Videoliberwachung nur als
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ein Baustein zu betrachten, da sie nicht bei allen Tatergruppen eine entsprechende abschreckende Wir-
kung erzeugt.

Videoaufzeichnungen in Fahrzeugen

Alle neuen und nahezu alle bereits im NWL-Verbandsgebiet eingesetzten SPNV-Fahrzeuge verfiigen tiber
eine Videoaufzeichnung mit zeitlich beschrankter Speicherfunktion. Fiir die noch nicht ausgestatteten
Fahrzeuge sowie fiir anstehende Fahrzeugneubeschaffungen und Nachfolgekonzepte entwickelt der
NWL konkrete Planungen, um eine sukzessive Nachriistung bzw. vollstandige Ausstattung mit Video-
Uberwachung sicherzustellen. Somit wird in naher Zukunft die vollstandig flaichendeckende Videoauf-
zeichnung in den in Westfalen-Lippe eingesetzten Fahrzeugen gewabhrleistet. Im Sinne der Weiterent-
wicklung und Harmonisierung der Videoaufzeichnung haben die Aufgabentrager in NRW einheitliche
technische Anforderungen definiert, die zugleich die Moglichkeit eines Fernabrufs der Videodaten durch
berechtigte Stellen wie etwa der Bundespolizei oder der Staatsanwaltschaft ermdglichen soll, um einen
aufwandsminimierten und somit schnelleren Zugriff auf ermittlungstechnisch relevante Daten zu ge-
wahrleisten. Diese Anforderungen sollen die Basis zukiinftiger Ausschreibungen bilden und werden fort-
laufend weiterentwickelt sowie schrittweise flaichendeckend umgesetzt.

Videoiiberwachung an Stationen

Die Videoliberwachung an den Stationen wurde im Rahmen eines Investitionsprogramms vom Land und
den Aufgabentragern zwischen 2020 und 2025 landesweit um weitere rund 100 Stationen erganzt. Da-
von befinden sich 34 Stationen im Gebiet des NWL. Diese sind im Gebiet des NWL mit einer Moglichkeit
der Liveaufschaltbarkeit auf einen Bildschirmarbeitsplatz der Bundespolizei ausgestattet und werden
analog zu den Standards der Videoiliberwachung in den Fahrzeugen weiterentwickelt. Der NWL hat sich
verpflichtet, die flir die DB InfraGO entstehenden Kosten fiir den Betrieb dieser zusatzlichen Videoliber-
wachungsanlagen auszugleichen. Gegeniiber dem Land wird sich der NWL dafir einsetzen, dass fiir die
Ausstattung weiterer Stationen im Gebiet des NWL entsprechende Mittel bereitgestellt werden.

Nutzung innovativer Technologien

Der Einsatz von Kiinstlicher Intelligenz kann ebenso einen wichtigen Beitrag zur Erh6hung der Sicherheit
im SPNV leisten. Der NWL prift die Einsatzmoglichkeiten derartiger Technologien laufend. Etwa konnen
KI-gestitzte Systeme im Bereich der Videoliberwachung durch die Analyse von Videodaten in Bezug auf
Bewegungsmuster kritische Situation friihzeitig und automatisiert erkennen. Die Information kann dann
gezielt an Sicherheits- oder das Fahrpersonal weitergegeben werden, die sodann entsprechend zeitnah
geeignete MalRnahmen einleiten kdnnen. Parallel dazu werden technische und datenschutzrechtliche
Standards fiir den Einsatz solcher Systeme entwickelt und geprift. Im Rahmen von Pilotprojekten kann
der Einsatz erprobt werden.

Praventiver Beforderungsausschluss

Der praventive Beforderungsausschluss ermoglicht es der Bundespolizei gemeinsam mit DB InfraGO und
den EVU, besonders auffalligen Wiederholungstatern im Kontext von Straftaten einen grundsatzlichen
oder zeitlich bzw. ortlich begrenzten Ausschluss von der Nutzung des SPNV-Angebotes und der zugeho-
rigen Infrastruktur wie etwa Stationen auszusprechen und strafbewehrt durchzusetzen. Das gemein-
same Projekt hat sich bewahrt, leistet damit einen Beitrag zur Erhéhung der objektiven Sicherheit und
soll dauerhaft weitergefiihrt werden.
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Sicherheitsdatenbank NRW

Die Sicherheitsdatenbank NRW (SiDaBa) wird vom Kompetenzcenter Sicherheit (KCS) betreut und von
den Aufgabentragern des Landes NRW und den EVU gemeinsam zur Analyse von Lagebildern und der
Evaluierung von SicherheitsmalRnahmen angewandt. Die SiDaBa wird dauerhaft weiterbetrieben und
anlassbezogen, wie bei sich dndernden oder neuen Sicherheitslagen, weiterentwickelt. Sie tragt damit
auch weiterhin zu einem dauerhaft aktualisierten Lagebild bezlglich sicherheitsrelevanter Schwer-
punkte im SPNV bei. Die darliberhinausgehende Zusammenarbeit der relevanten Sicherheitspartner hat
sich etabliert und wird weiter ausgebaut.

B4.6.2 Subjektive SicherheitsmaBnahmen

Uber diese MaRnahmen zur Stirkung der objektiven Sicherheit hinaus setzt der NWL gezielt auch auf
die Erh6hung des subjektiven Sicherheitsempfindens der Fahrgdste. Dazu zahlen neben baulichen Mal3-
nahmen an Bahnhofen auch Sicherheitsfiihrungen. Die subjektive Sicherheit ist eng mit den Aspekten
Service und Sicherheit im Betrieb verkniipft.

Bauliche MaRhahmen und Sauberkeit an Stationen

Bei der Stationsgestaltung durch die DB InfraGO sind Aspekten der Sicherheit aus Sicht des NWL splirbar
Rechnung zu tragen. Der NWL kann jedoch nur begrenzt Einfluss auf die Stationsentwicklung nehmen
(vgl. Kapitel B4.2.5). Dazu zdhlen neben einer offenen Gestaltung auch eine addquate Beleuchtung, um
die Entstehung von sogenannte Angstraumen zu verhindern. MaBnahmen des gendersensiblen Bauens
sollen dabei bericksichtigt werden. Auch Gestaltungsaspekte werden, wie in Kapitel B4.5 Qualitat be-
schrieben, etwa in Form von Graffitikunst, durch den NWL an den Stationen weiter vorangetrieben, um
das subjektive Sicherheitsempfinden zu erhéhen. Dariiber hinaus spielt auch die addaquate Pflege und
Sauberkeit der Stationen eine wichtige Rolle fiir das Sicherheitsgefiihl. Aufgrund der Zustandigkeiten
arbeitet der NWL eng mit den weiteren Akteuren wie der DB InfraGO oder den zustandigen Gebietskor-
perschaften zusammen.

Gemeinsam mit den weiteren handelnden Akteuren werden gegenwartige Missstande an Stationen
auch durch das kontinuierliche Qualitatsmonitoring der Stationen identifiziert und gezielt nach entspre-
chenden Losungen gesucht.

Sicherheitsfiihrungen an Bahnhofen

Um Nutzern und Nicht-Nutzern des SPNV die bestehenden Sicherheitsmalnahmen in den Fahrzeugen
und an den Stationen naher zu bringen, werden in verschiedenen Stadten Sicherheitsfiihrungen ange-
boten. Die Flihrungen werden von Vertretern der Bundespolizei, des DB InfraGO Praventionsteams, der
lokalen Verkehrsunternehmen, der Bahnhofsmissionen sowie des jeweiligen Aufgabentragers durchge-
flhrt. Federfiihrend werden die Fiihrungen vom KCS auf Initiative des jeweiligen Aufgabentragers orga-
nisiert. Die Flihrungen dienen dazu, Gber die vorhanden Sicherheitsausstattungen an den Stationen (wie
Kameras, Notrufsdulen etc.), Gefahren wie beispielsweise der Sogwirkung von Ziigen und sicherheits-
fordernde Verhaltensweisen aufzuklaren und so das subjektive Sicherheitsempfinden der Teilnehmen-
den zu starken. Diese MaRnahme befindet sich seit Anfang 2025 in der Umsetzung. Sollte sich der Ansatz
nachhaltig als erfolgsversprechend bewahren, so ist vorgesehen, entsprechende Sicherheitsfiihrungen
regelmaRig (mehrmals im Jahr) an verschiedenen Bahnhofen in Westfalen-Lippe anzubieten.
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B4.6.3 Service und Sicherheit im Betrieb

Ein sicherer und serviceorientierter Betrieb ist zentrale Grundlage fiir die Attraktivitat des SPNV. Fla-
chendeckend eingesetztes Zugbegleitpersonal, geschultes Sicherheitspersonal und die Sicherheitsteams
NRW erganzen die zuvor beschriebenen objektiven und subjektiven SicherheitsmaRnahmen. Der Einsatz
entsprechenden Personals verbindet damit Sicherheit und Service unmittelbar miteinander.

Zugbegleiterquote

Der NWL misst der Prasenz von Zugbegleitpersonal im SPNV eine hohe Bedeutung bei —auch im Hinblick
auf das subjektive Sicherheitsempfinden der Fahrgaste. Weiterhin wird das Ziel verfolgt, eine Zugbe-
gleiterquote von 100 Prozent auf allen Zugleistungen in Westfalen-Lippe zu erreichen. Hierzu werden
entsprechende MalRnahmen ergriffen, um gegenwartig bestehende Liicken zu schlieBen und eine fla-
chendeckende Besetzung der Ziige mit Service- und Sicherheitspersonal sicherzustellen. Dies soll zu-
kiinftig verbindlich in den Verkehrsvertragen festgeschrieben werden.

Die Erhohung der Zugbegleiterquote dient nicht nur der Starkung des subjektiven Sicherheitsempfin-
dens und der objektiven Sicherheit im Bahnbetrieb, sondern tragt zugleich wesentlich zur Servicequali-
tat und zur positiven Wahrnehmung des SPNV-Angebots bei. Das Zugbegleitpersonal libernimmt dabei
eine wichtige Schnittstellenfunktion zwischen Fahrgasten, Betrieb und Sicherheitspartnern. Weitere
Ausfiihrungen zur Zugbegleiterquote finden sich in Kapitel B4.5 Qualitat.

Angesichts der in den vergangenen Jahren verzeichneten Zunahme von Angriffen auf Zugpersonal wird
der NWL gemeinsam mit den beteiligten Partnern gezielte MaRnahmen zur Pravention und Schulung
des Personals fortsetzen und weiterentwickeln. Dabei stehen insbesondere Trainings zur Deeskalation,
zum Umgang mit Konfliktsituationen und zur Zusammenarbeit mit Sicherheits- und Rettungskraften im
Fokus. Weiterhin werden entsprechende Qualifikationsstandards fiir das Sicherheitspersonal erarbeitet.
Auch kénnen innovative Technologien, wie etwa Kl-gestiitzte Systeme der Videolberwachung - wie in
Kapitel B4.6.2 beschrieben - zu einer friihzeitigen Identifizierung sicherheitsrelevanter Ereignisse beitra-
gen.

Qualifikationsstandards Sicherheitspersonal

Um dem besonderen Anforderungsprofil fir Sicherheitspersonal im SPNV sowie dem steigenden Bedarf
an Sicherheitspersonal gerecht zu werden, hat das KCS gemeinsam mit den drei nordrhein-westfalischen
Aufgabentrédgern und der Industrie- und Handelskammer (IHK) einen Ausbildungs- und Zertifizierungs-
lehrgang ,,Sicherheitskraft im OPV“ entwickelt. Dadurch wird dem Ziel der Entwicklung einheitlicher
Richtlinien zur Qualifizierung des Sicherheitspersonals Rechnung getragen. Die diesen Lehrgang durch-
laufenden und zertifizierten Sicherheitskréfte sind in besonderem MaRe fiir den Einsatz im SPNV/OPNV
geschult. So werden in diesen Schulungen alle geltenden relevanten Standards und Richtlinien erfillt.
Fir zukUnftige Beauftragungen von Sicherheitskraften im SPNV (z. B. Sicherheitsteams NRW oder Einsatz
von Sicherheitskraften durch die EVU) soll diese Zertifizierung verpflichtend werden. Dadurch wird der
NWL seinem Anspruch gerecht, einen Zugewinn an Qualitdt und Service im eingesetzten Personal zu
erreichen.

Im Zuge von Sonderverkehren bei FuRballspielen werden zusatzlich speziell ausgebildete Fanbetreuer
eingesetzt. Weitere Ausfiihrungen zu Sonderverkehren finden sich in Kapitel B4.1.8.
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Sicherheitsteams NRW

Seit dem Jahr 2022 werden in Nordrhein-Westfalen landesweit die Sicherheitsteams NRW eingesetzt.
Die SPNV-Aufgabentrager haben hierfiir gemeinsam mit dem KCS einheitliche Parameter fir den lan-
desweiten Einsatz entwickelt. Die Mitarbeiter verfligen liber eine dreijahrige Ausbildung zur Fachkraft
flir Schutz und Sicherheit sowie tber Erfahrung im Bereich SPNV. Dadurch wird ein hoher Qualifikations-
standard gewabhrleistet, der zur weiteren Professionalisierung der Sicherheitsarbeit im 6ffentlichen Nah-
verkehr beitragt. Die Sicherheitsteams NRW (ibernehmen u. a. Aufgaben wie die Unterstitzung von Zug-
begleitpersonal und Fahrkartenkontrolleuren, die Wahrung von Sicherheit und Ordnung im Fahrzeug,
den Schutz von Fahrgasten und Personal sowie die Ausiibung des Hausrechts und die Unterstiitzung bei
Notfallen. Durch ihre sichtbare Prasenz und ihr gegebenenfalls aktives Eingreifen tragen die Sicherheits-
teams sowohl zur Erhéhung der objektiven Sicherheit bei als auch zur Starkung des Sicherheitsgefiihls
von Fahrgasten und Personal.

Die vom Land bis zum Jahr 2032 gefdrderten Sicherheitsteams NRW sind ein inzwischen wichtiges Ele-
ment zusatzlicher, lageorientierter Sicherheit fur die Reisenden und die Mitarbeiter der EVU. Bei gesi-
cherter Finanzierung wird in Abstimmung mit dem Land NRW ein weiterer Ausbau der landesweit ein-
gesetzten Teams realisiert werden.

B4.7 Tarif

Ein klares und faires Tarifangebot beeinflusst maRgeblich die Wahrnehmung und Attraktivitit des OPNV
fiir die Fahrgaste, wahrend die Fahrgeldeinnahmen zugleich eine wichtige Saule der Finanzierung dar-
stellen. Vor dem Hintergrund der landesweiten Harmonisierung im Rahmen von eezy.nrw, des Deutsch-
landtickets und weiterer digitalen Entwicklung steht die Tarifpolitik in Nordrhein-Westfalen vor der Auf-
gabe, einfach, sozial gerechte und zugleich wirtschaftliche tragfdahige Lésungen zu gestalten. Dabei sind
insbesondere die Anforderungen an Vereinheitlichung, Digitalisierung, Finanzierungsstabilitdt und
Durchtarifierung von zentraler Bedeutung. Die Orientierung an den Bediirfnissen der Reisenden und
deren Wegeketten ist dabei besonders wichtig. Dazu gehort eine Tarifierung, welche fiir die Fahrgaste
moglichst niedrigschwellig und transparent ist. Mit den folgenden MaRnahmen wird weiter auf eine
Durchtarifierung als auch auf eine Durchbuchbarkeit hingearbeitet.

B4.7.1 Gemeinsamer Tarif fiir alle Verkehrstrager

Um den SPNV fiir Reisende zunehmend attraktiv zu gestalten, wird ein landesweit und verkehrsmittel-
Ubergreifend einheitliches Tarifangebot bzw. eine entsprechende Produktpalette fir Mobilitatssu-
chende der Kern der zuklnftigen Tarifentwicklung. Hierdurch wird der Wiedererkennungswert der An-
gebote durch raumweit einheitliche Botschaften gesteigert. Das Tarifangebot erméglicht dadurch eine
auf Selfservice ausgerichtete Ausgestaltung.

Etablierung Durchtarifierung

Innerhalb Nordrhein-Westfalens soll eine nahtlose Nutzung des Nahverkehrs mit einem einzigen Ticket
oder Uiber eezy.nrw erméglicht werden. Die bestehenden Ubergangsregelungen und sogenannte Kragen
in benachbarte Bundeslander und in das angrenzende Ausland sind dauerhaft sicherzustellen und, wo
sinnvoll, weiter auszubauen, um die Tarifgiiltigkeit in an den NWL angrenzende Gebiete zu verbessern
und im Sinne der Reiseketten der Fahrgaste zu denken. Eine stiarkere Fokussierung auf elektronische
und digital vernetzte Angebote, wie beispielsweise easyConnect (Verknipfung der e-Tarife der
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Niederlande und NRW sowie Durchbuchbarkeit innerhalb einer App), ist dabei sinnvoll und zukunftswei-
send. Zudem wird die Entwicklung intermodaler Tariflésungen, die den Nahverkehr mit Angeboten ex-
terner Mobilitdtsanbieter verbinden, im Sinne eines Mobilitdtsverbundes und unter Berlicksichtigung
der gesetzlichen Rahmenbedingungen (PBefG und AEG) schrittweise weiter vorangetrieben.

MaRnahmen zur Vereinheitlichung

Die Fortsetzung der Ausrichtung auf NRW-einheitliche Ticketbezeichnungen bei gleichen Eigenschaften
verbunden mit permanenter Abstimmung mit Nachbarrdaumen in NRW wird kontinuierlich umgesetzt.
Die bestehenden Ticketangebote im Westfalen Tarif werden gemeinsam mit der WTG auf Ihre Notwen-
digkeit geprift. Sukzessive soll eine Reduktion bzw. Vereinfachung der bestehenden Tarifangebote er-
reicht werden. Grundsatzlich werden gemeinsame Lésungen in Abstimmung mit den Partnern entwi-
ckelt. Um eine zligige Umsetzung sicherzustellen und zeitnah spirbare Verbesserungen fiir die Fahrgaste
zu erreichen, kdnnen bei Bedarf auch eigenstandige, aufwartskompatible Losungen erarbeitet werden.

Zentrale Tarifprodukte

Die Tarifstruktur orientiert sich zuklnftig klar an den unterschiedlichen Bediirfnissen der beiden Haupt-
nutzergruppen und die entsprechenden Ticketsortimente werden auf diese Hauptgruppen zugeschnit-
ten. Fur Haufignutzer stehen einfache, teils bundesweit giiltige und digital verfligbare Abonnementan-
gebote wie das Deutschlandticket oder kiinftige vergleichbare Produkte im Mittelpunkt. Weitere regio-
nale Abonnements kdnnen das bundesweite Angebot sinnvoll ergdnzen. Gelegenheitsfahrer werden
weiterhin mit flexiblen, leicht verstandlichen und spontan nutzbaren Angeboten wie eezy.nrw, dem Ein-
zelticket oder dem 24-Stunden-Ticket adressiert. Im tariflichen Kontext werden Zusatznutzen vorzugs-
weise als zubuchbare Optionen zu den genannten Ticketangeboten ausgestaltet (z. B. Aufpreis fir die
Nutzung der 1. Klasse oder fir die Fahrradmitnahme). Entsprechende Konzepte werden im Sinne der
Fahrgaste weiterentwickelt. Auch konnten die Abonnement-Angebote des Deutschlandtickets fir wei-
tere Zielgruppen wie Schiiler oder Studierende erweitert werden. Angestrebt wird hier eine weitere lan-
desweite Vereinheitlichung etwa fiir Angebote im Zusammenhang mit Schilerverkehren, wenngleich
hierzu noch ein entsprechendes Finanzierungssystem zu entwickeln ist, welches auch individuelle An-
passungsmoglichkeiten einschlieRt. Grundsatzlich werden bei der Tarifentwicklung die Bedrfnisse der
Fahrgaste starker in den Fokus gestellt und wandelnde Mobilitdatsbedirfnisse und technische Méglich-
keiten entsprechend beriicksichtigt. Die Angebote sollen moglichst jeweils die gesamte Mobilitatskette
abbilden.

Digitalisierung von Tarifen

Alle Tarife werden grundsatzlich digital abgebildet und miissen vollsténdig digital verfligbar und Gber-
prifbar sein. Diese MalRnahme gilt auch fiir bisher zuriickgestellte Angebote, wie beispielsweise Kom-
bitickets. Dazu werden alle bestehenden analogen Tarifprodukte systematisch in ein digitales System
Uberfuhrt und einheitliche Schnittstellen zu den Anbietern und in die Vertriebskandle etabliert. Im Zu-
sammenhang mit Kombi- oder Veranstaltungstickets ist es demnach erforderlich, entsprechende Hin-
tergrundsysteme zu schaffen und zu ertlichtigen, damit tGber geeignete Schnittstellen ein digitales Nah-
verkehrsticket mit dem Veranstaltungsticket verkniipft werden kann. Zudem ist sicherzustellen, dass die
analogen Ticketangebote so weiterentwickelt werden, dass eine technisch umsetzbare Ticketdefinition
vorliegt. Durch die Vermeidung besonders komplexer Definitionen sollen Fehler in der technischen Um-
setzung reduziert und ein vertretbarer Aufwand bei der Systemintegration gewahrleistet werden.
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B4.7.2 Nachhaltige Entwicklung und Ergiebigkeit der Tarife

Der NWL strebt eine nachhaltige, sozial gerechte und 6konomische Entwicklung der Ergiebigkeit der
Tarife an. Die Konsistenz des gesamten Tarifangebots im NWL-Gebiet ist dabei zu beriicksichtigen. Eine
ausgewogene und angemessene Nutzerfinanzierung ist neben anderen Instrumenten weiterhin eine
wichtige Finanzierungssaule fiir die Weiterentwicklung der Verkehrsangebote. Dabei sind diese unter-
schiedlichen Anforderungen wie Kundenbedarfe, Angebotsgestaltung und finanzielle Tragfahigkeit je-
weils in den Abwdagungsprozess einzubeziehen.

Fiir die zukilinftige Finanzierung des Nahverkehrs werden zusatzliche Saulen jedoch dringend erforder-
lich sein. Mindestens sollten dabei Konzepte wie die Nutznieerfinanzierung berlcksichtigt werden, bei
denen diejenigen, die direkt von Verkehrsinfrastruktur oder -angeboten profitieren, einen angemesse-
nen Beitrag leisten. Entsprechende Konzepte werden entwickelt und gemeinsam mit allen relevanten
Akteuren diskutiert.

B4.7.3 Zentralisierung der Losungen fiir Tarif und Einnahmenclearing

Die bestehende westfélische Tarifdatenbank wird im Zuge der landesweiten Integration weiterentwi-
ckelt und in eine mehrtarif- und zugleich mandantenfahige NRW-Tarifdatenbank tberfiihrt. Diese soll
standardisierte digitale Produkt- und Kontrollmodule (VDV KA-Standard) zur einfachen Ubernahme in
die Vertriebs- und Prifsysteme aller Partner bereitstellen.

Darauf aufbauend wird auch die westfdlische Einnahmenmeldedatenbank weiterentwickelt und in eine
mehrtarif- und mandantenfiahige NRW-Einnahmenmeldedatenbank integriert. Dadurch entsteht eine
revisionssichere Datenbasis flir das Einnahmenclearing sowie eine zentrale Datenhaltung fur das Ta-
rifcontrolling mit den Partnern in NRW.

Gleichzeitig wird eine regelbasierte, automatisierte EDV-L6sung umgesetzt, um die Abrechnungsge-
schwindigkeit zu erhéhen und das Clearing der Fahrgeldeinnahmen moglichst auf NRW-Ebene zeitnah
oder bestenfalls unmittelbar und damit in Summe schneller durchzufiihren. Ersatzweise kann diese L6-
sung zunachst fiir Westfalen-Lippe implementiert werden, wird aber fiir eine Erweiterung auf Landes-
ebene vorgesehen.

B4.7.4 Einheitliche Beférderungsbedingungen

Im NWL gelten seit dem Jahr 2010 einheitliche Beforderungsbedingungen fiir den gesamten 6ffentlichen
Nahverkehr. Diese finden fiir alle Verkehrsmittel des SPNV und des OSPV Anwendung und regeln das
Zusammenspiel zwischen Verkehrsunternehmen und Fahrgasten sowie deren gegenseitige Rechte und
Pflichten. Gemeinsame Standards fordern die Vergleichbarkeit, Transparenz und Rechtsklarheit fir
Fahrgaste im gesamten Verbandsgebiet, da die Beférderungsbedingungen verbundiibergreifend iden-
tisch ausgestaltet und mit den Tarifbestimmungen verkniipft sind.

Die Beforderungsbedingungen gelten in Verbindung mit den jeweiligen Tarifbestimmungen der nord-
rhein-westfalischen Verbund- und Gemeinschaftstarife sowie des NRW-Tarifs. Sie legen u. a. fest, dass
Fahrgaste sich sicherheits- und riicksichtsvoll verhalten, den Anweisungen des Personals folgen sowie
einen gliltigen Fahrausweis mitflihren und zur Kontrolle vorlegen missen. Dariiber hinaus enthalten sie
Regelungen zur Mitnahme von Kindern, Tieren, Fahrradern und E-Scootern, zu Ausschlussgriinden fur
die Beforderung, zu Haftungsfragen sowie zur Mobilitatsgarantie bei Verspatungen oder Ausfillen.
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Durch Antritt der Reise werden die Beforderungsbedingungen durch die Fahrgaste konkludent akzep-
tiert.

Neue Erfordernisse und Anpassungsbedarfe werden regelmaRig auf NRW-Ebene bewertet, sodass die
Beforderungsbedingungen bei Bedarf fortgeschrieben und an aktuelle Entwicklungen angepasst wer-
den. Mit der Einfihrung des bundesweit giiltigen Deutschlandtickets wurde zudem die Notwendigkeit
einer starkeren Harmonisierung der Beforderungs- und Tarifbestimmungen deutlich, um kiinftig eine
noch grolRere Einheitlichkeit zu erreichen. Dahingehend wird der NWL entsprechende MalRnahmen er-
greifen, um auf bundesweit einheitliche Beférderungsbedingungen hinzuwirken. Insbesondere in Bezug
auf die Definition einzelner Reisendenkategorien oder der Mitnahme von Fahrradern und Hunden sind
einheitliche Regelungen im gesamten Bundesgebiet anzustreben. In begriindeten Einzelfidllen kbnnen
ausnahmsweise wenige individuelle Regelungen fiir Verkehrsunternehmen beriicksichtigt werden, so-
fern diese im Einklang mit den Gbergeordneten Zielen der Standardisierung stehen.

B4.8 Vertrieb

Der Vertrieb ist neben der eigentlichen Zugfahrt einer der Hauptpunkte, an denen Kunden bewusst mit
den Produkten, die das Nahverkehrsangebot ergeben, in Kontakt treten. Dieser Kontakt soll dabei zu-
nehmend und vorrangig digital stattfinden. Wie auch schon in Bezug auf die eng verwandten tariflichen
MaBnahmen im Kapitel B4.7 Tarif erwdhnt, ist auch hier der Austausch mit benachbarten Aufgabentra-
gern, besonders in NRW, von hoher Bedeutung, um Losungen im Sinne der Fahrgaste zu entwickeln.
Elemente der Digitalisierung sind entscheidend fiir die Weiterentwicklung des Vertriebs von Mobilitats-
angeboten und deren Vernetzung.

B4.8.1 Digitalisierung des Vertriebs

Die Digitalisierung des Vertriebs zielt darauf ab, Prozesse zu automatisieren, digitale Kanale zu starken
und den Zugang zum OPNV fiir die Fahrgéste zu vereinfachen. Durch den gezielten Einsatz digitaler L6-
sungen sollen sowohl die Nutzererfahrung als auch die Effizienz der Systeme erhéht werden.

MaRBnahmen zur Effizienzsteigerung

Die Automatisierung der Vertriebsprozesse ist ein wichtiger Aspekt der Effizienzsteigerung im Vertrieb.
Dabei schliet die weitere Automatisierung der Prozesse neben dem Erwerb von Fahrkarten auch nach-
gelagerte Abldufe wie Reklamation, Stornierungen, Anderungen von Kundendaten und Fahrgastrechten
ausdricklich mit ein. Alle Daten zum Vertrieb und zum Nutzen des Nahverkehrs sollen in standardisier-
ten Datenformen in Echtzeit erfasst und den Anwendern sowie abnehmenden Systemen, wie etwa Aus-
lastungsinformationssystemen, der Angebotsplanung und dem Tarifcontrolling bereitgestellt werden.
Als Teil dieser Losung sind perspektivisch auch datenschutzkonforme Losungen unter Einbezug Kiinstli-
cher Intelligenz zu entwickeln und einzusetzen. Die Kooperation mit Partnern auch im Rahmen von For-
derprojekten spielt dabei eine wichtige Rolle.

Umbau klassischer Vertriebskanale

Der sukzessive Riickbau von personenbedientem Verkauf bzw. der verstarkte Einsatz von bargeldloser
Zahlung ist ein relevanter Treiber flr Einsparungen und wird durch den NWL vorangetrieben. Mit dem
Einzug des Deutschlandtickets und verstarkter Nachfrage der Kunden nach mobiler Fahrplanauskunft
und Ticketerwerbsmaoglichkeiten per App ist bereits seit mehreren Jahren eine deutlich reduzierte Nach-
frage nach klassischen Vertriebspunkten festzustellen. Ein weiterer Umbau der klassischen
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Vertriebskanale zahlt auf die Digitalisierungsstrategie des NWL ein. Perspektivisch ist erganzend zu pru-
fen, inwieweit die Nutzung von Zahlkarten (aufladbares Prepaid, ggf. auch mit Barzahlung) Akzeptanz
finden kann. Dadurch kann auch ein Angebot fiir bonitatsschwache Nutzer oder Menschen mit Daten-
schutzbedenken geschaffen werden.

Das Zielbild fur den Vertrieb ist digital, der Automaten- und Schalterverkauf, inklusive dem Fahrerver-
kauf und dem Kauf bei Kundenbetreuern, entfallt dabei sukzessive. Mobilitatsinteressierte werden
durch Angebote zum digitalen Onboarding gezielt beim Ubergang auf die digitalen Kanile unterstiitzt.
Die Bediirfnisse nicht digital affiner Nutzer werden bei der Restrukturierung des Vertriebssystems im
Sinne der digitalen Ausgestaltung stets bericksichtigt.

Auch in den Verkehrsvertragen, welche in Kapitel B4.4 dargestellt werden, ist eine durchgehende digi-
tale Ticketprifung inklusive Weiterleitung der Priftransaktionen an die zentralen bundesweiten Sys-
teme fest zu verankern. Auch ist die Vorgabe der Aufgabentrager fir die Vertriebskandle und ihre ana-
loge und digitale Ausgestaltung in den Verkehrsvertragen zu hinterlegen. Der Vertrieb wird vom Aufga-
bentrager gesteuert.

In Kundenzentren werden (potenzielle) Nutzer dariber hinaus personlich beraten, was perspektivisch
auch um digitale Elemente und den Einsatz Kiinstlicher Intelligenz ausgeweitet wird. Mit voranschrei-
tender Digitalisierung werden die persénlichen Beratungsangebote, sowohl zeitlich als auch raumlich,
reduziert. Automaten mit Videoberatungsfunktion sichern die Beratungsqualitat auch etwa im landli-
chen Raum und Uberbriicken sowohl nachfragestarke Zeitbereiche als auch Tagesrandlagen mit geringer
Kundenfrequenz. Sie schlieRen die Liicke bis zur vollstandigen Realisierung der Digitalisierungsziele.

Im Rahmen der weiteren Entwicklung soll der Fokus auf allen Bilirgern in Westfalen-Lippe liegen - unab-
hangig davon, ob es sich um Neukunden, Bestandskunden, Viel- oder Gelegenheitsfahrer handelt.
Grundlage hierzu ist die Schaffung einer interoperablen Kunden-ID in Westfalen-Lippe fir die gemein-
same Bearbeitung der Bestandskunden durch alle Akteure im Sinne einer kundenorientierten Gestal-
tung. Die Schaffung einer interoperablen digitalen Kunden-ID macht das bestehende Beratungsnetz
dadurch deutlich effizienter. (Potenzielle) Nutzer kbnnen dann auch die Beratungs- und Serviceangebote
teilnehmender Partner fir ihre Anliegen aufsuchen. Fiir den einzelnen Mobilitdtssuchenden sind wei-
tere Anlaufstellen nutzbar, nicht nur die seines direkten Anbieters. Hierzu werden Regeln mit klaren
Rechten und Pflichten, z. B. zur Bearbeitung und Auswertung von Kundendaten und -anliegen, fir alle
Kundenvertragspartner (KVP) und ggf. auch fiir kommunale Plattformen bzw. Akteure definiert.

Digitale Vertriebsmedien

Das Smartphone, analog auch beispielsweise eine Smartwatch oder dhnliche Geréte, fungiert als Ticke-
tautomat fiir die Westentasche und zugleich als digitaler Reisebegleiter, womit es das zentrale Medium
fiir den Vertrieb OPNV darstellt. Chipkarten dienen als Riickfallebene fiir bestimmte Zielgruppen, wie
etwa Grundschiiler. Gegebenenfalls kann die Chipkarte als kostenintensiverer Kanal mit einer zusatzli-
chen Schutzgebiihr aufwandsgerecht gestaltet werden.

Weiterentwicklung Vertriebsmedien

Der Prozess des digitalen Ticketerwerbs soll so einfach, attraktiv und flexibel wie moglich gestaltet wer-
den. Hierfiir werden alle technischen und digitalen Mdoglichkeiten kontinuierlich evaluiert. Ziel des NWL
ist es, alle technischen und digitalen Moglichkeiten zu nutzen, um den Kunden den Ticketerwerb zu er-
leichtern, um den Fahrgédsten den Zugang zum OPNV mit digitalen Mitteln so einfach, attraktiv und
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flexibel wie moglich zu gestalten und auch die grenziiberschreitenden Fahrten (auBerhalb des Koopera-
tionsgebiets und der Landesgrenzen) zu erleichtern. Der NWL priift in Abstimmung mit seinen Partnern
die Moglichkeit einer Einbindung in die Vertriebslandschaft im Kontext des Vormarsches des bargeldlo-
sen Zahlungsverkehrs.

B4.8.2 Gemeinsame Vertriebslésungen

Gemeinsame Vertriebsldsungen erfordern eine enge Zusammenarbeit aller Akteure im OPNV. Dabei ist
es von Bedeutung libergreifende Standards, einen Datenaustausch und technische Schnittstellen zu ent-
wickeln, um den Fahrgasten ein einheitliches, einfach nutzbares Angebot bereitzustellen. Gleichzeitig
starkt die Kooperation zwischen Aufgabentragern, Verkehrsunternehmen und Nachbarverbiinden die
Effizienz und Innovationsfahigkeit des Systems.

Vereinheitlichung und Reduktion von Apps

Im digitalen Vertrieb wird die kundenseitige Nutzung von einer moglichst geringen Anzahl verschiedener
Apps und Anwendungen angestrebt. Daher hat der NWL es sich zum Ziel gesetzt entsprechende Voraus-
setzung fiur die Reduzierung von Apps zu schaffen, auch um entsprechende Kosten fiir die Entwicklung
und den Betrieb insgesamt zu reduzieren. Die entwickelten Vertriebslosungen sollen mandantenfihig
und individualisierbar sein. In der dahingehenden Kooperation mehrerer Partner sind Lésungen fir die
gemeinsame Sicht auf den Kunden und die Vertriebsdaten zu entwickeln und gemeinsame Standards zu
definieren. So erfolgt die Weiterentwicklung der App(s) und Vertriebslosungen zu einer multimodalen
Mobilitatsplattform mit dem NWL als Plattformmanager. In diesem Zusammenhang wird auch die Qua-
litat des Vertriebs Gber Apps laufend verbessert und die Anwendungen entsprechend weiterentwickelt.

Herstellung Datenverkniipfungspunkte

Der NWL biindelt die gemeinsamen Interessen der OPNV-Aufgabentrager und der Verkehrsunterneh-
men in Westfalen-Lippe mit dem Ziel der gemeinsamen Kooperation. Er koordiniert und vertritt diese
aktiv gegeniber dem Land und weiteren Akteuren, wie den Nachbarverbiinden. In diesem Zusammen-
hang ist die gegenseitige Bereitstellung von Vertriebs- und Nutzungsdaten voranzutreiben. Auch ist die
interoperable Kunden-ID als relevanter Ansatz abzustimmen.

Sicherstellung Durchbuchbarkeit

Gemeinsam mit den Nachbarverbiinden bzw. Nachbartarifgesellschaften hat der NWL das Ziel, ein
HochstmaR an Durchbuchbarkeit und einfachem Zugang zu den Mobilitatsangeboten tber die Grenzen
von Westfalen-Lippe und NRW zu erreichen. Auch eine verkehrsmittellibergreifende Durchbuchbarkeit
wird dabei mit den jeweiligen Partnern diskutiert und vorangetrieben. Das darf aber nicht zu Verzoge-
rungen der eigenen Aktivitaten fiihren, die Umsetzungsgeschwindigkeit hat hier Vorrang, um kurzfristige
Verbesserungen zu erreichen. Der NWL entwickelt die Losungen technisch, strategisch und mit Blick auf
die Governance in Richtung Multimodalitat weiter. Die Integration der vom NWL entwickelten und be-
reitgestellten Angebote in die Systeme der Partner, z. B. der EVU, der OSPV-Aufgabentriger und der
kommunalen Akteure, mit dem Schwerpunkt auf Auskunft und Datenbereitstellung in die jeweiligen
Frontends ist dafiir ein wichtiges Element.

B4.9 Werbliche Kommunikation

Um die Attraktivitat und Nutzbarkeit des Mobilitdtsangebots in Westfalen-Lippe weiter zu steigern, sind
gezielte MalRnahmen in den Bereichen werbliche Kommunikation und Fahrgastinformation erforderlich,
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damit die zuvor definierten Ziele erreicht werden kdnnen. Diese MalRhahmen sollen sicherstellen, dass
Informationen zuverlassig, verstandlich und zeitgemaR bereitgestellt werden und die Angebote fiir die
bestehenden und auch potenzielle Fahrgaste bzw. Reisende sichtbar werden.

Grundsatzlich zahlen die nachstehend beschriebenen MaRnahmen im Aufgabenfeld der werblichen
Kommunikation darauf ein, dass der NWL zukiinftig und erstmalig eine direkte Kundenansprache gegen-
Uber den Reisenden realisiert. Folglich wird durch entsprechende MaRnahmen die Marke NWL mit sei-
nen Dienstleistungen und Produkten gestarkt. Diese Starkung bzw. die Identifikation mit der Marke NWL
wird insbesondere dadurch entstehen, indem der NWL mit seinen Partnern durch Férderung, Planung
und v. a. die Umsetzung von Mobilitdtsangeboten entlang einer intermodalen Reisekette flir den mobi-
litdtssuchenden Biirger vorantreibt und sichtbar macht.

B4.9.1 Markenstrategie

Der NWL biindelt als einheitlicher Absender fir multimodale Mobilitatsdienstleistungen in Westfalen-
Lippe die Ansprache sowie Wahrnehmung aller Zielgruppen und tragt zu einer Gesamtgeschichte und
Positionierung des Verbands bei. Hierbei steht die Entwicklung und kontinuierliche Festigung des NWL
zu einem Mobilitatsverbund im Vordergrund. Bei der Umsetzung einer mobilitdtsbezogenen werblichen
Kommunikation wird zukiinftig auf die verstarkte und im finalen Zustand auch vollstandige Nutzung der
digital zur Verfiigung stehenden Medien gesetzt. Im Zuge einer sukzessiven Umstellung auf das neue
NWL-Design als Einmarkenstrategie wird zu prifen sein, wie eine eigene Fahrgastansprache im neuen
Design in bestehenden und neu eingesetzten Medien und Werkzeugen der werblichen Kommunikation
eingesetzt werden kdnnen. In diesem Zusammenhang sind immer auch die Anwendungsfelder des ak-
tuellen landesweiten Designs von mobil.nrw zu beachten (z. B. bei Mobilstationen oder radbox.nrw).

B4.9.2 Werbliche Kampagnen

Ein wesentlicher inhaltlicher Schwerpunkt der werblichen Kommunikation liegt in der Umsetzung von
produkt- und anlassbezogenen Kampagnen. Im Mittelpunkt stehen MaBnahmen zur passgenauen Be-
werbung neuer oder weiterentwickelter Angebotsleistungen im SPNV. Zugleich werden im Sinne der
kiinftigen Ausrichtung des NWL als Mobilitatsverbund fiir Westfalen-Lippe auch die entsprechenden er-
ganzenden Verkehrstrager sowie Zu- und Abbringersysteme, insbesondere des OSPV, Sharing-Angebote
und der Radverkehr, kommunikativ einbezogen, ohne dass die regionale Identitdat damit unmaglich ge-
macht wird. Dies zahlt auf die Starkung der Wahrnehmung des 6ffentlichen Verkehrs als ein nahtloses
Mobilitatsangebot ein.

Ergdnzend zu den produktbezogenen Kampagnen bildet die Reiseanlasskommunikation einen wichtigen
Baustein der werblichen MaBnahmen des NWL. Im Mittelpunkt steht hierbei die gezielte Bewerbung
veranstaltungsbezogener (Sonder-)Verkehre, etwa zu Volksfesten, Sportveranstaltungen oder kulturel-
len GroRRereignissen. Fir bisherige Nichtnutzer er6ffnen derartige Angebote oftmals den ersten Zugang
zum System des offentlichen Nahverkehrs und schaffen damit Berlihrungspunkte, die das Vertrauen, die
Bekanntheit und die Akzeptanz von Bus und Bahn férdern kénnen.

Die Bewerbung touristischer Angebote fiir die Férderung der nachhaltigen Erholung in Verbindung mit
der Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes wird zukiinftig eine starkere Beachtung erfahren
miissen. Die Kooperation mit den lokalen und regionalen Tourismusverbanden in Westfalen-Lippe und
auch gegebenenfalls dariber hinaus wird forciert.
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Die Durchfiihrung von Marketingkampagnen fiir die Bewerbung und Informationsweitergabe von Tarif-
und Vertriebsprodukten unter Beachtung der NWL-Strategie fiir die Bereiche Tarif und Vertrieb wird in
Zukunft ein weiterer Schwerpunkt in der werblichen Kommunikation sein. Trotz Einfiihrung und eines
prognostizierten Fortbestands des Deutschlandtickets werden insbesondere die Tarifprodukte fir die
Gelegenheitskunden zu bewerben sein. Hierzu gehoren die Aufbereitung von Informationsmaterialien
zu alljahrlichen TarifmaRnahmen und v. a. aber auch die Bewerbung des eTarifs eezy.nrw (vgl. Kapitel
B2.7.3). In diesem Zusammenhang gilt es, die vornehmlich digitalen Vertriebskanéle fiir die Reisenden
bekannt, verstandlich und zuganglich zu machen. Dies ist flr die weitere Etablierung von eezy.nrw im
Markt im Sinne der in Kapitel B3.7 Tarif beschriebenen Ziele von grolRer Bedeutung.

Ein weiterer Schwerpunkt liegt auf der gezielten Kommunikation und Bewerbung der NWL-eigenen Ver-
triebskanéle - derzeit der westfalen.mobil App, der mobil.nrw App sowie des digitalen Onboardings in
den personenbedienten Verkaufsstellen (vgl. Kapitel B2.8 und B4.8 Vertrieb). Mit diesen MaRnahmen
verfolgt der NWL das Ziel, die Anwendungen flichendeckend zu etablieren, ihre Nutzung kontinuierlich
zu steigern und sie als selbstverstandlichen Bestandteil des Mobilitatsalltags zu positionieren.

Perspektivisch soll innerhalb des Online-Vertriebsdienstleisters (oVDL) ein Customer-Relationship-Ma-
nagement-System (CRM) etabliert werden. Dieses wird einen wesentlichen Beitrag dazu leisten, Be-
standskunden gezielt zu binden und Neu- bzw. Erstkunden mit passgenauen Informationen zu den ak-
tuellen und auch zeitgebundenen Produkten/Angeboten (z. B. anlassbezogene Informationen zu Veran-
staltungen) der Mobilitatspalette in Westfalen-Lippe anzusprechen.

B4.9.3 Digitalisierung in der Kommunikation

Zukiinftig wird die konsequente Digitalisierung und Weiterentwicklung der Kommunikationskanale das
zentrale Instrument fir eine erfolgreiche werbliche Kommunikation des NWL sein und daher weiter vo-
rangetrieben. Hierzu zdhlen insbesondere die Werbung auf Websites, etwa lGber Google Ads, digitale
Anzeigen, Suchmaschinenoptimierung (sogenannte SEO-Optimierung), die Nutzung des bereits einge-
fiihrten digitalen Vertriebssystems (oVDL) mit der westfalen.mobil App iber das CRM und der mobil.nrw
App sowie die etablierten, marktgangigen Social-Media-Kandle. Diese Kandle werden auch kiinftig als
Kernelemente der operativen Kommunikation genutzt.

Die marketingtechnische Begleitung und Anpassung der personenbedienten Verkaufsstandorte wird
entsprechend der aktuellen inhaltlichen Ausrichtung fortgefiihrt, beispielsweise durch die bislang im
Verkaufsraum eingesetzten Bildschirmprasentationen. Erganzend kénnen analoge Kanale dort, wo sie
einen erkennbaren Mehrwert bieten, begleitend eingesetzt werden, etwa in Form von Plakaten, Flyern
oder Handouts.

B4.9.4 Liniennetzmarketing

Das Liniennetzmarketing in Kooperation mit den in Westfalen-Lippe verkehrenden EVU wird innerhalb
eines zukiinftigen NWL-Mobilitatsverbundes eine veranderte Ausrichtung erfahren. Der SPNV wird mit
seinen Angeboten und Leistungen auch weiter im Vordergrund stehen. Dariliber hinaus sollten die mul-
timodalen Mobilitdtsangebote in der jeweiligen Region, die u. a. durch ihre Zu- und Abbringerfunktion
funktional eng mit dem SPNV verkniipft sind, dort, wo es sinnvoll und zielfliihrend ist, aktiv in die Bewer-
bung und Kommunikation des Liniennetzmarketings einbezogen werden.
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Neben der Koordinierung der jahrlichen Planungsgesprache und der Einbeziehung der EVU sowie der
weiteren vertrieblichen Zielstellungen des NWL (vgl. Kapitel B3.8) besteht eine zentrale MaRnahme da-
rin, das anlassbezogene Produktmarketing - beispielsweise fiir Tickets, Sonderverkehre oder touristische
Aktivitaten - konsequent umzusetzen und weiterzuentwickeln.

B4.9.5 Ausgleichserstattungen fiir Tickets und Férderprojekte

Die Férderung und Sicherstellung attraktiver Ticketangebote zur Steigerung der Nachfrage im OPNV-
System insgesamt ist Uber die Sicherung des Verlustausgleiches bei den Verkehrsunternehmen durch
Erstattung der Mindererlose beim Azubi-Ticket und beim eTarif eine wichtige hoheitliche Aufgabe des
NWL. Er Gbernimmt diese Aufgabe im Auftrag der zustandigen Bezirksregierungen. Den anspruchsbe-
rechtigten Verkehrsunternehmen werden entsprechende Zuwendungen zum Ausgleich der Minderer-
I6se gewdhrt. Zudem werden Uberkompensationskontrollen zur Sicherstellung einer gewinnneutralen
Verwendung durchgefihrt. Perspektivisch ist im Rahmen der Hinwirkungsaufgabe des NWL auch eine
Ausweitung der Ticketférderung durch den NWL denkbar. Wahrend heute verschiedene weitere Forde-
rungen, wie etwa das Sozialticket oder Schiilertickets gemaR § 11a OPNVG NRW von Kreisen und ande-
ren Stellen betreut werden, kénnten durch eine Zentralisierung dieser Aufgaben beim NWL analog zum
Azubi-Ticket und eTarif Synergieeffekte erzielt werden. Unabhangig davon wird eine fortlaufende Auf-
gabe des NWL sein, sich bei verandernden Tarifprodukten und Finanzierungsrahmenbedingungen, sich
stets fir eine Anpassung der Férderkulissen und Sicherung der Drittmittelfinanzierung einzusetzen.

Auch die Umsetzung von férderwirdigen Projekten in den Bereichen der Fahrgastinformation oder Tarif
und Vertrieb wird weiterhin einen Schwerpunkt im Aufgabenportfolio des NWL bilden. Die Mitarbeit bei
der Akquisition von Férderprojekten unter finanztechnischen Aspekten (z. B. Antragsstellung, Mittelab-
rufe, Verwendungsnachweise) sowie das Monitoring der Finanzablaufe sind hier die bedeutendsten Auf-
gaben.

B4.10 Fahrgastinformation und digitale Hintergrundsysteme

Eine zuverlassige, aktuelle und leicht zugangliche Fahrgastinformation ist ein wesentlicher Bestandteil
eines kundenfreundlichen und leistungsfahigen Nahverkehrssystems. Sie tragt dazu bei, die Attraktivitat
des SPNV zu steigern, insbesondere in einem zunehmend digitalisierten und vernetzten Mobilitatsum-
feld. Der NWL verfolgt daher das Ziel, die bestehenden Informations- und Hintergrundsysteme kontinu-
ierlich weiterzuentwickeln und miteinander zu verkniipfen, um fir den Fahrgast moglichst tUbersichtli-
che Informationen zu Mobilitdtsangeboten und zur Reise zur Verfligung zu stellen. Zukiinftig muss auch
das Barrierefreiheitsstarkungsgesetz bei allen relevanten MaRnahmen Berlicksichtigung finden.

B4.10.1 Fahrplandatenmanagement und Fahrgastinformation

Das zentrale Instrument des NWL im Bereich des Fahrplandatenmanagements und der Fahrgastinfor-
mation ist aktuell und zukiinftig die Westfalische Mobilitatsplattform (WMP). Als Hintergrundsystem
werden in dieser Plattform die Fahrplandaten des Nahverkehrs in Westfalen-Lippe gebiindelt und fir
zahlreiche Mobilitats-Apps zur Verfligung gestellt. Die WMP wird als digitale Mobilitatsinformations-
und Vertriebsplattform als ,Digitaler Marktplatz” fiir Mobilitdtskunden im NWL weiter ausgebaut und
an deren Bedirfnissen ausgerichtet. Dieser Marktplatz soll zukiinftig v. a. die Durchbuchbarkeit der mul-
timodalen Verkehrsangebote ermoglichen und wird mit Blick auf die Starkung der digitalen vertriebli-
chen Komponente zunehmend Raum im Verhaltnis zwischen dem NWL und den Kunden einnehmen.
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Hierflr werden zukiinftig umfangreiche Marktanalysen und die Etablierung einheitlicher Schnittstellen
erforderlich sein, um die WMP flachendeckend und verkehrsmittellibergreifend zu optimieren. Der NWL
verfolgt dabei weiterhin einen sogenannter Single-Point-of-Truth Ansatz und wirkt auf die Nutzung der
Uber die Plattform bereitgestellten Daten durch alle Partner hin. Dieser Ansatz wird auch den Verkehrs-
vertragen beriicksichtigt. Innerhalb des OV-Datenverbundes NRW werden iiber die WMP die Daten bzw.
Informationen mit den anderen Fahrplandatenmanagement- und somit auch -informationssystemen
Uber standardisierte Schnittstellen ausgetauscht.

Das aktuell in Vorbereitung befindliche ,Basisgutachten zur Weiterentwicklung der WMP und Anbin-
dung an den oVDL” wird dieses Handlungsfeld aufgreifen und voraussichtlich bis Mitte 2026 entspre-
chende Aussagen zur Realisierbarkeit und Umsetzungsperspektive des Ausbaus der WMP treffen. Die
Ziele dieses Basisgutachtens aufgreifend und die derzeitige Informationsbereitstellung beachtend sind
zur Optimierung v. a. folgende MaRnahmen vorgesehen:

e Die Abbildung moglichst vieler fur die Verkehrsmittelwahl notwendiger Mobilitdtsangebote so-
wie dulRerer Rahmenbedingungen (z. B. Wetter, Veranstaltungen),

e Der Einsatz von Kl zur personlichen Mobilitatsbegleitung der Reisenden als ,Mobilitdts-Navi“ (u.
a. Lernfahigkeit der Auskunft) vorzubereiten und umzusetzen,

e Die Routingfahigkeit von multimodalen Verkehrsprodukten bis zur moglichen Tiefenintegration
im oVDL (direkte Buchung in den Apps anstatt Abwurf auf die Website bzw. das System des je-
weiligen Partners) fiir moglichst viele Verkehrsdienstleister umzusetzen,

e Die georeferenzierten sowie fahrt- und linienbezogenen Push-Infos bei Storungsfillen den Rei-
senden zuganglich zu machen,

e Eine Zug-/Busradar-Applikation mit Integration in die Auskunftssysteme zu realisieren, um den
Reisenden die Nachverfolgung seines gewahlten Verkehrsmittels zu ermoglichen und

e Die Informationen zur Wagenreihung und Zugbildung im SPNV abzubilden.

Damit die der Mobilitatsauskunft zugrunde liegenden Informationen insbesondere aus dem Nahver-
kehrsbereich von Bus und Bahn aktuell, verldsslich und passgenau herausgegeben werden kénnen, ist
es notwendig, innerhalb des NWL kontinuierlich eine Konsolidierung und Verbesserung der Datenlage
in der dynamischen Auskunft (EFA) vorzunehmen. Hierbei geht es v. a. um die Integration tagesaktueller
Abweichungen vom Sollfahrplan infolge von Baustellen in den Systemen Strale und Schiene oder z. B.
auch von Sonderverkehren bei bestimmten Ereignissen oder Veranstaltungen. Ein besonderer Fokus
liegt hierbei bei der Aufgabe des NWL, diese Informationen fiir den deutschlandweiten Datenpool be-
reitzustellen. Dies geschieht in enger Kooperation mit dem VRR, als zustédndige Institution fiir DELFI in
NRW, der Datenpool wird seitens des Vereins zur Férderung einer durchgédngigen elektronischen Fahr-
gastinformation (DELFI) e.V. verwaltet. Im Fokus stehen hierbei MaRnahmen zur Aufnahme der Halte-
stellenausstattung mit den entsprechenden Anforderungen an bzw. die 6rtlichen Gegebenheiten in Be-
zug auf die Barrierefreiheit (Aufnahme und Pflege von routingfdhigen Infrastrukturelementen gemaR
DELFI-Konvention), das Hinwirken auf die Nutzung des EMS bei den jeweiligen Verkehrsunternehmen in
Westfalen-Lippe (vgl. Kapitel B4.10.4) sowie die Intensivierung des Datenaustausches Uber die
MDD NRW von go.Rheinland zu den multimodalen Informationen fiir die Zu- und Abbringerverkehre
zum Nahverkehrssystem von Bus und Bahn wie etwa Car- und Bikesharing, Scooter oder Anbieter von
On-Demand-Verkehren. Eine weitere MalRnahme stellt die flichendeckende Abbildung und Integration
von Mobilitdts-Hubs (im NWL ,,Mobilstationen”) in den Auskunftssystemen dar.
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SPNV-Anschlussvoranmeldung per App

Zur Verbesserung von Anschlussinformationen v. a. in den Tagesrandlagen und in landlichen Raumen
soll die Ermoglichung einer digitalen SPNV-Anschlussvoranmeldung lber eine App durch die Reisenden
realisiert werden, wobei die direkte Ansprache an das Zugbegleitpersonal entfallen soll. Die entspre-
chende Funktion soll in bestehende Applikationen mittels geeigneter Datenschnittstellen integriert wer-
den. Dadurch kénnen Anschlisse verldsslicher gestaltet und das Mobilitatsbedtrfnis der Fahrgaste ge-
sichert werden. Hierzu ist es notwendig, die Integration einer Middleware bzw. Koordinierungssoftware
im Hintergrundsystem EFA oder (iber DELFI in einem bereits erprobten System (DEFAS Bayern) als Zu-
satzfunktion zu implementieren. Vorab ist die Ausarbeitung und Sicherstellung der Informationsabldufe
vom Abruf des Reisenden bis hin zu Informationsabgabe auf Verlasslichkeit und Genauigkeit zu prifen.

Unterhaltung von DFI-Monitoren

Im Zuge der Entwicklung einheitlicher Informationsstandards wird der NWL ergebnisoffen prifen, in
welchem Umfang die urspriinglich vom ZRL ibernommenen DFI-Monitore in den Zugangsbereichen aus-
gewahlter Bahnstationen weiterhin betrieben werden konnen. Dabei soll auch untersucht werden, ob
die Einflihrung eines vollstdandig neuen und einheitlichen Informationskonzepts fiir alle Stationen im
Verbandsgebiet einen grofReren Nutzen und eine héhere Zielerreichung verspricht. Entsprechende Al-
ternativkonzepte werden derzeit untersucht. Es erfolgt ein enger Austausch mit den jeweiligen Infra-
strukturbetreibern, die ebenfalls Informationssysteme an den Bahnstationen ausbauen. Ebenso ist vor
dem Hintergrund zunehmender Digitalisierung in diesem Zusammenhang zu erortern, wo die Kosten-
tragungspflicht verankert wird, sollte ein Ausbau der DFI-Infrastruktur gewiinscht sein.

B4.10.2 Koordinierung von Fahrgastinformation

Als Regionale Koordinierungsstelle (RKS) fiir Fahrgastinformation im OV-Datenverbund NRW wird der
NWL die Starkung und den Ausbau dieser seit mehr als 20 Jahren etablierten Initiative weiter vorantrei-
ben. Um eine regionsibergreifende, zuverlassige und kurzfristige Auskunft zu multimodalen Mobilitats-
angeboten und Stérungen zu gewahrleisten, wird es weiterhin notwendig sein, die tagesaktuellen Soll-
fahrplane und Betriebssituationen in Echtzeit von der Quelle, d.h. der Leitstelle der VU, bis zum Reisen-
den zu begleiten und wiederkehrend auf Optimierungspotentiale zu priifen. Dartiber hinaus wird die
Analyse und Ableitung von MalRnahmen mit Blick auf eine synergetisch starkere Kooperation der beiden
derzeit rdumlich unabhangig eingesetzten DIVA-EFA-Systeme vom VRR in der Rhein-Ruhr-Region und
dem NWL in Westfalen-Lippe im Vordergrund stehen. Bei EFA handelt es sich um die elektronische Fahr-
planauskunft. Der NWL nutzt DIVA als mandantenfahiges Datenmanagementsystem, mit dem alle Fahr-
plansolldaten und Haltestellendaten inklusive deren Ausstattung (v. a. DELFI-Attribute zur Barrierefrei-
heit) gepoolt werden. Zur Vorbereitung dieses Vorhabens werden im Rahmen des zuvor beschriebenen
Basisgutachtens die technischen, organisatorischen, vertraglichen und ressourcenbezogenen Anforde-
rungen ermittelt und analysiert. Auf dieser Grundlage kdnnen im Anschluss konkrete MaBnahmen zur
Umsetzung und die Integration abgeleitet werden.

Auslastungsinformationen

Die Echtzeit-Auslastungsinformationen und -prognosen sind als Delegation an andere Informationsab-
nehmer bzw. -systeme in enger Kooperation mit dem VRR zu realisieren. In diesem Zusammenhang set-
zen beide SPNV-Aufgabentrager das gleiche Auskunftssystem ein. Hierbei werden Annotationsserver
genutzt, die Auslastungsdaten aus vorhandenen Erhebungen zusammenfihren. Durch die Anreicherung
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mit weiteren Informationen wie z. B. Livedaten aus automatischen Fahrgastzahlsystemen (AFZS) oder
Videoerhebungen kdnnen somit optimierte Prognosen fiir die Reisenden produziert werden. Perspekti-
visch wird auch die Integration weiterer fiir die gesamte Wegekette potenziell relevanter Informationen
wie etwa zu Wetterereignissen oder Veranstaltungen angestrebt, die unter Umstanden Einfluss auf die
Auslastung haben kdnnen. Zumindest innerhalb von NRW ist im Rahmen des OV-Datenverbundes NRW
vorgesehen, dass eine einheitliche Darstellung der Auskunftsinformationen realisiert und in allen Aus-
kunftsmedien mit gleichen Symbolen und WertgréRen versehen wird. Nur so kdnnen die Reisenden die
Auslastungszustdande auch verbundiibergreifend nachvollziehen und bewerten. Zur Harmonisierung
sind weitere Abstimmungen erforderlich.

B4.10.3 Stérungsinformation

Die bereits beschriebene erwartete Vielzahl von Baustellen im SPNV, aber auch sonstige Beeintrachti-
gungen im stralRengebundenen Verkehrssystem mit Auswirkungen auf die Schienenersatzverkehre oder
die Zu- und Abbringerverkehre zum Bahnsystem, werden in den kommenden Jahren in einem erhebli-
chen Male dazu beitragen, dass Storungsinformationen im SPNV nutzerfreundlich, verstandlich und ak-
tuell bereitgestellt werden missen. In der Vergangenheit wurden durch die EVU haufig Informationen
dezentral veroffentlicht. Inzwischen konnte erreicht werden, die Informationen tGber entsprechende Ko-
ordinationsstellen an die Fahrgastinformationssysteme aller EVU einheitlich auszuspielen. Eine Weiter-
entwicklung wird hier durch den NWL gemeinsam mit den beteiligten Partnern forciert. Als konkrete
Malnahmen sind die Revision des Frontends der Plattform zuginfo.nrw mit einer Optimierung der Usa-
bility (Bedienungsfreundlichkeit), die Integration von Filterfunktionen zur Verbesserung der Ubersicht
sowie die Mitwirkung bei der inhaltlichen Ausrichtung und der ressourcentechnischen Optimierung der
SPNV-Steuerungszentrale in Duisburg fiir eine rechtzeitige, zuverlassige und ortsgenaue Reisendenin-
formation vorgesehen. Der NWL wird den Informationsfluss zu Stérungen von den Leitstellen der EVU
bis zu den Fahrgdsten weiterhin Gberwachen und begleiten. Neben der dazu notwendigen Kenntnis-
nahme Uber die Funktionsabldufe in den Leitstellen der EVU ist hierbei v. a. die Erarbeitung und Ablei-
tung von EVU-spezifischen MaRnahmen im inhaltlichen und personellen Kontext, einschliefRlich der Fest-
legung und Sicherstellung der Informationsweitergabe an die relevanten Ausgabekanéle von Bedeutung.
Als MaRnahmen kénnen hierzu die Aufstockung der personellen Kapazitaten fiir die Abwicklung der St6-
rungsinformationskette und auch die Kopplung der Systeme mittels entsprechender Ein- und Ausgabe-
kanale liber definierte Schnittstellen (z. B. automatisierte Versorgung der NWL-EFA mit den Stérungsin-
formationen aus zuginfo.nrw) zielfihrend sein.

Im Sinne des Selbstverstandnisses des NWL als Gbergreifender Mobilitdatsverbund ist es notwendig, Sto-
rungsinformationen nicht nur im SPNV, sondern auch im OPNV systematisch zu erfassen, weiterzuleiten
und verkehrsmittellbergreifend abzubilden. Nur so kann sichergestellt werden, dass Fahrgaste entlang
der gesamten, intermodalen Wegekette rechtzeitig liber Beeintrachtigungen informiert werden.

Zur Erfassung und Weiterleitung der Stérungsinformationen im OPNV haben der NWL und die Koopera-
tionspartner in Westfalen-Lippe die WMP (vgl. Kapitel B4.10.1) mit einem Ereignismanagementsystem
(EMS) ausgestattet. Ein zentrales Handlungsfeld besteht hierbei neben der Etablierung und Steigerung
der Nutzungsintensitat des Systems bei den regionalen und lokalen Busverkehrsunternehmen - also der
Befiillung mit entsprechenden Daten - insbesondere in der Implementierung zusatzlicher Schnittstellen
zu den digitalen Leitsystemen der Verkehrsunternehmen. Weitere MaBnahmen umfassen die Bereit-
stellung der EMS-Informationen auf den Abfahrtsmonitoren an den Bahnstationen, einschlieBlich der
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mastscharfen Abbildung von Soll- und Istabfahrtszeiten sowie die Veréffentlichung von EMS-Informati-
onen auch von Bus-Schienenersatzverkehren, sowie die Prifung der Umsetzung der EMS-to-EMS-
Schnittstelle fir die Region Hannover und perspektivisch auch fir weitere angrenzende Regionen.

B4.10.4 Baustellenkommunikation

Innerhalb der SPNV-Baustellenkommunikation muss fiir die Reisenden ein hohes Maf$ an Informations-
qualitat bereitgestellt werden. Insbesondere vor dem Hintergrund des zukiinftig erh6hten Baugesche-
hens kommt der Baustellenkommunikation eine immer bedeutsamere Rolle zu. In diesem fiir Reisende
besonders sensiblen Bereich besteht eine zentrale MafBnahme darin, digitale Instrumente verstarkt ein-
zusetzen, um Informationen zu Baustellen und den daraus unter Umstédnden resultierenden Ersatzange-
boten stets aktuell, zeitnah und bedarfsgerecht aufzubereiten und fiir die Fahrgaste bereitzustellen. Die
Weiterentwicklung des NRW-Baustellentberblicks, die Bereitstellung von Baustellen- und SEV-Informa-
tionen in den gangigen Auskunftssystemen in Echtzeit, die landesweite Neuorganisation zur Koordinie-
rung von Busnotverkehren sowie die Ubertragung auf die zentrale Informationsplattform zuginfo.nrw
inklusive der sogenannte Zusatztexteplattform sind hierbei die wichtigsten MalRnahmen, die der NWL
in enger Kooperation mit seinen Partnern forciert. In Analogie zu den MalRnahmen der werblichen Kom-
munikation wird auch hier perspektivisch nicht auf die analoge Information und Wegeleitung in den
Bahnstationen verzichtet werden kdnnen. Dies ist insbesondere deshalb wichtig, weil nicht alle Reisen-
den ausschlieRlich digitale Kandle nutzen und die Fahrgaste vor Ort schnelle, greifbare Orientierung be-
notigen und die Sichtbarkeit von Informationen an den Stationen das Vertrauen und die Nutzerfreund-
lichkeit des gesamten Systems starkt. In diesem Zusammenhang wird die Wegeleitung in den Stationen
in Abstimmung mit den zustandigen Infrastrukturbetreibern weiter analysiert und verbessert.

Um die digitalen Komponenten und deren Moglichkeiten im Sinne der voranschreitenden Digitalisierung
auch starker in den Vordergrund zu riicken, ist es ebenso notwendig, analoge und digitale Informations-
angebote zu vernetzen. Dazu gehort insbesondere die Einbindung digitaler Transformationsmedien wie
QR-Codes in flankierende analoge Medien wie etwa Plakate. Auf diese Weise kdnnen aktuelle, dynami-
sche Informationen etwa zu Fahrplidnen oder kurzfristigen Anderungen direkt {iber digitale Kanile be-
reitgestellt werden, wahrend die analogen Medien weiterhin Orientierung und Sichtbarkeit vor Ort bie-
ten und gleichzeitig eine schnelle Hinleitung zu diesen digitalen Angeboten ermoglichen. Dadurch erhal-
ten die Fahrgaste einen echten Mehrwert.

Im Rahmen aller Aktivitdten der Baustellenkommunikation werden die ,BSN-Empfehlungen fiir eine
standardisierte Baustellenkommunikation im 6ffentlichen Verkehr” v. a. zur optischen Harmonisierung
der Baustellenkommunikation unter Berlicksichtigung des NRW-Styleguides fiir Baustellen (vgl. Kapitel
B2.10.2) angewandt. Die einheitliche Baustellenkommunikation hat sich inzwischen bewahrt und schafft
Uberblick tiber kompakte Informationen. Eine weitere MaRnahme wird die Fortfiihrung und Weiterent-
wicklung der inhaltlichen und benutzerrelevanten Aspekte des digitalen Informationssystems an SEV-
Haltestellen mit der Bereitstellung von digitalen Informationen an den mobilen Haltestellenstelen und
im Bereich der stationsgebundenen Wegeleitung sein. Hierzu gehort insbesondere die Abbildung der
Echtzeitinformationen fiir die Busse des SEV und eine fiir die Reisenden optimierte intuitive Wegeleitung
in oder an komplexen Stationsgebauden.

Insgesamt besteht ein enger Austausch mit den EVU, EIU und den anderen NRW-Aufgabentragern im
Zuge einer Weiterentwicklung der Baustellenkommunikation entlang der Bediirfnisse der Fahrgaste.
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B4.10.5 Hintergrundsystem radbox.nrw

Das Hintergrundbuchungssystem radbox.nrw von NWL und go.Rheinland wird v. a. aus Nutzersicht kon-
solidiert und weiterentwickelt werden missen. Hierbei stehen die benutzeroptimierte, intuitive Weiter-
entwicklung des Frontends (Website und radbox.nrw App) und die verschiedenen Schnittstellen im Vor-
dergrund. Es ist zwischen den Schnittstellen zu Drittsystemen mit der Info API fiir unterschiedliche Platt-
formen im touristischen Bereich oder Veranstaltungssektor, zu Kommunen oder weiteren Points-of-In-
terest wie z. B. Krankenhdusern oder Freibddern sowie Booking-API fiir die vollstandige Tiefenintegra-
tion in Dritt-Apps und zu den Fahrradabstellanlagen selbst (Terminal API) zu unterscheiden

Darliber hinaus ist es notwendig, den Buchungs- und Bezahlprozess zeitgemall anzupassen, um einer-
seits die jeweils gangigen Bezahlmethoden anbieten zu kdnnen und anderseits den gesetzlichen Anfor-
derungen im Hinblick auf das Rollenmodell von radbox.nrw zu entsprechen. AuRerdem muss die gegen-
seitige Buchbarkeit der Fahrradabstellanlagen der verschiedenen Systeme sichergestellt werden, darun-
ter radbox.nrw (go.Rheinland, NWL), DeinRadschloss (VRR) und rad-safe (Bike+Ride Offensive der DB
InfraGO AG). Hierzu ist es notwendig, die technischen und vertraglichen Grundlagen fir eine tieferge-
hende Integration in externe Apps zu schaffen. Der NWL befindet sich dafiir in engem Austausch mit den
Partnern und arbeitet gemeinsam an der Umsetzung der Schnittstellen, um die nahtlose Buchung und
Nutzung der Angebote lber die verschiedenen Apps und Systeme hinweg zu ermoglichen. Aus Sicht der
Nutzerinnen und Nutzer ist es kiinftig unerlasslich, dass sie direkt aus den gdangigen Mobilitatsauskunfts-
systemen heraus einen Fahrradstellplatz entlang ihrer gewahlten intermodalen Wegekette buchen kén-
nen. Entweder als eigenstandige Leistung oder auf Grundlage ihres Nahverkehrstickets. Das Zukunfts-
netz Mobilitdt NRW wird bei der Beratung der kommunalen Ebene (Lizenznehmer) zum Hintergrundsys-
tem radbox.nrw weiterhin durch die zustandigen Fachabteilungen des NWL operativ unterstitzt.

B4.11 Finanzierung und Férderung

Die finanzielle Situation im 6ffentlichen Nahverkehr ist herausfordernd, gleichzeitig bildet eine verlass-
liche Finanzierung die notwendige Grundlage fiir die Weiterentwicklung und den Betrieb des OPNV in
Westfalen-Lippe. In diesem Kapitel werden die MaRnahmen des NWL beschrieben, mit denen die be-
stehende Finanzausstattung gesichert, Férderprozesse optimiert und die Verwendung der Finanzmittel
effizient gesteuert werden sollen. Damit schafft der NWL die Voraussetzungen, um Projekte und Mal3-
nahmen effizient vor dem Hintergrund des engen finanziellen Spielraums umzusetzen. Die tatsachliche
Realisierung hangt jedoch von der verfliigbaren Mittelausstattung ab.

B4.11.1 Finanzausstattung

Vor dem Hintergrund der angespannten Finanzierungssituation im 6ffentlichen Nahverkehr sowie der
laufenden Diskussionen zur zukiinftigen Organisation des OPNV in NRW ist die Sicherung der finanziellen
Ausstattung von zentraler Bedeutung fir die zukunftsgerichtete Gestaltung der Mobilitdt und die Auf-
rechterhaltung des Betriebs des SPNV bzw. OPNV in Westfalen-Lippe. Die Umsetzung der gesetzten Ziele
und zuvor beschriebenen MaRnahmen ist nur moglich, wenn die dafiir erforderlichen Mittel bereitste-
hen. Angesichts steigender Kosten, wirtschaftlicher Unsicherheiten und wachsender Anforderungen an
den Nahverkehr bei gleichzeitig politisch festgesetzten Tarifen, insbesondere dem Deutschlandticket,
steigt zudem der Druck auf die Gestaltung der Verkehrswende und die Umsetzung von EinzelmaRnah-
men in der Region.
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Der NWL gestaltet die Diskussionen zur Restrukturierung der OPNV-Organisation in NRW und zu den
damit verbundenen Fragen der Finanzausstattung aktiv mit und positioniert sich klar, wobei stets die
Interessen der Menschen in ganz Westfalen-Lippe im Fokus stehen. Es ist eine verlassliche Finanzie-
rungsgrundlage zu schaffen, welche angesichts langlaufender vertraglicher Verpflichtungen durch die
Verkehrsvertrage langfristig angelegt sein muss. Der NWL setzt sich in diesem Zusammenhang zu-
dem fir die Einhaltung des Konnexitatsprinzips ein. Parallel dazu werden die bestehenden Finanzie-
rungsgrundlagen Uberprift und der NWL wirkt auf eine Weiterentwicklung des Verteilungsschliissels in
NRW hin, um eine faire sowie gleichzeitig nachhaltige Mobilitat fir alle Menschen in NRW gleicherma-
Ren sicherzustellen. Ferner sucht der NWL kontinuierlich nach alternativen Finanzierungs- und Foérder-
qguellen und prift innovative Wege, um die finanzielle Ausstattung zu sichern und zu starken.

Zur Priorisierung von InfrastrukturmaBnahmen hat der NWL vor diesem Hintergrund eine Methode ent-
wickelt, die MalRnahmen nach objektiven Kriterien bewertet. Diese wird in Kapitel B4.2.6 ndher be-
schrieben und kontinuierlich evaluiert sowie weiterentwickelt.

B4.11.2 Forderung

Der NWL ist nicht nur SPNV-Aufgabentrager, sondern fungiert zugleich als Bewilligungsbehorde fir ei-
gene Fordermittel sowie fiir Mittel des Landes NRW. Auf diese Weise kann der NWL gezielt die Umset-
zung der definierten (Mobilitats-) Ziele finanziell unterstiitzen, deren Fortschritt aktiv vorantreiben und
entsprechende Forderinstrumente als Steuerwerkzeuge nutzen.

Die Forderkulisse orientiert sich an den im Nahverkehrsplan definierten Zielstellungen. Grundsatzlich ist
sie jedoch davon abhangig, dass ausreichend Finanz- und Férdermittel bereitstehen. Bei unveranderter
Mittel-Ausstattung des NWL und gleichzeitig steigendem Antragsvolumen im Zusammenhang der For-
derung kann dies dazu fihren, dass beantragte Fordergelder fiir einzelne Projekte nur noch einge-
schrankt bewilligt werden kénnen. Daher ist es erforderlich, die vorhandenen Finanz- und Fordermittel
effizient einzusetzen, Prioritdten klar zu definieren und die Vergabe der Mittel gezielt zu steuern, um die
Umsetzung der wichtigsten Projekte im Sinne der strategischen Ziele und der Weiterentwicklung der
Mobilitat in Westfalen-Lippe sicherzustellen.

In diesem Zusammenhang evaluiert und monitort der NWL regelmaRig die bestehende Forderpraxis und
bestehende Forderrichtlinien, die in seiner Zustandigkeit liegen. Daraus resultiert die Weiterentwicklung
der Richtlinien im Bereich der Foérderkriterien, der Férderhéhe und der MalRnahmenpriorisierung. Fir
die Priorisierung von MalRnahmen insgesamt hat der NWL, wie beschrieben, eine strukturierte Methode
entwickelt, die in Kapitel B4.2.6 erldutert ist. Auch setzt der NWL sich im Austausch mit den Férderge-
bern fiir eine Flexibilisierung der Mittelverwendung ein, insbesondere im Kontext von Verwendungszeit-
raumen. Die Entwicklung von Lésungen zur weiteren Verbesserung des Mittelabflusses oder der Aus-
weitung der Verwendungszeitraume wird weiterhin eine wichtige Aufgabe des NWL sein. Dazu ist die
weitere Untersuchung etwaiger Hindernisse in der Forderpraxis und der Umsetzung von MaRnahmen
erforderlich, um etwaige GegenmaBnahmen einleiten zu kénnen.

Der NWL berdat Kommunen und Verkehrsunternehmen weiterhin im Rahmen seiner Moglichkeiten zu
Forderthemen, damit die gewlinschten Impulse raumwirksam umgesetzt werden kénnen. Um die for-
dertechnischen Voraussetzungen rechtzeitig mitzudenken oder um mégliche andere Finanzierungsquel-
len gemeinsam zu suchen und gegeneinander abzugrenzen, kann die Beratung bereits in der Planungs-
phase beginnen. Sie setzt sich iber die Anmeldung, die Antragstellung bis zur Bewilligung und den Bau
fort und endet mit der Schlussverwendung der MaRnahme.
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Fordermittelakquise

Neben der Evaluierung bestehender Forderpraxen wird bei steigenden Kosten und erh6hten Investiti-
onsbedarfen es auch immer wichtiger, neue Finanzierungsquellen zu erschlieBen. Hierzu ist es von gro-
Rer Bedeutung, mogliche Quellen auf europaischer, Bundes- und Landesebene zu sondieren, auf die
Beschliisse des NWL und seiner Mitgliedskommunen hin zu analysieren und mégliche Finanzierungsan-
satze aufzuzeigen. Die Vergangenheit hat gezeigt, dass Forderaufrufe meist relativ kurzfristig erfolgen.
Um auch kurzfristig auf neue Forderaufrufe reagieren zu kénnen, ist eine entsprechende Vorbereitung
notwendig. Zudem sollte sich der NWL verstarkt in die Initialisierung und Ausgestaltung von Forderpro-
grammen einbringen. Im Rahmen der Akquise erfolgen auch Begleitung und Monitoring der daraufhin
gestellten Antrage. Die Fordermittelakquise wird innerhalb des NWL in die Linienarbeit Gberfihrt.

Prozessoptimierung in der Forderung

Da der Mittelabfluss in Férderprogrammen derzeit nicht immer reibungslos gewahrleistet ist, strebt der
NWL gezielte Prozessoptimierungen an. Die OPNV-Investitionsférderung ist zurzeit in den zentralen Ar-
beitsabldufen an den entscheidenden Stellen noch vollstandig papierbasiert. Insbesondere kdénnen
rechtsverbindliche Antrdage von Zuwendungsempfangern und wirksame Bescheide an Zuwendungsemp-
fanger ausschlielilich in Papierform zugestellt bzw. libergeben werden.

Der NWL setzt derzeit gemeinsam mit dem VRR und go.Rheinland eine Digitalisierung des gesamten
Forderverfahrens um. Das Ziel ist die Erstellung einer Webanwendung, im Folgenden Portal genannt, die
das bisherige papierbasierte Verfahren digital ersetzt. Das Portal soll den Antragstellenden einen ver-
einfachten Zugang zur SPNV- bzw. OPNV-Investitionsférderung bieten.

Fir die Zuwendungsempfanger ermoglicht das Portal eine digitale Antragstellung bis hin zum Abschluss
der MaRnahme. Der bescheidenden Stelle ist es moglich, samtliche Bewilligungsunterlagen auf Ba-
sis dieser Schnittstelle an den Zuwendungsempfanger zu Gbergeben. Die Mittelbewirtschaftung wird in
Zukunft gesamthaft digital Gber das Portal ablaufen und somit zu einer erheblichen Optimierung fir alle
beteiligten Stellen fihren.

Neben den grundsatzlichen Vorteilen einer digitalen Antragstellung wurden im Rahmen des Portals zu-
satzliche Funktionen integriert, die flir die Antragstellenden konkrete Vorteile bieten:

e Gefiihrte Antragstellung,

e Plausibilitatskontrolle,

e Kontextbezogene Hilfestellungen,

e Malnahmenbezogene Dokumentenablage fiir den Zuwendungsempfanger,

e Vorausgefillte Felder,

e Bereitstellung aktueller und einheitlicher Antragsformulare,

e Medienbruchfreies Zuwendungsverfahren (d.h. eine vollstandige digitale Vertragsabwicklung)
e Malnahmenbezogenen Zugriff auf und strukturierte Ablage von Antragen und Bescheiden.

Die Beantragung von MalRnahmen in Papierform bleibt jedoch auch weiterhin moglich.

B4.11.3 Finanzcontrolling

Angesichts knapper werdender Finanzmittel und der Verantwortung im Umgang mit 6ffentlichen Gel-
dern ist ein effektives Finanzcontrolling fir den NWL unverzichtbar. Es gewahrleistet eine zielgerichtete
und effiziente Mittelverwendung, unterstiitzt die Priorisierung von MalRnahmen und starkt die
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Steuerungsfahigkeit des Verbandes sowie die Stabilitdt des 6ffentlichen Verkehrssystems. Auf dieser
Grundlage lassen sich folgende konkrete MaBnahmen zur transparenten Mittelallokation, der Budget-
Uberwachung und dem Controlling ableiten.

Allokation der Finanzmittel

Die Allokation der finanziellen Mittel erfolgt, sofern sie nicht bereits durch gesetzliche Vorgaben geregelt
ist, auf Grundlage organisatorischer und planerischer MalRnahmen im Rahmen der jahrlichen Haushalts-
planung.

Ein zentrales Element bildet dabei die Festlegung von Prioritdten, die u. a. in jahrlichen Strategie-
workshops gemeinsam mit allen Organisationseinheiten erarbeitet werden. Fir die Bewertung der Pri-
orisierung werden beispielsweise Kriterien wie Finanzierbarkeit, strategische Relevanz, Ressourcenver-
flgbarkeit und Umsetzbarkeit herangezogen. Da jedoch ein wesentlicher Teil der Haushaltsmittel durch
bestehende Vertrdage und vertragliche Verpflichtungen bereits gebunden und eine flexible Mittelver-
wendung somit stark eingeschrankt ist, erfolgt die finale Prioritatengrenze innerhalb dieses engen finan-
ziellen Spielraums im Rahmen der Top-Down-Budgetierung.

Um auf verdanderte Rahmenbedingungen flexibel reagieren zu kénnen, besteht zudem die Méglichkeit,
Budgets zu verschieben. Dadurch kénnen finanzielle Mittel kurzfristig neu priorisiert werden und an ge-
dnderte Bedarfe angepasst werden.

Budgetiiberwachung

Zur Sicherstellung der effizienten und zielgerichteten Mittelverwendung erfolgt die Budgetiiberwachung
in Form eines definierten Kontrollprozesses. Dies ermoglicht die laufende Kontrolle und Auswertung der
Budgetfliisse sowie eine transparente Berichterstattung gegeniiber den Entscheidungsgremien. Fir die
laufende Uberwachung stehen den Budgetverantwortlichen und dezentralen Controllern entspre-
chende Auswertungsmoglichkeiten im Buchfiihrungsprogramm zur Verfligung.

Sofern die zur Verfligung stehenden Mittel nicht zur Finanzierung des Leistungsvolumens etwa im SPNV
und zur Schaffung eines ausgeglichenen Haushalts ausreichen, bleibt als letztes Mittel nur noch die Kur-
zung von Verkehrsleistungen, sowohl in bestehenden Vertragen als auch in der Ausschreibung von zu-
kiinftigen Leistungen, sowie die Erhebung einer Umlage auf der Grundlage der Gemeindeordnung NRW.
Dies ist vor dem Hintergrund der beschriebenen knappen finanziellen Ressourcen in Zukunft weiter zu
beobachten.

Aufbau eines neuen Finanzcontrollings

Das Controllingsystem ist ein relevantes Werkzeug, um Daten systematisch zu erfassen, auszuwerten
und transparent darzustellen. Es dient mit Blick auf die Erreichung der finanziellen, operativen und stra-
tegischen Ziele der Steuerung, Planung und Kontrolle. Daflir wurden bereits diverse strukturelle Anpas-
sungen vorgenommen. So wurden die kaufmannischen Verwaltungsprozesse intensiv gepriift aber auch
teilweise neu aufgestellt und verschriftlicht. Die Budgetverantwortung wurde konkretisiert und MaR-
nahmen im Umgang mit Plan-Abweichungen wurden definiert.

Auch die technische Grundlage fiir das neue Finanzcontrolling wurde bereits durch die Einfihrung des
Buchfiihrungsprogramms DATEV geschaffen. In diesem Programm werden u. a. Soll-Ist-Vergleiche und
Finanzkennzahlen ausgewertet, die Bestandteil eines Reporting-Berichts sind. Diese Reporting-Berichte
werden in regelmaRBigen Abstdnden erstellt. Sie helfen den verschiedenen Gremien bei der
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Entscheidungsfindung, ermoglichen Transparenz und fordern die strategische sowie operative Unter-
nehmensfihrung. Ergdanzt wird das Zahlenwerk durch Forecasts und Erlduterungen der Fachabteilungen.
Voraussetzung dafir ist die regelmaRige und verbindliche Kommunikation zwischen den Fachabteilun-
gen und der Abteilung Finanzen des NWL.

Neben der Auswertung von Zahlen der Erfolgsplanung/-Rechnung wird im Rahmen der Liquiditatspla-
nung als weiteres Controllinginstrument die Zahlungsfahigkeit Gberwacht, um friihzeitig finanzielle Eng-
passe erkennen zu kénnen. Dies ist ein elementarer Bestandteil zum Erreichen der weiteren Ziele, wie
der Umsetzung der Finanzallokation und der Sicherung der Effizienz und Auskémmlichkeit.

B4.12 Korridorspezifische Handlungskonzepte

Die zuvor dargestellten MaBnahmen in den verschiedenen Handlungsfeldern werden im Rahmen dieses
Kapitels, wo moglich, raumlich verortet und zusammengestellt. Dadurch werden die Mallnahmen raum-
lich konkretisiert und die aktuellen sowie geplanten Entwicklungen im SPNV werden planerisch greifba-
rer. In diesem Zusammenhang ist nochmals zu betonen, dass alle genannten MalRnahmen, unabhéngig
davon, ob sie das Angebot oder die Infrastruktur betreffen, mit erheblichen finanziellen Aufwendungen
verbunden sind. Die in den vorangegangenen Kapiteln dargestellten Ziele und MaBnahmen kénnen da-
her nur dann umgesetzt werden, wenn die erforderlichen finanziellen Mittel sowie ausreichende perso-
nelle Ressourcen zur Verfligung stehen. In diesem Zusammenhang ist eine Priorisierung von MaRnah-
men erforderlich, welche in Kapitel B4.2.6 betrachtet wird.

Die Korridordarstellungen gliedern sich in die Teilregionen Minsterland, Ostwestfalen-Lippe, die Hell-
wegregion, das Sauerland sowie das Siegerland. Diese Regionen zeichnen sich durch vielfdltige Rahmen-
bedingungen aus, die sich insbesondere topografische als auch in demografisch-strukturelle Bedingun-
gen betreffen. Insgesamt werden 39 Korridore im Rahmen der rdaumlich-spezifischen Handlungskon-
zepte betrachtet. Die Gliederung in die fliinf genannten Teilregionen ermoglicht einen strukturierten
Uberblick.

Die Handlungskonzepte geben fiir den jeweiligen Korridor zunichst einen Uberblick iiber das beste-
hende Liniennetz, die im jeweiligen Korridor verlaufenden Strecken sowie das aktuelle SPNV-Angebot
auf Basis des Fahrplans 2026. Dabei werden u. a. die Zuganzahl, Betriebszeiten und das Leistungsvolu-
men auf den Linien ebenso beriicksichtigt wie der derzeitige Fahrzeugeinsatz. Ergdanzend wird die Fahr-
gastnachfrage in Form der Nutzungsintensitidt (Reisendenkilometer je Kilometer Betriebslange) auf
Grundlage der aktuellen Erhebung aus dem Jahr 2023 dargestellt.

Eine kurze textliche Beschreibung der aktuellen Situation schlieSt die Beleuchtung des Status Quo im
jeweiligen Korridor ab und beriicksichtigt dabei auch aktuelle Qualitdtskennziffern.

Die geplanten MaRRnahmen zur Angebots- und Infrastrukturentwicklung werden darauf aufbauend zu-
nachst anhand von Liniengrafiken dargestellt. Diese zeigen den Infrastrukturstand sowie das Fahrplana-
ngebot des Jahres 2026 und veranschaulichen dariiber hinaus die Entwicklungsperspektiven im Rahmen
der Szenarien der Zielnetze NRW 2032 und 2040. Dabei ist zu beachten, dass sich die Bezeichnungen der
Zielnetze nicht auf feste Jahreszahlen, sondern auf unterschiedliche Planungsszenarien beziehen. Das
Zielnetz 2032 bildet dabei den mittelfristigen Planungshorizont ab und ist als Etappe auf dem Weg zum
langfristigen Planungshorizont des Zielnetzes 2040 zu verstehen.

Daran anknipfend werden die zuvor dargestellten MaRnahmen in den jeweiligen Korridoren raumlich
verortet. Die Klassifizierung erfolgt analog zur thematischen Gliederung und bericksichtigt in den
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Szenarien der Zielnetze die Themenbereiche Qualitat, Taktfolge und Verbindungen, Bedienungszeiten,
Vernetzung und Anschliisse, Dekarbonisierung, Fahrzeugeinsatz sowie Infrastruktur- und StationsmaR-
nahmen.

Die verwendeten Symboliken sind in der nachstehenden Legende (s. Abb. 72) dargestellt und werden
nicht erneut fir jeden Korridor erlautert.

Korridorgrafiken Strecke und Stationen Infrastruktur 2026

vereinfachte Darstellung, inkl. méglicher neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken

Il 2-gleisige elektrifizierte Strecke LJ;J SPNV-Station an Bahnsteighthe in cm Gber
2-gleisiger Strecke Schienenoberkante (2025):
| 1-gleisige elektrifizierte Strecke
SPNV-Station an Station barrierefrei
Il 2-gleisige nicht elektrifizierte Strecke ¢ 1-gleisiger Strecke mit
einem Bahnsteig barrierefreier Ausbau in Planung,
| 1-gleisige nicht elektrifizierte Strecke Umsetzung finanziert
SPNV-Station an
1-gleisige Strecke mit Planungen zur ¢ 1-gleisiger Strecke barrierefreier Ausbau in Planung,
Reaktivierung des SPNV {mind. LPH 2) zur Zugbegegnung Umsetzung nicht finanziert
1-gleisige Strecke mit abgeschlossenen oder 1 maégliche neue 33 | nicht barrierefrei, noch keine
laufenden Studien zur Reaktivierung des SPNV T SPNV-Station Planungen begonnen

Grenze zwischen SPNV-Aufgabentrigern barrierefrei bei aktuellem
NWL Fahrzeugeinsatz

Liniengrafiken 2026 und Zielnetze 2032 und 2040

" Bedienung im . Freigabe des Fernverkehrs (IC)
I Stundliche Verbindung ¢ Stundentakt S-Bahn () I fir den Nahverkehr
. mégliche Linie nach
I Zweisttndliche Verbindung d::) ggfjrlnexz?agkt‘m Regionalbahn (RB) Streckenreaktivierung
bzw. Neubau
Hauptverkehrszeit (HVZ) Bedienung im ; Schienenersatzverkehr
H stiindlich in beide Richtungen ¢=:) 15-min-Takt Regionalexpress (RE) (SEV)
Il Hauptverkehrszeit (HVZ) d ¢ Bedienung im Rhein-Ruhr-E RRX Bedienung im
11 stundlich in Lastrichtung 2-Stunden-Takt ein-Ruhr-Express (RRX) @ Fernverkehr

Abb. 72: Legendendarstellung Korridore

Quelle: NWL 2025
In der Legende sind die in den Liniengrafiken verwendeten Darstellungen verschiedener Infrastruktur-
merkmale sowie Betriebsstandards ersichtlich. Aus infrastruktureller Sicht wird so eine Unterscheidung
zwischen ein- und zweigleisigen Strecken, mit und ohne Elektrifizierung erkennbar. Die Bahnsteigh6he
Uber Schienenoberkante zeigt den moglichen Fahrzeugeinsatz und die Barrierefreiheit auf den jeweili-
gen Strecken. So miissen Fahrzeuge je nach Hohe des Bahnsteigs mit einem Schiebetritt und/oder einer
Spaltiiberbriickung ausgestattet sein, um Fahrgasten einen erleichterten bzw. barrierefreien Einstieg zu
ermoglichen. Auch wird die jeweilige Produktkategorie ebenso wie die Takthadufigkeit dargestellt.

Die Teilregion Miinsterland umfasst 14 Korridore, die GUberwiegend den Knotenpunkt Miinster mit den
angrenzenden Kreisen verbinden. Es folgt die Teilregion Ostwestfalen-Lippe mit zehn Korridoren rund
um Bielefeld und Paderborn. Die Hellwegregion mit fiinf Korridoren ist gepragt durch Achsen mit Ver-
bindungsfunktionen und Expressverkehren. Die finf Korridore des Sauerlands binden die Sauerlandi-
schen Mittelstadte an Dortmund, Hagen und auch Kassel an. Das Siegerland mit fiinf Korridoren rund
um Siegen als zentralem Knotenpunkt bietet Verbindungen im stidlichen Bereich des NWL-Verbandsge-
biets nach Dortmund, Kéln, Hessen und Rheinland-Pfalz.

Die Darstellungen der Korridore, die Teil der S-Bahn Minsterland bzw. der S-Bahn OWL sind, wurden
jeweils mit dem Zusatz (SBM) beziehungsweise (SBO) gekennzeichnet.
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B4.12.1 Miinsterland

Korridor 1
Hengelo — Rheine — Ibbenbiiren — Osnabriick Hbf

Ubersicht (Stand 2026)

Linie Nr. Bezeichnung Relation

RB 61 Wiehengebirgs-Bahn Hengelo — Rheine — Ibbenbiiren — Osnabriick — Bielefeld
RE 15 Emsland-Express Emden — Meppen — Rheine — Emsdetten — Minster

RE 60 Ems-Leine-Express ~ Rheine — Osnabriick — Blinde — L6hne — Braunschweig
RE 62 Ems-Werre-Express  Rheine — Osnabriick — Biinde — L6hne

Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften

2931 375 Salzbergen — Rheine elektrifiziert, zweigleisige Strecke

2992 375 Rheine — Osnabriick elektrifiziert, eingleisige Strecke

Bremen

Oldenb
eaoUrg Delmenhorst

Emden

Apeldoorn/ Nordhorn

Zwolle

- Osnabriick Hbf
Zutphen Ibbenbiiren

9
SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)
Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S Fahrzeugeinsatz Typ
RB 61 38 38 38 34 RB 61 Stadler FLIRT 3MS, 5-teilig, TWN
RE 15 40 40 38 34 RE 15 Stadler FLIRT 3, 4-teilig, EMIL
RE 60 18 18 18 18 RE 60 Stadler KISS, 6-teilig, EMIL
RE 62 18 18 16 14 RE 62 Alstom Coradia Continental BR 440
Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa 1G5
ab Rheine 523 50 60 773
ab Osnabriick 5-23 5-0 6-0 6-23
Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023)
RB 61 0,57 Mio.
RE 15 0.07 Mio. Nutzungsintensitdt Mo-Fr Sa S
RE 60 0,25 Mio. Salzbergen - Rheine 6.400 7.400 6.500
RE 62 0,23 Mio. Rheine - Osnabriick 4200 4.400 4.100
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Aktuelle Situation

Mit der Einflihrung der Linie RE 62 (Rheine — Lohne (Westf)) im Dezember 2023 ist zwischen Rheine und
Osnabriick ein angenaherter 30-Min-Takt hergestellt worden. Die RE 62 bedient jedoch im NWL-Ver-
bandsgebiet nur die Station Ibbenbiiren und lasst die Zwischenhalte Horstel, Ibbenbliren-Esch und Ib-
benbiren-Laggenbeck aus, um die Anschlussverbindung von der RE 15 aus dem Emsland und in Richtung
Emden sicherzustellen.

Darlber hinaus wird die Strecke vom Fernverkehr in der Verbindung Amsterdam — Berlin befahren und
es besteht ein intensiver Guterverkehr.

Die RB 61 ist in ihrer Verspatungsanfalligkeit abhangig von der in Richtung Amsterdam verkehrenden
Fernverkehrslinie 77, die nur wenige Minuten vorausfahrt. Mit einer Plinktlichkeit von nur 77 Prozent
und einer Zuverlassigkeit von 95,8 Prozent weist die Linie im ersten Quartal 2025 eine sehr schlechte
Qualitat auf. Die Linien RE 60 und RE 62 liegen prozentual noch knapp unterhalb der Werte der RB 61.
Grinde dafiir liegen neben dem engen Fahrplan der RB 61 auch in der hohen Frequentierung des Stre-
ckenabschnitts, der im Knoten Osnabriick und im Knoten Rheine durch weitere SPNV-Linien tangiert
wird, sowie die hohe Anzahl an Glterziigen.

Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Der Korridor Hengelo — Rheine — Osnabriick Hbf ist ein Korridor im transeuropdischen Eisenbahnnetz.
Neben der europdischen Bedeutung in der Verbindung von Amsterdam nach Hannover und Berlin hat
dieser im NWL-Verbandsgebiet und in NRW tangentiale Korridor eine wichtige Bedeutung fiir Nieder-
sachsen zur Anbindung der der Regionen Grafschaft Bentheim und des Emslandes an Osnabriick und die
niedersachsische Landeshauptstadt Hannover.

Infrastruktur 2026 Fahrplan 2026 Zielnetz NRW 2032 Zielnetz NRW 2040

vereinfachte Darstellung, inkl. moglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken

Hengelo g Hengelo @ g Hengelo @ OHengelo @
Hengelo Oost o
Enschede
(O Oldenzaal o (@] (@]
RB61 RB61
Bad Bentheim @ Bad Bentheim @ Bad Bentheim @
j]]Q_BEd Bentheim Elz-v i—» ‘ (O
Nordhorn RB56 RBS6 RB56
Schiittorf o
RE15 RE15 RE15
Meppen Emden Emden Emden
? Meppen* Leer*
[ Salzbergen C c=
NwL RE15 RE15 I RE15
) Rheine <=( Rheine @ < ) Rheine @ Rheine @
Minster Miinster Munster
Minster RE62 RE62 RE61
. RE60 RE60 RE60
Horstel
Ibbenbiren-
Esch
Ibbenbiiren Ibbenbiiren Ibbenbiiren ) Ibbenbiiren
Ibbenbiiren-
Laggenbeck
RB61 RB61 .
NWL
i RB58 RB58
/ﬁnns / RE18 RE18
Bramsche Wilhelms- a Olden- Olden-

burg

Osnabriick
Hbf @

Osnabrick Altstadt haven burg
Osnabriick Hbf Osnabriick Osnabriick
RB61 E60 RB61 RE 60

R
RE62 Braunschweig RE62 Braunschweig RE61 Braunschweig
* Gemdf LNVG-Konzept SPNV 2030+ bzw. 2040+ Léhne Lohne Bielefeld

Legende auf S. 362
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Qualitat

Insbesondere das Nadelohr zwischen Osnabriick Hbf und Osnabriick-Eversburg mit der Ausfadelung der
Strecke nach Bramsche ist derzeit stark belastet. Ein drittes Gleis wiirde hier splirbare Entlastung bringen
und kreuzende Verkehre konnten vermieden werden.

Taktfolge und Verbindungen

Mit der RB 61 in der Grundversorgung und den beiden zweistlndlich versetzt fahrenden schnellen Linien
RE 60 und RE 62 wird der Bedienungsstandard zwar in der Verbindung Rheine — Osnabriick mit einer
Nutzungsintensitat von Gber 4.000 Rkm/kmBL grundsatzlich erreicht - jedoch nicht fiir alle Zwischen-
halte. Ausgehend von diesem Konzept, das im Horizont der Zielnetze NRW 2032 und 2030+ in Nieder-
sachsen Bestand hat, wird mit dem Zielnetz NRW 2040 und dem SPNV-Konzept 2040+ eine Verdichtung
mit einer zusatzlichen Linie mit allen Halten und einer stiindlichen schnellen Verbindung mit Anschluss-
funktion in Rheine verfolgt. Die im Konzept 2030+ der LNVG dargestellten Verstarkerfahrten zwischen
Rheine und Meppen, die in die Linie RE 60 integriert werden sollen, kdnnen auch in das Zielnetz NRW
2032 Uberfihrt werden.

Die RE 60 verkehrt im Zielnetz NRW 2040 stiindlich nur mit Halt in Ibbenbiiren und Osnabriick Altstadt
und wird dartber hinaus im SPNV-Konzept 2040+ der LNVG bis Leer verlangert und bietet damit umstei-
gefreie Verbindungen aus dem Emsland nach Osnabriick und Hannover. Die neue RE 61 bedient dann
alle Zwischenhalte zusatzlich zur RB 61 und wird von Osnabriick dann beschleunigt mit wenigen Halten
nach Bielefeld gefiihrt.

Bedienungszeiten

Zur Erreichung des Bedienungsstandards im Spatverkehr ist eine zusatzliche Fahrt der RB 61 an den Ver-
kehrstagen Montag bis Freitag von Osnabriick bis Rheine erforderlich in Verlangerung des Zuges von
Bielefeld. An Wochenenden besteht diese Verbindung bereits. Von Rheine aus soll nach 23 Uhr zudem
eine zusatzliche Verbindung der RE 62 bis Lohne geschaffen werden.

Vernetzung / Anschliisse

Uber die drei Bahnhofe Hengelo, Rheine und Osnabriick sowie den weiteren Fahrtverlauf der auf den
Streckenabschnitt verkehrenden Zige (iber Osnabriick hinaus ist eine sehr gute Vernetzung ins deutsche
sowie ins niederlandische Streckennetz gegeben. In Osnabriick bestehen Anschliisse an die Nord-Siid
Verbindung zwischen dem Ruhrgebiet und Bremen.

Fahrzeugeinsatz

Das urspriinglich im Zielnetz NRW 2032 vorgesehene Konzept mit einer Fliigelung der RE 70 Bielefeld —
Hannover mit einem Ast aus Rheine und Osnabriick (entsprechend der heutigen RE 62) soll aufgegeben
worden, da es fahrzeugseitig als nicht aufwartskompatibel angesehen wird. Der Korridor wird vollstan-
dig mit Elektrotriebwagen betrieben.

InfrastrukturmaRRnahmen Strecke und Knoten

Konkrete AusbaumalRinahmen des Korridors befinden sich derzeit nicht in Planung. Angesichts ihrer ho-
hen Bedeutung im internationalen Fernverkehr, der zwei europadische Hauptstadte miteinander verbin-
det und aus wirtschaftlichen Interessen, wird die Strecke regelmaRig fiir AusbaumaBnahmen in Betracht
gezogen, um die zuldssigen Streckengeschwindigkeiten zu erhéhen und die Reisezeiten im Fernverkehr
weiter zu verkirzen. Gleichzeitig wiirde ein solcher Ausbau zu einer starkeren Entzerrung der Zuglaufe
beitragen und damit auch die Piinktlichkeit voraussichtlich insgesamt positiv beeinflussen

n den kommenden Jahren werden fiir diesen Korridor insbesondere die Knoten Osnabriick und Rheine
starker in den Fokus riicken. Durch gezielte infrastrukturelle Anpassungen sollen die Mischverkehre und
Taktlagen stabilisiert sowie die Pinktlichkeit und damit die Betriebsqualitdt auf den stark belasteten
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Streckenabschnitten verbessert werden. Die zentrale Schlisselstelle dieser Achse bildet dabei der Kno-
ten Osnabriick mit dem Hauptbahnhof und dem Abzweig Osnabriick-Eversburg (vgl. Korridor 3 und 4).

Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Die Stationen Rheine und Ibbenbiiren sind barrierefrei.

Fir die nicht barrierefreien Haltepunkte Horstel, Ibbenbiren-Esch und Ibbenbiren-Laggenbeck gibt es
Vorratsplanungen, jedoch besteht derzeit keine gesicherte Finanzierung fiir eine bauliche Umsetzung.

Neue Stationen im SPNV

Wiinsche aus den Kommunen zur Einbindung neuer Haltepunkte oder die Reaktivierung ehemaliger Sta-
tionen beispielsweise in Rheine-Rodde, Westerkappeln Velpe und Lotte sind im Rahmen der aktuellen
Konzepte aufgrund des libergeordneten Interesses des Korridors mit Einbindung in die Knoten Osnab-
rick und Rheine und weiteren Anhangigkeiten, die bis nach Hengelo und Herford reichen, mit der aktu-
ellen Infrastruktur nicht realisierbar.

Reaktivierung von Schienenstrecken fiir den SPNV

Im Bereich des Korridors gibt es fiir folgende mdgliche Reaktivierungsstrecken Machbarkeitsstudien, de-
ren Ergebnisse zum Teil schon vorliegen (vgl. Kapitel B4.1.5):

Lengerich (Westf) — Ibbenbiren
Recke — Rheine

Rheine — Spelle

e Bad Bentheim — Gildehaus (— Gronau)

Ausbaumafinahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRBnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung w

Vorratsplanung NWL 1 Bahnsteigverlangerung/-erhohung, Barrierefreiheit
der Stationen Miinster-Albachten,
Ibbenbiiren-Laggenbeck, Horstel,
Lennestadt-Meggen
Vorratsplanung NWL 2 Bahnsteigverlangerung/-erh6hung, Barrierefreiheit -
Herstellung Barrierefreiheit der Statio-
nen Miinster-Sprakel, Kattenvenne,
Ibbenbiiren-Esch
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Korridor 2
Recke — Osnabriick Hbf

Ubersicht (Stand 2026)
Linie Nr. Bezeichnung Relation
Tecklenburger Nordbahn Recke — Osnabriick Hbf
Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften
9208 222 Recke — Osnabriick-Eversburg Nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke
1502 392 Abzw. RVM — Osn.-Eversburg Nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke
2992 375/392 Osn.-Eversburg — Osnabriick Hbf  Elektrifiziert, zweigleisige Strecke
Bremen Geplantes SPNV-Angebot NWL
Oldenburg

Delmenhorst

Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S
64 64 54 30

ReckeQ

Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S

. ab Recke 5-21 5-21 6-21 8-21
Osnabriick Hbf

ab Osnabrick 5-22 5-22 6-22 8-22

Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr

Recke Osnabriick 0,66 Mio.

Fahrzeugeinsatz Typ

BEMU, 2-teilig

Aktuelle Situation

Auf der Strecke zwischen niedersdchsischen Stadt Osnabriick als regionalem Oberzentrum und den vier
Gemeinden des ehemaligen Kreises Tecklenburg findet seit der Einstellung in den 1970er-Jahren kein
regelmaliger Personenverkehr mehr statt. Gemeinsam mit der LNVG und der kommunal getragenen
Regionalverkehr Miinsterland GmbH (RVM) als Eisenbahninfrastrukturunternehmen der Strecke 9208
strebt der NWL die Reaktivierung des SPNV an und finanziert der RVM die Planungskosten. Das Projekt
und die Linie tragen den historisch gewachsenen Namen , Tecklenburger Nordbahn“. Mangels aktuell
stattfindenden Verkehrs liegen keine Qualitatsdaten fir die Tecklenburger Nordbahn vor. Jedoch ist
festzustellen, dass der Knoten Osnabriick und insbesondere die teilweise parallel verkehrenden Ziige
des Weser-Ems-Netzes (Osnabriick — Wilhelmshaven und Osnabriick — Bremen) zu den qualitativ
schwaéchsten Linien in Niedersachsen gehoren.

Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Das Reaktivierungsprojekt Tecklenburger Nordbahn bewirkt flir die Region ein vollig neues SPNV-Ange-
bot und ldsst einen grundsétzlichen Wandel der Mobilitat hin zu einer attraktiven und nachhaltigen 6f-
fentlichen Verkehrsstruktur erwarten.

Vorgesehen ist ein werktagliches Angebot im 30-Min-Takt und der Einsatz von voraussichtlich zweiteili-
gen batterieelektrischen Fahrzeugen (BEMU) mit etwa 140 Sitzplatzen bei Anpassung des bestehenden
Regionalbus-Angebotes. Zur Reaktivierung ist eine umfangreiche Erneuerung der bestehenden Strecke
sowie Neubau von insgesamt sieben Stationen geplant. Des Weiteren sind MaBnahmen auf dem Netz
der DB InfraGO geplant.
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Die infrastrukturell geplanten MaBnahmen aus kommunaler Hand stellen einen bedeutenden Schritt
dar, mit dem langfristig die Grundlage fiir ein zuverlassiges und leistungsfahiges Mobilitatsangebot ge-
schaffen wird. Zur Finanzierung streben NWL und RVM eine Zuwendung aus Bundesmitteln nach GVFG
an. Das Projekt ist Bestandteil OPNV-Bedarfsplans und des OPNV-Infrastrukturfinanzierungsplans des
Landes NRW.

Infrastruktur Planung Zielnetz NRW 2032 Zielnetz NRW 2040
vereinfachte Darstellung, inkl. méglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken
Recke C] Recke () Recke
Mettingen Schlickelde/Espel [ 1] co
Mettingen C ) Mettingen C ) Mettingen
Westerkappeln ) Westerkappeln ) Westerkappeln
Lotte-Wersen ap e ]
NWL Lot‘tes;BﬁfE’f: Kromschréder Rheine (i) o Leer i)
ramsche L [c1)] RE 18 eine ) RE 18
P Lotte-BUren/Eversburg Withoims- Olbden-
(Josnabrick Altstadt haven burg
(Josnabriick Hbf Osnabriick Osnabriick
Hbf @ Hbf @
RE60 RE 60
RE62 Braunschweig RE61 Braunschweig
Lohne Bielefeld

Legende auf S. 362

Qualitat

Um von der Inbetriebnahme an bereits ein ausreichendes Qualitatsniveau zu erzielen, streben NWL und
LNVG die weiter unten beschriebenen InfrastrukturmaRnahmen an.

Taktfolge und Verbindungen

Mit einem moglichst durchgangigen, werktaglichen 30-Min-Takt sowie dem Einsatz moderner Akku-
triebwagen will der NWL ein attraktives Angebot aufstellen. In einer Untersuchung aus dem Jahr 2021
wurde eine tagliche Fahrgastnachfrage von knapp 5.000 Personen prognostiziert, die GUberwiegend aus
vom motorisierten Individualverkehr wechselnden Reisenden besteht.

Bedienungszeiten

Zur Herstellung eines attraktiven Angebots sind umfangreiche Betriebszeiten geplant, um die Verbin-
dung zwischen Osnabriick und den nordrhein-westfalischen Anrainergemeinden sowohl fiir Pendler als
auch Freizeitreisende zu einer attraktiven Alternative zum Auto zu machen.

Vernetzung / Anschliisse

Mit dem Hauptbahnhof Osnabrick bietet sich am 6stlichen Linienendpunkt eine umfangreiche Moglich-
keit zur direkten Verkniipfung mit weiteren Regionalverkehren sowie zahlreichen Fernverkehrsangebo-
ten. Durch die recht hohe Taktdichte ist im Regelfall eine gut passende Umstiegssituation gegeben.

Dekarbonisierung

Durch den Einsatz von leisen und lokal emissionsfreien Akkutriebwagen strebt der NWL ein nachhaltiges
und umweltfreundliches Mobilitdtsangebot auf dieser Strecke an. Die Untersuchung aus dem Jahr 2021
zeigt mit rund 2.300 vermiedenen Pkw-Fahrten pro Tag eindrucksvoll das Potenzial dieser Reaktivie-
rungsmaBnahme auch in Bezug auf die Reduktion von Treibhausgasemissionen auf.

Fahrzeugeinsatz

Vorgesehen ist der Einsatz von Akkutriebwagen in Einfachtraktion. Mit etwa 140 Sitzplatzen bieten die
Fahrzeuge eine der prognostizierten Nachfrage ausreichend dimensionierte Kapazitat. Fiir Sonderfahr-
ten sowie perspektivische Angebotsausweitungen ist die Strecken- und Stationsinfrastruktur bereits fir
den Betrieb in Doppeltraktion ausgelegt.
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Die mit der Inbetriebnahme neu zu beschaffenden Fahrzeuge sollen den dann giiltigen Ausstattungs-
und Barrierefreiheitsstandards entsprechen und durch ihr hohes Beschleunigungsvermogen einen we-
sentlichen Beitrag zu einer hohen Betriebsqualitat leisten.

InfrastrukturmalRnahmen Strecke und Knoten

Zur Erzielung einer hohen Betriebsqualitat wird auf eine leistungsfahige Gestaltung der RVM-Strecke
Wert gelegt. Hierzu wird die Streckengeschwindigkeit weitgehend auf 100 km/h gesteigert. Zudem ist u.
a. im Bahnhof Recke als Linienendpunkt eine (iberschlagene Wende mit einer verhaltnismaRig hohen
Wendezeit von 35 Minuten geplant. Der Begegnungsabschnitt im Bereich zwischen Mettingen und Wes-
terkappeln wurde maximiert und der Bahnhof Westerkappeln zur Durchfiihrung von dispositiven Zug-
kreuzungen gestaltet.

Einen qualitativ kritischen Linienabschnitt stellt der Infrastrukturbereich der DB InfraGO dar, da der Kno-
ten Osnabriick bereits mit den aktuell stattfindenden Verkehren stark ausgelastet ist. Um die Aufnahme
der Verkehre der Tecklenburger Nordbahn unter addaquaten QualitatsmaRstaben zu ermaoglichen, sind
folgende infrastrukturellen MaBnahmen geplant: Errichtung von zwei bis drei zusatzlichen Weichenver-
bindungen im Bahnhof Osnabriick-Eversburg sowie der Bau eines weiteren Bahnsteiggleises in Osnab-
riick Hbf, alternativ einer Wendeanlage an der Ostseite von Osnabriick Hbf.

Um einen energetisch stabilen Betrieb der batterieelektrischen Fahrzeuge zu erzielen, soll erganzend
zur bestehenden Oberleitung auf der Strecke 2992 eine Ladestation im Bahnhof Recke errichtet werden.

Flr einen auf die Inbetriebnahme der Tecklenburger Nordbahn voraussichtlich nachfolgenden Zeitpunkt
ist im Ubrigen eine Angebotsausweitung der SPNV-Linien Osnabriick — Wilhelmshaven und Osnabriick —
Bremen geplant. Diese fihrt zu weiteren Verkehrsverdichtungen auf den DB-Strecken und soll durch
weiteren Infrastrukturausbau ermoglicht werden. In diesem Zuge wird auch der fir die Verkehre der
Linie RB 62 relevante Abschnitt der Strecke 1502 elektrifiziert werden, sodass der BEMU-Betrieb ener-
getisch weiter abgesichert wird.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Die von der RVM sieben neu zu errichtenden Stationen werden sogleich nach aktuellen Vorgaben zur
Barrierefreiheit gestaltet. Die Bahnsteigkanten sind auf die NRW-Standardhéhe von 76 Zentimetern
Uber Schienenoberkante ausgelegt und stufenfrei zuganglich. Auch die beiden auf dem DB-Streckenteil
gelegenen Stationen Osnabriick Altstadt und Osnabrick Hbf verfligen bereits tiber Bahnsteige mit einer
Hohe von 76 Zentimetern. In Zusammenspiel mit dem ebenfalls auf eine Hohe von 76 Zentimetern aus-
gelegten Einstiegsbereiche der BEMU wird eine barrierefreie Reisekette hergestellt.

Neue Stationen im SPNV

Im Zuge der Reaktivierung errichtet die RVM diese sieben Stationen:

e Recke
e Espel/Schlickelde
e Mettingen

e Westerkappeln

e Lotte-Wersen

e Lotte-Biren/Kromschréder
e Lotte-Biren/Eversburg

Die Stationen sollen eine attraktive Ausstattung erhalten und aktuellen Anforderungen der Barrierefrei-
heit entsprechen. Die Bahnsteige sollen (iber eine Baulange von 120 Metern verfiigen und somit zur
Nutzung von Ziigen in Doppeltraktion geeignet sein. Die Lage der Stationen erfolgt im Rahmen der oOrt-
lichen Gegebenheiten moglichst zentral bzw. in Ndhe zu Verkniipfungspunkten. Die jeweiligen Gemein-
den streben die weitere Ausgestaltung der Stationen zu Mobilstationen an, um eine attraktive Verkniip-
fung vor Ort und Herstellung durchgehender Reiseketten zu gewahrleisten.
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Reaktivierung von Schienenstrecken fiir den SPNV

Das Reaktivierungsprojekt Tecklenburger Nordbahn bietet die Chance, eine aktuell vom SPNV ausge-
klammerte Region an das Bahnnetz anzuschlieRen. Damit kann eine erhebliche Zahl bislang mit dem
Pkw zurilickgelegter Wege auf einen lokal emissionsfreien, barrierefreien und komfortablen Verkehrs-
trager verlagert werden. Flir den NWL stellt die Reaktivierung ein wichtiges Projekt zur Weiterentwick-
lung des SPNV-Angebots in Westfalen-Lippe.

Flr eine Inbetriebnahme der Linie RB 62 kann derzeit keine Aussage zu einem bestimmten Zeitpunkt
getroffen werden. Angesichts der noch ausstehenden umfangreichen Arbeitsschritte sowie verschiede-
ner aullerhalb der Einflusssphare des NWL liegender Entscheidungsprozesse — etwa im Rahmen des
Planfeststellungsverfahrens fir die RVM-Strecke und bei den erforderlichen MalRnahmen im Netz der
DB InfraGO ist von einem noch mehrere Jahre andauernden Prozess auszugehen.

Mit Inbetriebnahme soll die Tecklenburger Nordbahn sogleich im fiir die Linie vorgesehenen Zielkonzept
verkehren; Etappierungsschritte sind bislang nicht vorgesehen.

Fiir eine mogliche Verlangerung der Tecklenburger Nordbahn zu einem spateren Zeitpunkt tiber Recke
hinaus bis Rheine lauft derzeit eine Machbarkeitsstudie (vgl. Kapitel B4.1.5).

Ausbaumafinahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung W

Reaktivierung Tecklenburger Nordbahn Ausbau Recke — Osnabriick-Eversburg RB 62 neu 2032
(RVM) (— Osnabriick Hbf)
Recke - Rheine Reaktivierung Strecke und Stationen Verlangerung RB 62 2040
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Korridor 3
(Oldenburg/Delmenhorst —) Bramsche — Halen — Osnabriick Hbf

Ubersicht (Stand 2026)
Linie Nr. Bezeichnung Relation
Bremen — Delmenhorst - Vechta — Bramsche — Halen - Osnabriick
RE 18 Wilhelmshaven — Oldenburg — Cloppenburg — Bramsche — Osnabriick
Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften
2992 392/394 Osnabriick — Eversburg elektrifiziert, zweigleisige Strecke
1502 392/394 Eversburg — Achmer nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke
. Bremen SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)
N9 Delmenhorst
Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S
4 36 36 37 32
ramsche
RE 18 44 44 36 35
Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S
Osnabriick Hbf
5-23 5-23 5-23 7-21
RE 18 5-23 5-23 5-23 7-23
Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr
0,10 Mio.
-l RE 18 0,12 Mio.
Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023)
Fahrzeugeinsatz Typ
Nutzungsintensitat Mo-Fr Sa S Alstom Lint 41 LNVG
Bramsche - Osnabriick  4.600 5.600 5.000 RE 18 Alstom Lint 41 LNVG

7

Die beiden Linien des sogenannten Teilnetz Weser-Ems (TWE) bzw. Weser-Ems-Netz (WEN) verlaufen
im Wesentlichen auf dem Gebiet des Landes Niedersachsen und lediglich auf einem kleinen Abschnitt
im Bereich der Gemeinde Lotte durch das Verbandsgebiet des NWL. Die Linie RB 58 bedient hier den
Haltepunkt Halen; die Linie RE 18 verkehrt auf NWL-Gebiet ohne Halt. Bereits seit dem Jahr 2000 be-
treibt das EVU NordWestBahn das Netz.

Wahrend die Fahrgastnachfrage im Zeitraum seit der Bahnreform einen steten Zuwachs verzeichnete,
stoRt das Angebotsprogramm im Status Quo an die Grenzen der infrastrukturellen Moglichkeiten. In der
Folge ist eine starke Auslastung sowohl der Ziige als auch der Strecken —mit entsprechend wenig zufrie-
denstellenden Qualitatskennwerten — zu verzeichnen und es besteht ein infrastruktureller Ausbaube-
darf, der sich auch aus der geplanten Umstellung auf elektrische Traktion ergibt.

Die beiden Linien in diesem Korridor weisen ein deutlich unzureichendes Qualitdtsniveau auf, das sich
insbesondere in mangelnder Plnktlichkeit duflert. Vor allem die RB 58 ist als kritisch einzustufen und
erreicht derzeit weniger als 70 Prozent plinktlicher Zugfahrten. Das Teilnetz Weser-Ems zahlt bereits seit
mehreren Jahren zu den Linienblindeln mit den niedrigsten Qualitatswerten in Niedersachsen. Haupt-
ursache hierfir ist eine Infrastruktur, die den betrieblichen Anforderungen des aktuellen Betriebskon-
zepts nicht in ausreichendem Mal3e gerecht wird.
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Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Um einerseits der stark gestiegenen Fahrgastnachfrage Rechnung zu tragen und andererseits die Um-
stellung auf elektrischen und somit lokal emissionsfreien sowie komfortverbessernden Antrieb zu reali-
sieren, plant die LNVG zusammen mit dem EIU DB InfraGO eine umfassende Ertlichtigung und einen
Ausbau sowie teilweise eine Elektrifizierung der Strecken- und Stationsinfrastruktur. Auf dieser Strecke
wird ein Angebotsausbau mit folgenden Kernelementen als Ziel verfolgt:

e Taktverdichtung bei der Linie RE 18 von einem Stunden- auf einen 30-Min-Takt

e Taktverdichtung bei der Linie RB 58 im Abschnitt zwischen Delmenhorst und Lohne von einem
Stunden- auf einen 30-Min-Takt (ansonsten Beibehaltung Stundentakt)

e Einrichtung zusatzlicher Stationen

e Umstellung des Fahrzeugeinsatzes auf der Linie RE 18 von Diesel- auf Elektrotriebwagen

e Umstellung des Fahrzeugeinsatzes auf der Linie RB 58 von Diesel- auf Akkutriebwagen

o Merkliche Verbesserung des Qualitatsniveaus und der Barrierefreiheitssituation

Dieser umfangreiche Angebotsausbau setzt eine Reihe von InfrastrukturmaBnahmen voraus.

Infrastruktur 2026 Fahrplan 2026 Zielnetz NRW 2032 Zielnetz NRW 2040
vereinfachte Darstellung, inkl. méglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken
Wilhelmshaven Oldenburg Oldenburg
Cle b
OPPENIL Vechta
Hesepe
Bramsche Bramsche Bramsche Bramsche
Achmer

P RE 18 Q RE 18 P RE 18

NWL Halen O} Halen O Q|| Halen Leer O Q|| Halen
Rheine Rheine
. Bramsche e e Rheine
Rheine
(D osnabrick Altstadt
(Dosnabriick Hbf Osnabriick Osnabriick Osnabriick
Hbf @ Hbf @ Hbf @
RE60 RE&0 RE60
RE62 Braunschweig RE62 Braunschweig RE61 Braunschweig
Lshne Léhne Bielefeld

Legende auf S. 362

Taktfolge und Verbindungen

Auf beiden Linien besteht aktuell ein Angebot im Stundentakt, welches bei der Linie RE 18 in der HVZ
auf einen 30-Min-Takt verdichtet ist. Angesichts der hohen Fahrgastnachfrage ist die Verdichtung auf
einen ganztagig angebotenen 30-Min-Takt bei der Linie RE 18 angezeigt. Fiir die nordrhein-westfalische
Station Halen strebt der NWL bei den weiteren Planungen die Prifung einer Ausweitung auf eine halb-
stiindliche Bedienung an.

Bedienungszeiten

Die Bedienungszeiten entsprechen bereits im Status Quo im Wesentlichen dem Ziel eines angemesse-
nen Verkehrsangebotes.

Vernetzung / Anschliisse

Mit den Stationen Osnabriick, Bremen sowie Oldenburg bieten die Linien in diesem Korridor wichtige
Anschlussmoglichkeiten an weitere Regionalverkehrsangebote sowie Fernverkehrsverbindungen.

Dekarbonisierung

Im Zuge des Ausbaus streben die Aufgabentrdager gemeinsam die Umstellung auf den Einsatz von batte-
rieelektrischen Fahrzeugen (BEMU) an.

Fahrzeugeinsatz

Die aktuell eingesetzten Dieseltriebwagen aus dem LNVG-Fahrzeugpool werden im Laufe des jlingst be-
auftragten Verkehrsvertrags durch Fahrzeuge neuerer Bauart ersetzt werden. Mit dem Netzausbau
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erfolgt die Umstellung auf umweltfreundliche Akkutriebwagen. Hierzu fiihrt die LNVG derzeit ein Verga-
beverfahren zur Beschaffung einer landesweiten BEMU-Flotte durch, die perspektivisch auch im Teilnetz
Weser-Ems zum Einsatz kommen soll.

InfrastrukturmalRnahmen Strecke und Knoten

Zu den fiir den angestrebten Angebotsausbau erforderlichen MaRnahmen zdhlen u. a. eine Steigerung
der Streckengeschwindigkeiten, die Errichtung bzw. Verlangerung zweigleisiger Begegnungsabschnitte,
die Verlangerung und Erhéhung von Bahnsteigen sowie die Modernisierung von Stationen, der Ausbau
des Knotens Osnabriick Hbf und zudem die Elektrifizierung des Streckenabschnitts zwischen Osnabriick
und Oldenburg. Zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Nahverkehrsplans erfolgt im Auftrag der LNVG die
Durchfiihrung einer Machbarkeitsstudie fiir die AusbaumalRnahmen.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Die Station Halen verfligt mit einer Bahnsteigh6he von 55 Zentimetern gegenwartig Uber eine flr einen
stufenfreien Zustieg in die aktuell eingesetzten Fahrzeuge passende Bahnsteighthe. Im Zuge des Ange-
botsausbaus soll eine einheitliche Bahnsteighohe und Fahrzeug-FuRbodenhdhe von 76 Zentimetern
liber Schienenoberkante implementiert werden. Demnach ist eine Anpassung der Bahnsteighdhe in der
Verkehrsstation Halen erforderlich.

Reaktivierung von Schienenstrecken fiir den SPNV

Im Hinblick auf den Knoten Osnabriick steht der Infrastrukturausbau in Zusammenhang mit der Reakti-
vierung der Tecklenburger Nordbahn (vgl. Korridor 2 und Kapitel B4.1.5).

Ausbaumafinahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRBnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung w

Station Halen: Anpassung Bahnsteighohe im = Ausbau Bahnsteighdhe auf 76 cm Barrierefreiheit 2040
Zuge des netzweiten Angebotsausbaus
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1 Korridor 4
2 Rheine — Miinster Zentrum Nord — Miinster Hbf — Miinster-Hiltrup — Hamm Hbf (SBM)
3
4 Ubersicht (Stand 2026)
Linie Nr. Bezeichnung Relation
RB 65 Ems-Bahn Miinster — Emsdetten — Rheine
RB 69/89 Ems-Borde-Bahn Paderborn — Soest — Hamm — Miinster
RE 7 Rhein-Minsterland-Express Krefeld — K6ln — Wuppertal — Hamm — Miinster — Rheine
RE 15 Emsland-Express Miinster — Emsdetten — Rheine — Meppen — Emden
Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften
2931 410 Hamm — Minster elektrifiziert, zweigleisige Strecke
2931 410 Minster — Rheine elektrifiziert, zweigleisige Strecke
5
SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)
Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S
RB 65 60 60 39 36
RB 89 69 69 42 40
RE 7 Hamm — Mlnster 36 36 34 34
RE 7 Minster — Rheine 30 30 14 14
RE 15 38 38 36 34
Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S
’ B T —— ab Rheine 4-23 4-23 4-23 6-23
ab Miinster Ri. Rheine 5-0 52 62 7-0
3 ab Minster Ri. Homm 50 51 51 60
ab Hamm RB 89 5-1 51 51 6-1
Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr
\ RB 65 0,8 Mio.
{ J} Hamm Hbf RB 89 0,8 Mio.
[ / RE 7 0,8 Mio.
hausen \J RE 15 0,5 Mio.
Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023) Fahrzeugeinsatz Typ
o RB 65 Stadler FLIRT 1, 3-/5-teilig, TWN
Nutzungsintensitat Mo-Fr— Sa > RB89 Stadler FLIRT 1, 4-teilig, HWN
Rheine — Miinster 10.800 10.200 7.400 RE7 Bombardier Talent 2, 5-teilig, RME
Miinster — Hamm 13.600 14.400 12.700 RE 15 Stadler FLIRT 3, 4-teilig, EMIL

7  Aktuelle Situation

8 Die Streckenabschnitte Hamm - Miinster sowie Miinster - Rheine gehoren zu den nachfragestarksten
9 Korridoren in Miinsterland und auch in Westfalen-Lippe. Die Strecke ist durchgehend zweigleisig elektri-
10 fiziert und bietet daher Maoglichkeiten fiir eine hohe Taktdichte.

11 Auf dem Abschnitt Miinster - Rheine verkehren in den Hauptzeiten bis zu vier Verkehrsleistungen pro
12 Richtung im SPNV. Zwischen Hamm und Miinster sind es aktuell drei Verkehrsleistungen. Die vierte
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Leistung ist bereits in Planung. Aktuell sind noch nicht die notwendigen infrastrukturellen Ausbauten
umgesetzt, um eine vierte Linie als RE zwischen Hamm und Miinster mit Halten in Drensteinfurt und
Munster-Hiltrup verkehren zu lassen. Neben dem SPNV wird der gesamte Streckenverlauf auch vom
Fernverkehr sowie von Giiterverkehr befahren.

Die Qualitat auf den beiden Streckenabschnitten ist stark dem Mischverkehr ausgesetzt. Verspatungen
Ubertragen sich durch die Fern- und Guterverkehrsbeziehungen auch auf den SPNV. Aber auch der SPNV
mit den langlaufenden Linien RE 7, RE 15 und der RB 89 sind sehr verspatungsanfillig und tragen zu
schlechteren Pinktlichkeitswerten der Strecken bei. Besonders der RE 7, der Verspatungen auch aus
dem Koélner Raum mitbringt, muss haufig bereits in Minster (Westf) Hbf oder Greven verkehrlich gebro-
chen wenden, um wieder in seine Fahrplanlage zu gelangen. Das bedeuten in diesen Fallen einen Ausfall
der Halte Emsdetten und Rheine. Auch von den qualitativen Einschrankungen des Verkehrsunterneh-
mens Eurobahn waren beiden Strecken betroffen. Diese Einschrankungen konnten in Teilen durch die
Anzahl der Ubrigen Verkehre und Umverteilungen zwischen den Verkehrsunternehmen aufgefangen
werden.

Fir das S-Bahn Miinsterland-Projekt ist dieser Korridor von besonderer Bedeutung. Durch das Durch-
binden der Zlige aus Hamm bis Minster Zentrum Nord und das Durchbinden der Ziige aus Rheine bis
Miinster-Hiltrup entsteht, durch diese Uberlappung die Stammstrecke der S-Bahn Miinsterland. Diese
wird im urbanen Raum der Stadt Miinster in den StoRzeiten mit einem 15-Min-Takt bedient und leistet
damit einen wichtigen Beitrag zum klimafreundlichen, innerstadtischen Verkehr. Eine weitere Aufwer-
tung soll die Stammstrecke durch den Neubau von zwei Knotenbahnhofen im Norden und Stiden der
Stadt erfahren. Neben der QuartierserschlieBung sollen diese beiden neuen S-Bahn-Halte auch als Um-
steigepunkte fiir den SPNV untereinander, aber auch zum kommunalen OPNV sowie weiteren Verkehrs-
tragern fungieren und damit auch eine Entlastung fiir den Miinsteraner Hauptbahnhof erbringen.

Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Die Korridore S 5 und S 9 der S-Bahn Miinsterland, im Bereich Minster verschmolzen zur Stammstrecke
der S-Bahn Minsterland, bilden ein Kernelement der dortigen S-Bahn-Planungen. Fir das S-Bahn-Miins-
terland-Projekt sind die beiden Korridore von besonderer Bedeutung.

Durch gezielten Infrastrukturausbau wird die Méoglichkeit der Uberlappung der Linien hin zu einem an-
genaherten 15-Min-Takt geschaffen, womit ein deutlicher Mehrwert fiir den innerstadtischen Raum ent-
steht. Mit recht Gberschaubaren Mehrleistungen profitiert zum einen der Fahrgast durch ein ausgewei-
tetes Angebot. Gleichzeitig fiihrt diese MaRnahme zu einer Optimierung der Bahnsteigbelegung im
Hauptbahnhof Minster, was sich positiv auf die Qualitdt und Plnktlichkeit auswirkt.
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Infrastruktur 2026

vereinfachte Darstellung, inkl. maglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken

Fahrplan 2026
Emden

Zielnetz NRW 2032

Emden

Zielnetz NRW 2040

Emden

D Rheine Rheine @ Rheine @ Rheine @
Osnabriick
] Rheine-Mesum
NWL
() Emsdetten Emsdetten Emsdetten Emsdetten
RE7 RE7 RE7
Reckenfeld (1)
P RE15 RE15 RE15
) Greven Greven Greven Greven

Gronau (3 Mﬁnster-Spl’ElkG'

Miuinster

Zentrum Nord Osnabriick

= Warendorf

Coesfeld :] Muinster (Westf) Hbf

Diilmen

) manster-Hiltrup

Linen

) Rinkerode

() Drensteinfurt
CJ Mersch

CJ Bockum-Hovel
Rheda-Wiedenbriick

D Hamm Hbf

Miinster
(Westf)
Hbf @

Drensteinfurt

RE7

Hamm Hbf @

Minster
(Westf)
Hbf @

Drensteinfurt

RE7
RE13

Hamm Hbf @

Zwolle RE13

Miinster
(Westf)
Hbf @

Drensteinfurt

RE7
RE13

Hamm Hbf @

Legende auf S. 362

Taktfolge und Verbindungen

Die Taktfolge und Verbindungen auf den Streckenabschnitten sind als gut zu bezeichnen. Auf beiden
Korridoren verkehren mit der RB 65 und der RB 89 Ziige im 30-Min-Takt die eine Grundversorgung tber
alle Haltestellen austiben. Auf der RB 65 ist mit der Entwicklung zum Zielnetz NRW 2032 als S 65 das
SchlieRen der heute bestehenden Taktlicken im 30-Min-Takt an den Verkehrstagen Montag bis Freitag
erforderlich. Fir die RB 89 ist zur Erflillung der definierten Bedienungsstandards (vgl. Kapitel B3.2) die
RB 89 auch am Wochenende auf einen 30-Min-Takt zu verdichten.

Zwischen Miinster und Rheine verkehren lber das RB-Angebot hinaus bereits zwei RE-Linien und somit
vier Leistungen pro Stunde. Hier ist eine Verteilung der Ziige aufgrund der Knoteneinbindungen nicht
optimal moglich, sodass die Ziige relativ zeitnah in Miinster hintereinander abfahren. In der Verbindung
von Miinster ins Emsland wird ergdnzend zur stiindlichen RE 15 im niedersachsischen Konzept 2040+
eine zweite stiindliche Verbindung mit Umstieg in Rheine erreicht (vgl. Korridor 1 Hengelo — Rheine —
Ibbenbiiren — Osnabriick Hbf). Bereits im Konzept 2030+ der LNVG sind Verstarkerfahrten zwischen
Rheine und Meppen in der Hauptverkehrszeit vorgesehen. Eine Verdichtung der RE 15 als Direktverbin-
dung zwischen dem Emsland und Minster ist aufgrund der vielfaltigen Anforderungen an den Verkehr
zwischen Minster und Rheine nicht sinnvoll umsetzbar.

Zwischen Minster und Hamm mit einer Nutzungsintensitat von Gber 12.500 Rkm/kmBL an allen Ver-
kehrstagen ist zur Erreichung des Bedienungsstandards eine vierte Leistung pro Stunde erforderlich. Im
Zielnetz NRW 2032 wird daher die RE 13 bis nach Miinster gefiihrt, wodurch die liberregionale Verbin-
dung von Minster nach Unna, Hagen und Wuppertal maRgeblich verbessert wird.

Bereits im Zielnetz NRW 2032 ist auch die Verlangerung der RB 65 bis Minster-Hiltrup und der RB 89 bis
Minster Zentrum Nord als S 65 und S 69 im 15-Min-Takt im Uberlappenden Bereich auf der Stammstre-
cke der S- Bahn Miinsterland enthalten. Im Zielnetz NRW 2040 sind an der Stammstrecke auch die neuen
Stationen Minster Stidkreuz und Minster Nordkreuz enthalten.
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Bedienungszeiten

In den Randlagen ibernehmen auf beiden Streckenasten die RB-Linien die Grundversorgung, wahrend
die RE-Linien abends etwas friiher den Verkehr einstellen. Im Frihverkehr sind zur Erfillung der defi-
nierten Bedienungsstandards (vgl. Kapitel B3.2) zusatzliche Verbindungen nach Minster aus Rheine und
Hamm mit Ankunft vor 5 Uhr erforderlich, auf der RB 89 auch in der Gegenrichtung nach Hamm. Im
Spatverkehr soll mit der RE 7 eine spatere Abfahrt noch nach 23 Uhr bis Hagen/Wuppertal erfolgen.

Perspektivisch ist bei der Nachfragestarke der beiden Abschnitte ein durchgehender Nachtverkehr wiin-
schenswert.

Vernetzung / Anschliisse

Insgesamt ist die Vernetzung der beiden Abschnitte sehr gut. Neben Anschlissen in Miinster (Westf)
Hbf verbinden die Linien auch noch Rheine und Hamm (Westf) Hbf, was weitere Moglichkeiten fiir Um-
stiege und damit fiir einen groRflachige Vernetzung bieten. Uber alle drei Stationen sind Fernverkehrs-
verbindungen nach Berlin sowie ins weitere Bundesgebiet und in die angrenzenden Niederlande mog-
lich.

Durch die hohe Taktdichte sind die Anschliisse in den Knotenbahnhofen in der Regel auch gut erreichbar.

Fahrzeugeinsatz

Auf den beiden Strecken kommen unterschiedliche Elektrotriebwagen von verschiedenen Verkehrsun-
ternehmen, die sich in Wettbewerbsverfahren fir die jeweiligen Verbindungen durchgesetzt haben,
zum Einsatz. In der Regel fahren die Fahrzeuge, unter Berlicksichtigung der Nachfrage, mit der maxima-
len Zugldange, die entsprechend der Bahnsteiglange eingesetzt werden kann.

InfrastrukturmaRRnahmen Strecke und Knoten

Infrastrukturell liegt der Fokus bei den beiden Streckenabschnitten auf Malnahmen, die in erster Linie
auf Stabilisierung der Verkehre abzielen. Im Knoten Miinster soll durch neue Weichenverbindungen die
Flexibilitat in der Bahnsteigbelegung gesteigert werden. Dariiber hinaus sollen Wendeanlagen und Ab-
stellgleise in Minster (Westf) Hbf, Minster-Hiltrup und Minster Zentrum Nord das Wenden der Fahr-
zeuge ermoglichen ohne Bahnsteigkanten Uber einen langeren Zeitraum zu belegen. Auch Geschwindig-
keitserhohungen v. a. auf der Strecke Miinster - Rheine sollen perspektivisch dazu beitragen die Ver-
kehre zu entzerren und mehr Stabilitat und damit auch Qualitat in System zu bringen.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Die Stationen Rheine, Emsdetten, Greven, Minster Zentrum Nord, Minster Hbf, Minster-Hiltrup und
Hamm Hbf sind barrierefrei.

Der barrierefreie Umbau von Rheine-Mesum erfolgt iber das Programm FABB 2 und ist flir 2027 vorge-
sehen. Reckenfeld soll 2028 und Drensteinfurt ebenfalls Gber FABB 2 umgebaut werden. Bockum-Hével
soll im Rahmen der MOF 2 umgebaut werden.

Flr Minster-Sprakel, Rinkerode und Mersch gibt es keine Finanzierung. Fiir Rinkerode und Mersch lie-
gen erste Planungen vor und fiir Minster-Sprakel soll mit Planungen im Rahmen der Vorratsplanung
begonnen werden.

Fiir eine Uberschlagende Wende des RE 7 zur Betriebsstabilisierung ist in Rheine eine Bahnsteigkante an
Gleis 9 erforderlich. Mit den Planungen wurde noch nicht begonnen.

Neue Stationen im SPNV

Eine weitere Aufwertung soll die Stammstrecke durch den Neubau der zwei Knotenbahnhofe Miinster
Nordkreuz und Minster Slidkreuz erfahren, die im Zielnetz NRW 2040 vorgesehen sind. Neben der in-
nerstadtischen QuartierserschlieBung dienen diese neuen Halte als wichtige Umsteigepunkte zwischen
den S-Bahn-Linien (vgl. Kapitel B4.2.5) sowie zum kommunalen OPNV. Durch die Dezentralisierung der
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Umstiege wird zudem eine Entlastung fiir den Miinsteraner Hauptbahnhof erzielt. Flir den Halt Miinster
Sudkreuz wird eine Realisierung bereits vor dem Zielhorizont 2040 angestrebt, um friihzeitig neue Um-
steigeverbindungen zur S 63 in Richtung Coesfeld zu schaffen.

Ausbaumalnahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

Beschreibung Angebotsverbesserung W

Modernisierung der Stationen Bad Barrierefreiheit
Sassendorf, Bonen, Bockum-Hével,
Bonen, Scharmede, Unna, Welver

MaRnahme/Projekt

Modernisierungsoffensive fiir Bahnhofe

Brake, Buldern, Drensteinfurt, Lenne- Barrierefreiheit -

stadt-Grevenbriick, Reckenfeld,

Forderinitiative zur Attraktivitatssteigerung
und Barrierefreiheit von Bahnhéfen (FABB 2,

ehemals 1000-Bahnhofe-Programm )
Ausbau Hamm (Westf) Hbf

Rheine-Mesum, Salzkotten
Modernisierung

Barrierefreiheit

Knoten Knoten Miinster Weichenverbindungen, FahrstraBen Stammstrecke S-Bahn 2032/
Minster Knoten Miinster DSTW/ESTW Miinster (Westf) Hbf Mtinsterland 15-Min-Takt 2040
mit ETCS-Level2 ohne Signale Miinster Zentrum Nord —Miins-
" ter-Hiltrup
Knoten Miinster Ausbau Abstellanlagen
Knoten Miinster
Miinster (Westf) Hbf Bahnsteiganpassungen/
-verldngerungen
Miinster (Westf) Hbf neue Bahnsteige westlicher
Bahnhofsteil (Postbahnhof)
Miinster (Westf) Hbf neue Bahnsteige Gstlicher
Bahnhofsteil
Miinster Zentrum Nord Bahnsteig, Weichenverbindungen,
Fahrstralen
Miinster-Hiltrup Weichenverbindungen, FahrstraBen
Netz Bahnhof Rheine RE 7 neue Bahnsteigkante Gleis 9, neue Stabilisierung RE 7 mit iberschla- -
RRX-B-Flotte FahrstralRe gender Wende

Stationen Westbevern, = Bahnsteigverlingerung auf RRX-Linge = Ubergangskonzept RE 2 bis RRX 7 2032

Ostbevern RE 2 (RRX)
Stationen Rinkerode, Mersch Bahnsteigverlangerung/-erhéhung, Barrierefreiheit -
Herstellung Barrierefreiheit
neue Station fiir 63 (S 3), S65 (S 5),

S69(S9)

Entlastung Munster (Westf) Hbf/ 2032
ErschlieBung zusatzlicher raumli-

cher Potenziale

Entlastung Munster (Westf) Hbf/ 2040
ErschlieBung zusatzlicher raumli-

cher Potenziale

Neubau Miinster Siidkreuz (Stufe 1)

neue Station Miinster Nordkreuz neue Station
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Korridor 5
Enschede — Gronau - Steinfurt — Miinster Hbf (SBM)

Ubersicht (Stand 2026)
Linie Nr. Bezeichnung Relation
Euregio-Bahn Enschede — Gronau — Steinfurt — Miinster Hbf
Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften
2931 407 Minster Hbf — Minster Zentrum Nord elektrifiziert, zweigleisige Strecke
2014 407 Minster Zentrum Nord — Gronau Grenze nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke

SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)

Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S

Minster — Steinfurt 55 55 38 35
Steinfurt — Gronau 48 48 38 35
Gronau — Enschede 38 38 40 36

Enschede

Burgsteinfurt

Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S

—— ab Minster 50 5-1 7-1 8-0

== ab Enschede 6-22 6-23 6-23 8-22

Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr

Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023) 1,1 Mio.

Nutzungsintensitdt Mo-Fr Sa S Fahrzeugeinsatz Typ

Mdnster — Steinfurt 5.100 4.900 3.100 Bombardier, Talent 3-teilig, NWM
Steinfurt — Gronau 2.200 3.100 1.800
Gronau — Enschede 2.200 4.200 2.600

Aktuelle Situation

Die Strecke der RB 64 verbindet das Oberzentrum Miinster mit dem in den Niederlanden liegenden
Oberzentrum Enschede. Die beiden Stadte verbindet eine enge Partnerschaft, die sich in der Wiederin-
betriebnahme des stillgelegten Streckenabschnitts zwischen Gronau und Enschede im Jahr 2001 wider-
spiegelt. Seit dem Jahr 2001 verkehrt der SPNV wieder fahrplanmaRig liber die Landesgrenzen. Insge-
samt handelt es sich bei der Strecke um eine Nebenbahn, deren Grundbedienung im Stundentakt er-
folgt. Aufgrund eines fehlenden Kreuzungsabschnittes zwischen Altenberge und Nordwalde ist ein 30-
Min-Takt aktuell auf der Strecke nicht sauber abbildbar.

Um der stetig steigenden Nachfrage auf der Strecke zu begegnen, fahren die eingesetzten Fahrzeuge
des Typs Talent von Bombardier in den nachfragestarken Zeite in Dreifachtraktion. In der HVZ wird in
Lastrichtung mit halbstiindlich versetzten Entlastungszligen erganzt.

Die Qualitat auf der Strecke ist aufgrund der Eingleisigkeit und der Verdichtung der Fahrten in der HVZ
fragil und darlber hinaus auch stark von Personaleinsatz und Fahrzeugtechnik abhangig. Neben dem
Abschnitt Minster Zentrum Nord bis Minster Hauptbahnhof, aber auch ab Gronau in Richtung En-
schede verkehren weitere Zuglinien, die den gleichen Streckenabschnitt befahren und zu Wechselwir-
kungen fiihren. Dies betrifft insbesondere den Knoten Minster. Durch das dispositive Verlegen von Zug-
kreuzungen kann entlang der Strecke auch eingegriffen werden, um die Pulnktlichkeit wieder
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herzustellen. Das ist in der Regel aber nur in geringen Verspatungsminutenbereich moglich. Insgesamt
konnte die Linie RB 64 jedoch im ersten Quartal 2025 einen Plinktlichkeitswert von 90,3 Prozent errei-
chen.

Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Im S 4-Korridor der S-Bahn-Miinsterland von Miinster (iber Gronau in die Niederlande hinein wird in den
kommenden Jahren der stetige Infrastrukturausbau auch zu einer Steigerung des Angebotes flihren.

Der Streckenabschnitt ist hochdynamisch. Neben einem heute schon zu kleinen Angebot fiir die Nach-
frage sollen die InfrastrukturmafRnahmen der kommenden Jahre mit der Errichtung einen zweigleisigen
Begegnungsabschnitt zwischen Altenberge und Nordwalde sowie der Elektrifizierung der Strecke, das
SPNV-Angebot sukzessive verbessern und die Strecke hin zu einer klimafreundlichen Verkehrsalterna-
tive entwickeln.

Infrastruktur 2026 Fahrplan 2026 Zielnetz NRW 2032 Zielnetz NRW 2040
vereinfachte Darstellung, inkl. moglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken RES1 RES51
Hengelo Hengelo RE13 Zwolle
Enschede () Enschede @ Enschede @ Enschede @
De Eschmarke (]
Glanerbrug ()] Dortmund Dortmund
NWL Gronau Gronau RES1 Gronau RES Gronau
(Westf) (Westf) (Westf)
Coesfeld
Ochtrup (amn] (==
RE13
Metelen Land (amn] [c)

) Steinfurt- Steinfurt- Steinfurt-
steinfurt-Burgsteinfurt () Burgsteinfurt () Burgsteinfurt Burgsteinfurt
steinfurt-Grottenkamp (] [c) | c—]
steinfurt-Borghorst (] (@)

Nordwalde (o} (e c—
Altenberge (] [C1) | —
Munster-Hager () (e (T )
Rheine

Miinster
Zentrum Nord D Osnabriick () () —
» Warendorf | —]

(I Minster (Westf) Hbf (C) Miinster () Miinster Miinster
{ ) (Westf) Hbf @ (Westf) Hbf @ (Westf) Hbf @

Legende auf S. 362
Taktfolge und Verbindungen

Das auf der eingleisigen Strecke aktuell abbildbare Fahrplanprogramm wird der Nachfrage aktuell nicht
mehr gerecht. Flr den Fall, dass es zu auRerplanmaRigen Einschrankungen kommt, beispielsweise durch
notwendige Instandhaltungsarbeiten, ist festzustellen, dass Reisende kurzfristig auf andere Verkehrstra-
ger umsteigen mussten.

Mit einer Nutzungsintensitat von tber 5.000 Rkm/kmBL im Abschnitt Miinster — Steinfurt an Montag bis
Freitag und Gber 3.000 Rkm/kmBL auf der gesamten Strecke an Samstagen ist zur Erfillung des Bedie-
nungsstandards ein taglicher 30-Min-Takt der RB 64 zwischen Miinster und Gronau erforderlich, der als
Vorstufe der S-Bahn Miinsterland umgesetzt werden soll, sobald die infrastrukturellen Voraussetzungen
dafiir geschaffen sind. Dieser ist auch im Zielnetz NRW 2032 abgebildet. Das Zielnetz NRW 2032 enthalt
zudem eine Verlangerung der RB 64 im Stundentakt tiber Enschede hinaus bis Zwolle entsprechend dem
Konzept EuregioRail.

Im Zielnetz NRW 2040 ist eine zusatzliche dritte Leistung als schnelle RE-Linie geplant, wofir weiterer
Infrastrukturausbau erforderlich ist. Dafiir wird die RE 13 aus Richtung Hamm und Disseldorf tber
Minster hinaus bis Enschede und entsprechend dem Konzept EuregioRail als zweite stiindliche Leistung
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weiter bis Zwolle verlangert. Zusatzlich wird die S 69 der S-Bahn Miinsterland stiindlich bis Steinfurt
verlangert.

Bedienungszeiten

Zur Erfullung der definierten Bedienungsstandards bezliglich der Bedienungszeiten (vgl. Kapitel B3.2) ist
im Frihverkehr eine zusatzliche Fahrt von Steinfurt nach Minster mit Ankunft vor 5 Uhr erforderlich. Im
Spatverkehr soll der Zug nach 23 Uhr von Enschede noch Gber Gronau hinaus bis Munster gefiihrt wer-
den.

Vernetzung / Anschliisse

Die Anschlusssituation in den Knoten Minster und Enschede ermdglicht es sowohl auf der deutschen
als auch auf der niederlandischen Seite in beiden Netzen den Nah- und Fernverkehr zu erreichen. Die
internationale Verkniipfung verbindet damit das niederlandische mit dem deutschen Eisenbahnnetz.
Uber den Knoten Gronau gibt es auch noch eine weitere Vernetzung ins westliche Miinsterland, die tiber
Coesfeld Dilmen und Dortmund weiter Anschlussmdéglichkeiten erschlieSt. Ankiinfte und Abfahrten in
den Knoten Miinster und Enschede liegen passend in den Knoten zur Minute 00 und 30, um auch die
wichtigsten Fernverkehrsanschliisse zu erreichen.

Dekarbonisierung

Mit der der Entscheidung, die Strecke zu elektrifizieren wurde bereits vor einiger Zeit der Grundstein fir
eine Dekarbonisierung gelegt. Diese Mallnahme befindet sich aktuell in der Planung auf der deutschen
und der niederlandischen Seite.

Fahrzeugeinsatz

Der Fahrzeugeinsatz wird auf dieser Strecke stark durch die Infrastruktur bestimmt. Aktuell verkehren
leichte Dieseltriebwagen, die eine gewisse Fahrdynamik mitbringen, um unter den Rahmenbedingungen
der eingleisigen, nicht elektrifizierten Strecke die Verkehre zu bedienen.

Die geplante Elektrifizierung eréffnet im Rahmen des Zielnetzes NRW 2032 den Einsatz von Fahrzeugen
mit groReren Kapazititen, die fir die hohe Nachfragesituation geeignet sind. Fir den grenziberschrei-
tenden Verkehr ins niederlandische Netz ist es notwendig, dass Mehrsystemfahrzeuge fiir die unter-
schiedlichen Stromsysteme mit niederlandischer und deutscher Leit- und Sicherungstechnik eingesetzt
werden.

InfrastrukturmalRnahmen Strecke und Knoten

Flr die Herstellung des 30-Min-Taktes ist Umsetzung des seit langerer Zeit geplanten zweigleisigen Aus-
baus von Altenberge bis kurz vor Nordwalde erforderlich, der eine Zugkreuzung wahrend der Fahrt er-
moglicht. Die Finanzierung erfolgt iber den Infrastrukturfinanzierungsplan NRW.

Die Planungen fiir die Elektrifizierung der Strecke von Miinster Zentrum Nord bis zur niederlandischen
Grenze sind gestartet und sehen eine Fertigstellung Anfang der 2030er Jahre vor. Auf der niederlandi-
schen Seite ist neben der Elektrifizierung von Enschede bis zur deutschen Grenze in Bahnhof Enschede
ein Ausbau flr die Durchbindung der Ziige in Richtung Hengelo und Zwolle erforderlich. Im Bereich der
Grenze, voraussichtlich auf der deutschen Seite, wird eine Spannungsschleuse benétigt, die einen Uber-
gang zwischen den unterschiedlichen Bahnstromsystemen ermdglicht.

Im Zielnetz NRW 2040 erfordert die zusatzliche schnelle RE-Linie die Herstellung eines zusatzlichen zwei-
gleisigen Abschnitts zwischen Miinster-Hager und Minster Zentrum Nord mit einer zweigleisigen An-
bindung in Miinster Zentrum Nord. Zudem ist ein weiterer zweigleisiger Abschnitts zwischen Ochtrup
und Metelen Land erforderlich. In den Niederlanden ist fur die Flihrung bis Enschede ein zusatzlicher
Kreuzungsbahnhof in Glanerbrug zu errichten. Flr die Qualitdt in diesem Korridor ist der Ausbau in
Glanerbrug schon zu einem friheren Zeitpunkt, ggf. zusammen mit der Elektrifizierung zum Zielnetz
2032 sinnvoll.
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Diese langfristigen Planungen weiterer Kreuzungspunkte und Abschnitte miissen nach Einfihrung des
30-Min-Taktes weiter ausgearbeitet und bewertet werden. Im Anschluss gilt es auch hier, eine solide
Finanzierung zu sichern, sowohl fiir die infrastrukturellen Ausbauten, als auch fur entsprechende Regi-
onalisierungsmittel, um die Verkehre zu finanzieren.

Im Knoten Miinster sind fur die Umsetzung der Angebotsausweitungen in den Zielnetzen NRW 2032 und
2040 umfangreiche MalRknahmen zur Kapazitdtsausweitung erforderlich.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Alle Stationen entlang der Strecke sind barrierefrei.

Neue Stationen im SPNV

Im Konzept S-Bahn Miinsterland ist im Zielnetz NRW 2040 die neue Station Minster Nordkreuz an der
S-Bahn-Stammstrecke vorgesehen. Mit dieser neuen Station kénnen Anschlussméglichkeiten schon vor
dem Hauptbahnhof in Richtung Osnabrick (S 66), Warendorf (S 67), Minster Zentrum Nord, Rheine und
Hamm (Stammstrecke, S 65 und S 69) hergestellt werden. Zudem kdnnen Umsteigeverbindungen zum
Stadtverkehr in Miinster auf Hohe des Rings eingerichtet und die innerstadtischen Quartierserschlie-
Rung verbessert werden.

Reaktivierung von Schienenstrecken fiir den SPNV

Von niedersachsischer Seite wird die Reaktivierung von Bad Bentheim (iber Gildehaus bis Gronau ge-
prift. Der Streckenverlauf wiirde im Stadtgebiet Gronau auf die Strecke 2014 treffen und parallel bis
zum Bahnhof Gronau gefiihrt werden (vgl. Kapitel B4.1.5).
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1 Ausbaumalnahmen nach Infrastrukturliste

2 Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung
Ausbau Miinster - Enschede (Stufel) zweigleisiger Abschnitt Altenberge - 30-Min-Takt RB 64 Miinster - 2032
Nordwalde Gronau
Speisekonzept Miinster Hbf Neubau Schaltposten Miinster Nord- Einsatz neuer BEMU-Fahrzeuge 2032
kopf, neue Speiseleitungen im Netz nordliches Westfalen
(NNW) und Elektrifizierung Muins-
ter - Enschede
Elektrifizierung Minster Zentrum Nord - Elektrifizierung Munster Zentrum Einsatz elektrischer Triebzlge 2032
Gronau Grenze Nord - Gronau Grenze, Systemtrenn- RB 64
stelle zu NL-System
Knoten Knoten Minster Weichenverbindungen, FahrstraRen Stammestrecke S-Bahn 2032/
Miinster Knoten Miinster DSTW/ESTW Miinster (Westf) Hbf Mnsterland 15-Min-Takt 2040
mit ETCS-Level2 ohne Signale Minster Zentrum Nord — Minster
Knoten Miinster Ausbau Abstellanlagen Hiltrup
Knoten Miinster
Miinster (Westf) Hbf Bahnsteiganpassungen/
-verlangerungen
Miinster (Westf) Hbf neue Bahnsteige westlicher
Bahnhofsteil (Postbahnhof)
Miinster (Westf) Hbf neue Bahnsteige Ostlicher
Bahnhofsteil
Miinster Zentrum Nord Bahnsteig, Weichenverbindungen,
Fahrstralen
Miinster-Hiltrup Weichenverbindungen, FahrstraRen
Ausbau Miinster - Enschede (Stufe 2a) zweigleisiger Abschnitt Miinster Zent- Dritte und vierte stlindliche Leis- 2040
rum Nord — Minster-Hager, Anbin- tung Munster — Steinfurt-Burg-
dung zweigleisige Strecke von Gronau steinfurt
in Minster Zentrum Nord
Ausbau Miinster - Enschede (Stufe 2b) zweigleisiger Abschnitt Ochtrup —Me-  Dritte stiindliche Leistung 2040
telen Land (Minster —) Steinfurt-Burgstein-
furt — Gronau — Enschede
neue Station Minster Nordkreuz neue Station Entlastung Minster (Westf) Hbf/ 2040
ErschlieBung zusatzlicher raumli-
cher Potenziale
3
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Korridor 6
Miinster Hbf — Billerbeck — Coesfeld (SBM)

Ubersicht (Stand 2026)

Linie Nr. Bezeichnung Relation
Baumbergebahn Miinster Hbf — Billerbeck — Coesfeld
Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften
2965 408 Munster — Lutum nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke
2273 408 Lutum — Coesfeld nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke

SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)

Anzahl Ziige Mo-Do Fr Sa S
56 56 39 35

Betriebszeiten Mo-Do Fr Sa S

ab Coesfeld 5-22 5-23 6-0 8-22

ab Miinster 5-23 5-1 6-1 8-23

Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr

Minster — Coesfeld 0,76 Mio.

Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023)

. L Fahrzeugeinsatz Typ
Nutzungsintensitdt Mo-Fr Sa S

- Bombardier Talent, 3-teilig, N\WM
Minster — Coesfeld 2.400 1.900 1.300
7

Aktuelle Situation

Von Coesfeld nach Minster (Westf) Hbf verkehrt die Regionalbahnlinie RB 63. Die eingleisige Strecke
hat als Grundangebot einen Stundentakt. Dieser Stundentakt wird in der Woche, v. a. mit Blick auf die
Nutzung durch Pendler in einer ausgedehnten Hauptverkehrszeit zu einem 30-Min-Takt verdichtet. Dar-
Uber hinaus fahren die Zlge des Grundtaktes in der Woche zwischen 6 Uhr und 19 Uhr tiber den Haupt-
bahnhof Minster hinaus weiter bis zur nordlich liegenden Station Minster Zentrum Nord. Damit be-
steht eine umsteigefreie Verbindung der RB 63 von Coesfeld zum Halt im Norden der Stadt Muinster, der
sich in erster Linie durch den Sitz vieler Verwaltungsinstitutionen auszeichnet und entsprechend viele
Arbeitsplatze aufweist.

Die Qualitat auf der Strecke ist gegenwartig in einem akzeptablen Bereich, der v. a. von Stérungen der
Fahrzeuge oder durch Herausforderungen des EVU beeinflusst wird. Durch den nahezu autarken Stre-
ckenverlauf von Coesfeld bis Miinster (Westf) Hbf kommt es nur zu wenigen Wechselwirkungen mit dem
restlichen Eisenbahnverkehrsnetz. Diese treten in ersten Linien am Hauptbahnhof Miinster und durch
die Fahrten nach Minster Zentrum Nord auf. Dispositiv kann hier durch den Entfall der Fahrten zum
Zentrum Nord schnell nachgesteuert werden, um im Falle von Verspatungen die Strecke wieder zu sta-
bilisieren, jedoch immer unter der Einschrankung des eingleisigen Streckenverlaufs, der eine gewisse
Wiederherstellungszeit aufgrund der feststehenden Zugkreuzungen benétigt.
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Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Der Korridor Minster (Westf) Hbf — Billerbeck — Coesfeld entspricht dem S3-Korridor des Projektes S-
Bahn Miinsterland und verbindet den Knoten Miinster mit dem Knoten Coesfeld im westlichen Miins-
terland mit Verknlpfungen im SPNV nach Gronau, Dorsten und Dortmund und Busanbindungen ins
Westmiinsterland.

Infrastruktur 2026 Fahrplan 2026 Zielnetz NRW 2032 Zielnetz NRW 2040
vereinfachte Darstellung, inkl. méglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken
. Miinster Miinster Miinster
(I Miinster (Westf) Hbf (Westf) (Westf) (Westf)
Hamm Hbf @ Hbf @ (e Hbf @
Miinster- Lii
Mecklen- Duz:z: (e e e
beck - RE 2 Disseldorf RE2 Diisseldorf RE 2 Koln
Miinster-Roxel L RE42 Essen o RE42 Essen o RE42 Essen
Manchengladbach Monchengladbach Monchengladbach
Havixbeck O Havixbeck O Havixbeck C O Havixbeck
NWL RE14
Billerbeck C D Billerbeck CO Billerbeck Billerbeck
Lutum 23 )] (@] (e
Hengelo Hengelo
Gronau
Coesfeld Schulzentrum us RES1 R D) (e
Coesfeld (Westf) Coesfeld (Westf) Coesfeld (Westf) Coesfeld (Westf)

RE14 RE51

Dorsten  Dortmund / RE 14/
Essen Dortmund RE14 Dortmund

Essen Essen/iserlohn

Legende auf S. 362

Taktfolge und Verbindungen

Mit dem 30-Min-Takt in einer ausgedehnten Hauptverkehrszeit entspricht das Angebot aktuell dem Be-
dienungsstandard. Mit der Vorstufe zur S-Bahn-Minsterland sollen mit der Betriebsaufnahme von
neuen Fahrzeugen im Netz Nordliches Westfalen fiir die S 63, die Taktliicken an den Verkehrstagen Mon-
tag bis Freitag zu einem 30-Min-Takt bis 20 Uhr geschlossen werden, entsprechend der Festlegungen
des Zielnetzes NRW 2032.

Im Zielnetz NRW 2032 endet die S 63 in Minster (Westf) Hbf, da mit Inbetriebnahme der S-Bahn-Stamm-
strecke im 15-Min-Takt zwischen Miinster-Hiltrup und Minster Zentrum Nord die S 69 aus Richtung
Hamm bis Minster Zentrum Nord verlangert wird.

Perspektivisch sehen die Zielnetzplanungen im Rahmen der S-Bahn Miinsterland eine dritte Leistung pro
Stunde zwischen Minster und Coesfeld vor, die je nach Méglichkeit der Einbettung und unter Bewer-
tung des infrastrukturellen Aufwandes in technischer als auch in finanzieller Hinsicht als schnelle RE-
Linie oder als zusatzliche S-Bahn-Leistung der verkehrenden Linie ausgestaltet wird. Im Zielnetz NRW
2032 ist die schnelle Linie als Durchbindung von einer fir den SPNV reaktivierten Strecke von Borken
bzw. Bocholt dargestellt. Dies mit dem Hinweis, dass alternativ eine Durchbindung der RE 14 von
Dorsten tiber Reken nach Miinster moglich ist.

Bedienungszeiten

Die Bedienungszeiten entsprechen weitgehend dem definierten Bedienungsstandard. Montag bis Frei-
tag ist mit Abfahrten bis nach 22 Uhr von Coesfeld in Richtung Minster (Westf) Hbf noch eine spéte
Vernetzung liber den Knoten Miinster sichergestellt. Am Wochenende besteht die Moglichkeit bis nach
1 Uhr in der Nacht von Minster nach Coesfeld zu fahren. Im morgendlichen Verkehr nach Coesfeld ist
heute jedoch die erste Ankunft erst gegen 6 Uhr. Hier ist eine zuséatzliche Fahrt zum Erreichen des Kno-
tens Coesfeld um 6 Uhr erforderlich.
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Zukunftig ist die Ausweitung der Bedienzeiten im Sinne einer grofReren Akzeptanz des SPNV vorgesehen
und anzustreben. Das ist immer unter Berlicksichtigung der Personalverfiigbarkeit und der zur Verfi-
gung stehenden Regionalisierungsmittel zu betrachten.

Vernetzung / Anschliisse

In den Knoten Miinster und Coesfeld bestehen jeweils im Knoten zur Minute 00 sehr gute Umsteigever-
bindungen zum Regionalverkehr und in Miinster auch im Knoten zur Minute 30 sowie zum Fernverkehr.

Dekarbonisierung

Die Linie RB 63 bzw. kiinftig S 63 ist eine der Linien im NWL, auf denen der Betrieb bereits zeitnah von
dieselbetriebenen Fahrzeugen auf BEMU-Fahrzeuge umgestellt werden soll. Im Zuge der Fahrzeugneu-
beschaffung fiir das Netz Nordliches Westfalen werden auch fir die S 63 voraussichtlich ab 2030 neue
BEMU-Fahrzeuge eingesetzt. Dazu bedarf es aber noch Infrastruktureller Anpassungen im Knoten Miins-
ter, um die Sicherstellung der benétigten Energie fiir das Nachladen der Fahrzeuge zu gewahrleisten.

Fahrzeugeinsatz

Aktuell verkehren Dieseltriebwagen von Typ Talent des Herstellers Bombardier in der dreiteiligen Aus-
fihrung. Ab 2030 ist der Einsatz von BEMU-Fahrzeugen der Serie Mireo des Herstellers Siemens geplant.

InfrastrukturmalRnahmen Strecke und Knoten

Infrastrukturell ist die Strecke bereits fur einen 30-Min-Takt ausgebaut. Fir die Zielnetzplanungen ist es
vorgesehen, die Zlge der S 63 im Rahmen der Umsetzung der S-Bahn Minsterland immer in Minster
(Westf) Hbf enden zu lassen, um Kapazitaten fiir die Stammstrecke der S-Bahn Miinsterland zu schaffen.
Dafur werden die Ziige aus Coesfeld kommend Bahnsteiggleise im westlichen Bahnhofsteil im Bereich
des alten Postbahnhofs, innerhalb des Miinsteraner Hauptbahnhofs, erhalten. Hier sollen mindestens
zwei Bahnsteigkanten entstehen, um die Zlige, auch mit Blick auf eine dritte Leistung in das Gesamtkon-
zept der S-Bahn Miinsterland einzubetten.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Auler der Stationen Lutum sind alle Stationen im Korridor barrierefrei ausgebaut. Fiir den barrierefreien
Umbau der Station Lutum gibt es aktuell noch keine Finanzierung.

Im 30-Min-Takt begegnen sich die Zlge in Lutum, wobei nur an einem Gleis ein Bahnsteig vorhanden ist,
sodass nur einer der sich begegnenden Ziige dort halten kann, in der Regel der Zug des taglich verkeh-
renden Stundentaktes. Flr einen vollstandigen 30-Min-Takt fiir alle Halte ist in Lutum die Einrichtung
eines zweiten Bahnsteigs erforderlich. Die Machbarkeit wird aktuell in einer Studie geprift. Die weitere
Finanzierung ist ungeklart.

Neue Stationen im SPNV

Im Zielnetz NRW 2032 ist fiir die S 63 ein zusatzlicher Halt im Bereich Minster Geist enthalten. Diese
geplante Station tragt den Arbeitstitel Minster Stidkreuz. In mehreren weiteren Umsetzungsstufen ist
hier ein Knotenbahnhof vorgesehen, der eine ErschlieBung des Quartiers und damit auch einen SPNV-
Zugang bei GroRveranstaltungen, eine Verbindung zum kommunalen OPNV und eine Verkniipfung zu
weiteren S-Bahn-Linien herstellen soll. So werden fiir die S 63 neue Umsteigebeziehung im Siiden von
Minster geschaffen und damit auch der Hauptbahnhof entlastet. Nach der Errichtung dieses Halts fir
die S 63 folgt zeitlich nachgelagert die Herstellung der Verzahnung mit der S-Bahn-Stammstrecke und
mit der Umsetzung der Zielnetzes NRW 2040 schliel’lich dann auch die weitere Verknipfung zur S 50
und RE 42 (vgl. Kapitel B4.2.5).
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Reaktivierung von Schienenstrecken fiir den SPNV

Bei einer moglichen Reaktivierung der Strecke Bocholt — Borken — Coesfeld ist in Coesfeld die Durchbin-
dung der Ziige auf eine schnelle dritte Leistung zwischen Coesfeld und Miinster vorgesehen (vgl. Kapitel

4.1.5).

Ausbaumafinahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett (vgl. Infrastrukturliste im Anhang 2):

MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung w

Speisekonzept Miinster Hbf

Knoten Knoten Miinster

Minster Knoten Miinster

Knoten Miinster
Minster (Westf) Hbf
Miinster (Westf) Hbf
Munster (Westf) Hbf
Miinster Zentrum Nord

Minster-Hiltrup
Ausbau Miinster - Coesfeld (Stufe 1)

Neubau Miinster Siidkreuz (Stufe 1)

Ausbau Miinster - Coesfeld (Stufe 2)

NWL Nahverkehrsplan

Neubau Schaltposten Miinster
Nordkopf, neue Speiseleitungen

Weichenverbindungen, FahrstralRen
DSTW/ESTW Miinster (Westf) Hbf
mit ETCS-Level2 ohne Signale
Ausbau Abstellanlagen

Knoten Miinster
Bahnsteiganpassungen/
-verlangerungen

neue Bahnsteige westlicher
Bahnhofsteil (Postbahnhof)

neue Bahnsteige Ostlicher
Bahnhofsteil

Bahnsteig, Weichenverbindungen,
Fahrstralen
Weichenverbindungen, FahrstraRen

2. Bahnsteigkante in Lutum

neue Station fiir S 63 (S 3), S 65 (S 5),
S 69 (S 9)-Korridor

zweigleisiger Abschnitt westlich von
Miinster-Mecklenbeck, zweigleisiger
Abschnitt Havixbeck - Billerbeck,
zweigleisiger Abschnitt 6stlich Coes-
feld

Einsatz neuer BEMU-Fahrzeuge 2032
im Netz nordliches Westfalen

(NNW) und Elektrifizierung

Miinster - Enschede

Stammstrecke S-Bahn 2032/
Miinsterland 15-Min-Takt 2040
Miinster Zentrum Nord — Miins-

ter-Hiltrup

30-Min-Takt S 63 (S 3) Miinster — = 2032
Coesfeld mit allen Halten

Entlastung Miinster (Westf) Hbf/ 2032
ErschlieBung zusatzlicher raumli-

cher Potenziale

dritte stiindliche Leistung 2040
Miinster — Coesfeld
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Korridor 7
Miinster Hbf — Diilmen — Haltern — Recklinghausen Hbf (- Essen Hbf) (SBM)

Ubersicht (Stand 2026)
Linie Nr. Bezeichnung Relation
RE 2 Rhein-Haard-Express  Disseldorf — Duisburg — Essen — Dilmen — Miinster — Osnabriick

RE42  Niers-Haard-Express  Monchengladbach — Duisburg — Essen — Dilmen — Miinster

Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften
2200 425 Minster — Wanne-Eickel elektrifiziert, zweigleisige Strecke

SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)

MiinstenHik Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S
RE 2 41 41 42 40
RE 42 70 70 70 62
Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S
ab Haltern 5-1 5-2 52 741
ab Minster 4-2 4-2 4-2 6-2

Essen/ . .
Recklinghausen Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr
«~h S — RE 2 Haltern - Minster 0,50 Mio.
Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023) RE 42 Haltern - Munster 0,83 Mio.
Nutzungsintensitdt Mo-Fr Sa S Fahrzeugeinsatz Typ
Minster - Dilmen 11.000 13.200 12.500 RE 2 Stadler FLIRT 3, 4-teilig, Haard-Achse
Dilmen — Haltern 11.900 13.500 15.300 RE 42 5-Wagen-Dosto-Zug, Haard-Achse

Aktuelle Situation

Die zweigleisige Strecke verbindet das Miinsterland mit dem Ruhrgebiet. Dementsprechend ist die Tak-
tung mit stiindlich drei Zigen dem Fahrgastaufkommen entsprechend bemessen (vgl. Kapitel B3.2).

Der Streckenabschnitt Recklinghausen Hbf — Miinster (Westf) Hbf wird seit 2020 als Uberlasteter Schie-
nenweg (ULS) gefiihrt. Aufgrund der Uberlastung kénnen nicht alle Ziige der RE 42 in Miinster-Albachten
halten. Es kommt zu Zeitlagen, in denen der Zug in Nottuln-Appelhiilsen planmaRig vom Fernverkehr
Uberholt wird und die verlorene Standzeit durch Haltentfall von Minster-Albachten aufholen muss, um
vor den folgenden Verkehren den Bahnhof Miinster zu erreichen. Mit der Benennung der Strecke zum
Uberlasteten Schienenweg ist DB InfraGO als Eisenbahninfrastrukturunternehmen in der Verantwor-
tung, MaRnahmen zur Beseitigung des Engpasses umzusetzen.

Die Qualitat ist aufgrund der Mischverkehre mit dem Fernverkehr und dem Guterverkehr sehr stark be-
lastet. Dartiber hinaus flihrt auch die unterschiedliche Haltepolitik der RE 2 mit der RE 42 sowie die
langen Laufwege der Linien zu zusatzlichen qualitativen Engpéassen. Dies zeigen auch die Plinktlichkeits-
werte im ersten Quartal 2025, in dem die Linie RE 2 lediglich einen Wert von 61,1 Prozent sowie die Linie
RE 42 einen Wert von 60,4 Prozent erreichen konnte.
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Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Im Korridor S 2 der S-Bahn Minsterland ist das Angebot eines 30-Min-Taktes fiir alle Stationen Uberla-
gert durch einen schnelle RE-Linie bereits mit der Beschleunigung der RE 2 und Verlangerung nach Osn-
abrick umgesetzt worden. Die RE 42 tGbernimmt hier zwischen Minster und Diilmen die Funktion der
S-Bahn.

Infrastruktur 2026 Fahrplan 2026 Zielnetz NRW 2032 Zielnetz NRW 2040
vereinfachte Darstellung, inkl. méglicher Osnabriick Osnabriick
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken
) Miinster Miinster Miinster
C_IMiinster (Westf) Hbf (Westf) (Westf) (Westf)
- Hamm am Hbf @ Hbf @ Hbf @
Miinster- LY
Mecklenbeck Linen [aD) RE14
Coesfeld (] munster-Albachten tserlohn
[ senden-Bosensell
. RE42 RE2 RE42 RE2 RE2
] Nottuin-Appelhiilsen
(O Buldern
Dillmen Diilmen RES51 Dilmen Dilmen
Coesfeld ‘_D_.wm,n Hengelo Pﬂarrmund Hengelo Dortmund
NWL
[ Sythen
Haltern Haltern Haltern
I,:-J Haltern am See am See ) am See am See
Bottroy
otren ) Marl-Sinsen
Reckling- Reckling- Reckling-
) hausen hausen hausen
Recklinghausen Hbf Hbf @ Hbf @ Hbf @
Ménchengladbach Ménchengladbach Mdnchengladbach
Essen Disseldorf Essen Dusseldorf Essen Kaln

Legende auf S. 362

Qualitat

Zur Verbesserung der Plinktlichkeit soll fir die RE in Diisseldorf Hbf eine sogenannte (berschlagene
Wende vorgegeben werden. Die heute kurze Wendezeit von 13 Minuten wird damit auf 73 Minuten
verlangert. Der ankommende Zug fahrt in die Abstellung und ein weiterer Zug aus der Abstellung Gber-
nimmt die nachste Fahrt in Gegenrichtung, wodurch insgesamt eine Zuggarnitur zusatzlich sowie mehr
Abstellkapazitat benotigt wird. Diese Anpassung kann voraussichtlich zum Fahrplanwechsel im Dezem-
ber 2026 umgesetzt werden.

Taktfolge und Verbindungen

Mit einer Nutzungsintensitat von tiber 11.000 Rkm/kmBL ist in diesem Korridor der geforderte Bedie-
nungsstandard mit drei stiindlich verkehrenden Ziigen erreicht (vgl. Kapitel B3.2). Das heutige Angebot
entspricht mit der Einschrankung der Haltausfélle in Miinster-Albachten bereits dem Zielnetz NRW 2032.
Eine vierte stiindliche Leistung als zweite schnelle RE-Leistung auf der Strecke kénnte das Angebot je-
doch sinnvoll erganzen, wenn eine zuverladssige Robustheit des Fahrplans auf diesem bereits heute liber-
lasteten Schienenweg gewahrleistet werden kann.

An Wochenenden liegt die Nutzungsintensitdt heute bei 13.500 Rkm/kmBL und 15.300 Rkm/kmBL an
Sonntagen, womit die Anforderung von vier stiindlich verkehrenden Zligen besteht. Dieser Bedienungs-
standard wird im Zielnetz NRW 2040 erreicht. Die heutige schnelle RE 2 wird dann zur RRX 7 und ver-
dichtend zu einem 30-Min-Takt kommt eine zusatzliche RE-Linie hinzu. Diese Linie wird als dann neue
RE 2 Minster Gber Recklinghausen, Bochum, Witten, Hagen und Wuppertal mit KéIn verbinden und
dadurch neue Verbindungen in NRW schaffen.
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Bedienungszeiten

Die Bedienzeiten orientieren sich an die Anbindungen mindestens zweier Oberzentren miteinander und
bieten mit einzelnen Fahrten der Linien RE 2 auch in Nachtlage noch Fahrten ins Ruhrgebiet und zum
Disseldorfer Flughafen.

Vernetzung / Anschliisse

Die Strecke selbst dient als Vernetzung zwischen dem Oberzentrum Miinster und dem Ruhrgebiet und
dem Rheinland. In Miinster bestehen damit hervorragenden Anschliisse aus dem ldandlichen Raum in
Richtung der Ballungszentren im Sidwesten von NRW.

Fahrzeugeinsatz

Aktuell kommen auf dem Abschnitt fiir die RE 2 Lok-bespannte Ziige mit finf Doppelstockwagen zum
Einsatz. Diese Zilge soll im Rahmen der Ausschreibung der RRX-B-Flotte durch Doppelstock-Triebfahr-
zeuge ersetzt werden.

Die RE 42 wird mit vierteiligen Triebwagen vom Typ Stadler FLIRT 3 betrieben, die Giberwiegend in Dop-
peltraktion verkehren.

InfrastrukturmaRRnahmen Strecke und Knoten

Die von DB InfraGO angekiindigte Generalsanierung der 60 Streckenkilometer zwischen Recklinghausen
und Minster ist nach aktuellen Planungen fiir die zweite Jahreshalfte 2032 vorgesehen. Die Strecke wird
als einer der Hochleistungskorridore ganzheitlich durchgearbeitet.

Darliber hinaus ist fiir die Zielnetzplanungen im Kernbereich der Stadt Miinster ein weiteres Gleis not-
wendig, um die in den Zielnetzen zugrunde gelegten Leistungen fahren zu kénnen. Auf dem Abschnitt
Munster Geist bis Minster (Westf) Hbf, auf dem auch die Ziige aus Dortmund einfddeln, muss dies als
infrastrukturelle EntlastungsmalRnahme erfolgen.

Im Knoten Miinster sind fir die Umsetzung der Angebotsausweitungen in den Zielnetzen NRW 2032 und
2040 umfangreiche MalRknahmen zur Kapazitdtsausweitung erforderlich.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Die Stationen Diilmen (tief), Nottuln-Appelhilsen, Senden-Bdsensell und Minster Hbf sind barrierefrei.
Die Station Buldern soll im Rahmen von FABB 2 barrierefrei umgebaut werden.
Flr Minster-Albachten gibt es zwar eine Vorratsplanung aber keine Finanzierung des Baus.

Neue Stationen im SPNV

Fir den Horizont des Zielnetzes NRW 2040 wird fiir die RE 42 im S 2-Korridor der S-Bahn Miinsterland
ein zusatzlicher Halt im Bereich Minster Sidkreuz angestrebt. Neben der innerstadtischen Quartierer-
schlieBung, entstehen hier auch Umsteigebeziehungen zur S-Bahn-Stammstrecke sowie zur S 63 und
S 50.
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Ausbaumalnahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung W

Forderinitiative zur Attraktivitatssteigerung
und Barrierefreiheit von Bahnhéfen (FABB
2, ehemals1000-Bahnhéfe-Programm )

Brake, Buldern, Drensteinfurt, Lenne-
stadt-Grevenbriick, Reckenfeld,
Rheine-Mesum, Salzkotten

Barrierefreiheit

Ausbau Miinster-Geist Einrichtung von Uberholgleisen fiir Erhohung Streckenkapazitat 2032
Giiterverkehr
Knoten Knoten Miunster Weichenverbindungen, FahrstralRen Stammestrecke S-Bahn 2032/
Miinster Knoten Miinster DSTW/ESTW Miinster (Westf) Hbf Mnsterland 15-Min-Takt 2040
mit ETCS-Level2 ohne Signale MUns.ter Zentrum Nord - Miins-
Knoten Miinster Ausbau Abstellanlagen ter-Hiltrup
Knoten Miinster
Miinster (Westf) Hbf Bahnsteiganpassungen/
-verlangerungen
Miinster (Westf) Hbf neue Bahnsteige westlicher
Bahnhofsteil (Postbahnhof)
Miinster (Westf) Hbf neue Bahnsteige 6stlicher
Bahnhofsteil
Miinster Zentrum Nord Bahnsteig, Weichenverbindungen,
Fahrstrallen
Miinster-Hiltrup Weichenverbindungen, FahrstraRen
Ausbau MS-Geist 4. Gleis Miinster-Geist - MUnster Erhéhung Qualitat und Strecken- 2040
(Westf) Hbf kapazitat, Sicherstellung 30-min-
Takt fur Miinster-Albachten
neue Station Munster Stidkreuz (Stufe 2) neue Station ftir S50 (S 1), RE 42 (S 2) Entlastung Munster (Westf) Hbf/ = 2040
ErschlieBung zusatzlicher raumli-
cher Potenziale
NWL Nahverkehrsplan 391
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Korridor 8
Miinster Hbf — Werne - Liinen Hbf — Dortmund Hbf (SBM)

Ubersicht (Stand 2026)

Linie Nr. Bezeichnung Relation

RB 50 Der Liner Minster — Werne — Linen — Dortmund

RB 51 Westminsterland-Bahn Enschede — Gronau — Coesfeld — Liinen Hbf — Dortmund Hbf
Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften

2000 411 Minster — Liinen elektrifiziert, eingleisige Strecke

2100 411 Linen — Dortmund elektrifiziert, zweigleisige Strecke

SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)

Miinster Hbf

Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S
RB 50 40 40 42 38
RB 51 66 66 35 31
Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S
ab Minster 4-23 41 5-1 7-23
ab Linen 4-23 41 5-1 7-23
" hEssen/ Liinen Hbf
Recklinghausen . .
Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr
Herne A g g
Dortmund L RB 50 Miinster - Dortmund 0,67 Mio.
Bochum/ e PR RB 51 Linen — Dortmund 0,09 Mio.
Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023) Fahrzeugeinsatz Typ
Minster — Lanen 5300 3.300 1.900 RB 51 Bombardier Talent, 3-teilig, NWM
Linen Dortmund 7.700 7.600 5.000
7

Aktuelle Situation

Die stuindliche RB 50 verbindet als einzige Nahverkehrslinie umsteigefrei das Oberzentrum Minster mit
der Ruhrgebietsmetropole Dortmund. Der Streckenabschnitt von Liinen bis zur Einfadelung in Miinster
Geist ist nur eingleisig. Neben der RB 50 verkehrt hier auch stiindlich der Fernverkehr vom Ruhrgebiet
in Richtung Hamburg. Durch die z.T. hohe Unplnktlichkeit des Fernverkehrs und aus der Eingleisigkeit
resultierenden Abhangigkeit ist die Pinktlichkeit der RB 50 mit 67 Prozent im ersten Quartal 2025 nicht
zufriedenstellend.

Der Abschnitt Dortmund Hbf — Liinen ist zweigleisig und wird neben der genannten stiindlichen RB 50
und des stiindlichen Fernverkehrs noch von der RB 51 (Dortmund — Liinen- Dilmen — Coesfeld — Gronau
— Enschede) und den nur zwischen Dortmund und Liinen verkehrenden Pendelziigen der RB 51 jeweils
stiindlich befahren. Die RB 51 verkehrt nérdlich von Linen ebenfalls nur auf eingleisiger Infrastruktur
(vgl. fur RB 51 auch Korridor 14). Die RB 51 weist im ersten Quartal 2025 eine Pinktlichkeit von 74,0
Prozent auf.

Die Eingleisigkeit der Strecke, in Verbindung mit dem Verkehrsartenmix aus Fernverkehr und SPNV, wirkt
sich negativ auf die Plinktlichkeit aus. Angewendet wird seit Jahren eine Vorfahrregelung der SPNV-Ziige
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in Ascheberg, Davensberg und Miinster-Amelsbiiren. Dort werden je nach Fahrtrichtung die Abfahrts-
zeiten ohne Begegnung mit dem Fernverkehr dargestellt. Das ermdglicht ein Verschieben der Standzei-
ten, um Verzogerungen und Verspatungen aktiv vorzubeugen. Trotz allem kommt es aber noch zu haufig
zu Verspatungen auf dieser Strecke, was Ursache der schlechten Plinktlichkeitswerten der Linie RB 50
ist.

Zwischen Linen Hbf und Liinen-Preullen kreuzt die Hamm — Osterfelder Glterbahn. Zu dieser fihrt von
der Strecke Dortmund — Liinen aus eine eingleisige Verbindungskurve. Hierliber laufen bei Stérungen im
Korridor Hamm — Dortmund zahlreiche Umleitungsverkehre. Diese fiihren auf der ohnehin schon stark
belasteten Strecke Dortmund — Linen dann fir eine noch héhere Auslastung und Problemen bei der
Pinktlichkeit.

Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Im Korridor S 1 der S-Bahn Minsterland sind kiinftige Entwicklungen mafgeblich abhangig vom Ausbau
der eingleisigen Strecke, um das auf den Stundentakt beschriankte SPNV-Angebot in diesem Korridor
Uber Werne und Liinen nach Dortmund verbessern zu kénnen.

Dabei geht es darum auf Basis der zwischen Werne und Miinster-Amelsbiiren zweigleisig ausgebauten
Strecke das Angebot qualitativ zu stabilisieren und vom Umfang her auszuweiten. Mit dem RRX 3 liber
die Strecke sollen die benachbarten westfalischen Oberzentren Dortmund und Mdinster auch mit einer
schnellen Nahverkehrslinie miteinander verbunden werden. Der RRX soll in dieser Relation nur in Liinen
halten.

Ein Halt in Werne sehen die RRX-Planungen des Bundes aktuell nicht vor. Nach derzeitigen Erkenntnissen
ware ein Halt des RRX 3 in Werne nur mit RRX-Fahrzeugen mit einer Hochstgeschwindigkeit von 180
km/h und mehr vorstellbar. Alle Nahverkehrsziige in NRW sind maximal auf eine Hochstgeschwindigkeit
von 160 km/h ausgelegt.

In Dortmund fadelt die Strecke hohengleich im Ostkopf des Hbf aus und kreuzt aktuell die von Berlin
kommenden Fernverkehrsziige (ICE). Nach Umbau des Umfelds des Dortmunder Hbf ist diese Kreuzung
westlich vom Dortmunder Hbf (iber Briicken ohne Konflikte vorgesehen.

Zur Beseitigung der Eingleisigkeit zwischen Werne und Miinster-Amelsbiren laufen derzeit die Planun-
gen fiir das gemeinsame Ausbauprojekt des Landes und Bundes an. Mit einer Umsetzung und damit dem
Ausbau ist dennoch erst langfristig zu rechnen. In den Zielnetzplanungen NRW 2040 ist der Ausbau fir
die Umsetzung der dort verankerten Ziele gesetzt.
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Infrastruktur 2026 Fahrplan 2026 Zielnetz NRW 2032 Zielnetz NRW 2040

vereinfachte Darstellung, inkl. méglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken

Minster Minster Munster
(I Miinster (Westf) Hbf O (Westf) O (Westf) (Westf)
omm Hbf @ Hbf @ Hbf @
Coes_feld
balmen ™ 4 \ranster-Amelsbiiren (=) (=)
RE3
[ Davensberg o (@]
[ Ascheberg (Westf) (@] o
[ Capelle (Westf) (@] (@]
[ Werne a d Lippe O Werne RES1 O Werne RES1 Werne
ad Lippe Hengelo ad Lippe Hengelo ad Lippe
Diilmen
t]Li.inen Hbf () Liinen Hbf Liinen Hbf Liinen Hbf
NwL ) Linen-PreuBen (= =8 Cmw) |
O portmund-Derne & =9 )
(J portmund-Kirchderne === (Ol
(O portmund Hbf ") portmund Dortmund Dortmund
Hbf @ Hbf @ Hbf @

Diisseldorf

Legende auf S. 362
Taktfolge und Verbindungen

Im Zielnetz NRW 2032 ist die Fertigstellung des Streckenausbaus Werne — Miinster-Amelsbiiren nicht
unterstellt. Die RB 50 verkehrt daher auch im Szenario des Zielnetzes 2032 weiterhin im Stundentakt,
da eine Verdichtung auf der eingleisigen Strecke ohne Ausbau nicht sinnvoll umsetzbar ist.

Im Zielnetz NRW 2040 ist bei ausgebauter Infrastruktur eine Filhrung des RRX 3 (Flughafen K&éIn-Bonn —
K6In Hbf — Neuss — Disseldorf — Duisburg — Oberhausen — Gelsenkirchen — Herne) tiber Dortmund nach
Muinster nur mit Zwischenhalt in Liinen Hbf enthalten. Die heutige RB 50 ist darin als in Dortmund durch-
gebundene RE 3 (Dusseldorf — Duisburg — Oberhausen — Gelsenkirchen — Herne — Dortmund — Liinen —
Werne — Minster) mit allen Halten zwischen Miinster und Dortmund dargestellt. Von Minster bis
Werne wird das Angebot der RE 3 mit der S 50 auf einen 30-Min-Takt verdichtet.

Eine weitere Verlangerung dieses 30-Min-Taktes Uber Linen bis Dortmund ist verkehrlich wiinschens-
wert, aber nicht Gegenstand der Planungen flir das Zielnetz NRW 2040. Hierflr miisste der fiir 2040
geplante Infrastrukturausbau tGber Werne bis Liinen verlangert werden. Fir einen solchen Ausbau
konnte jedoch in einer Nutzen-Kosten-Untersuchung kein NKI Giber 1,0 im Rahmen des Ausbaus Werne
— Miinster-Amelsbiiren zu erzielt werden.

Auch fiir die RB 51 sind in der Zielnetzplanung NRW 2032 weitere Angebotsausweitungen vorgesehen.
Die Strecke lber Liinen hinaus Richtung Coesfeld soll mit teilweisen zweigleisigen Abschnitten eine An-
gebotsverdichtung ermoglichen. Zukiinftig sollen Coesfeld, Gronau und Enschede mit der RE 51 zu-
schneller und mit nérdlich von Liinen reduziertem Haltangebot erreicht werden kénnen. Im Abschnitt
Dortmund — Liinen verkehren nach den Zielnetzplanungen NRW 2032 vier Ziige je Stunde (RB 51 Dort-
mund — Coesfeld, RE 51 Dortmund — Enschede, RB 50 Dortmund — Miinster und RB 51 Dortmund — Li-
nen).
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Bedienungszeiten

Die Verbindung eines Oberzentrum mit einer Metropole stellen auch hier die Vorgaben fiir die Bedien-
zeiten. Unter der Woche werden Fahrten bis Mitternacht angeboten. Am Wochenende sind bis 2 Uhr
nachts Fahrten moglich. Als Verbindungsachse zwei benachbarter westfdlischer Oberzentren ist zu pri-
fen, inwiefern der Nachtverkehr sukzessiv ausgedehnt werden kdnnte.

Vernetzung / Anschliisse

In den Endbahnhofen Miinster, Enschede und Dortmund sind eine Vielzahl an Anschlussrelationen mog-
lich - sowohl im SPNV, als auch tber den Fernverkehr in das gesamte Bundesgebiet sowie in Enschede
an das niederlandische Bahnnetz.

Fahrzeugeinsatz

Aktuell sind auf der Strecke zwischen Dortmund und Minster auf der Linie RB 50 vierteilige Flirt 3-Fahr-
zeuge von Stadler im Einsatz, die fast den gesamten Tag Uber in Doppeltraktion und elektrisch verkeh-
ren. Die Linie RB 51 wird mit Dieseltriebwagen betrieben. Diese sollen nach Fertigstellung der in Planung
befindlichen Oberleitung zwischen Coesfeld — Gronau und Staatsgrenze Mitte der 2030er Jahre durch
batterieelektrische Fahrzeuge ersetzt werden.

InfrastrukturmaRRnahmen Strecke und Knoten

Fiir das Zielnetz NRW 2040 ist die Umsetzung des Ausbaus des Abschnitts Miinster — Liinen erforderlich,
wie im Deutschlandtakt vorgesehen, mit einem zweigleisigen Ausbau von Miinster-Amelsbiiren bis
Werne und einer Streckenhochstgeschwindigkeit von 200 km/h. Fiir die geplante zusatzliche S 50 von
Minster nach Werne sind in Werne Anpassungen, insbesondere ein Wendegleis, notwendig.

Nach 2040 ist konnte dann aufbauend auf den zuvor bis 2040 geplanten MaRnahmen, mit einem zwei-
gleisigen Ausbau auch zwischen Werne und Liinen der 30-Min-Takt fiir alle Stationen zwischen Miinster
und Dortmund umgesetzt werden. Diese Mallnahme ist nicht in den Planungen des Bundes enthalten.

Im Knoten Miinster sind fur die Umsetzung der Angebotsausweitungen in den Zielnetzen NRW 2032 und
2040 umfangreiche MalRnahmen zur Kapazitdtsausweitung erforderlich.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Die Stationen Linen-PreufRen, Linen Hbf, Werne und Munster HBF sind barrierefrei.

Die Stationen Capelle, Ascheberg, Davensberg und Minster-Amelsbiren sind nicht barrierefrei. Sie sol-
len im Rahmen des vorgesehenen Streckenausbaus Minster-Liinen umgebaut werden. Einen Zeitplan
gibt es bisher noch nicht. Die Finanzierung der Leistungsphase 1 und 2 ist gesichert.

Neue Stationen im SPNV

Im Zielnetz NRW 2040 ist fiir die RE 3 und die S 50 ein zusatzlicher Halt im Bereich Minster Siidkreuz
enthalten. Neben der innerstadtischen QuartiererschlieBung, entstehen hier auch Umsteigebeziehun-
gen zur S-Bahn-Stammstrecke sowie zur S 63.
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1 Ausbaumafinahmen nach Infrastrukturliste

2 Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung W

Ausbau Miinster - Liinen (inkl. Stationen)

Knoten Knoten Miinster

Miinster Knoten Miinster

Knoten Miinster
Miinster (Westf) Hbf
Miinster (Westf) Hbf
Miinster (Westf) Hbf
Miinster Zentrum Nord
Mdinster-Hiltrup

neue Station Munster Stidkreuz (Stufe 2)

Ausbau Werne - Liinen

NWL Nahverkehrsplan

zweigleisiger Ausbau Miinster-Amels-
biiren - Werne, Ausbau Stationen
Miinster-Amelsbiiren, Davensberg,
Ascheberg, Capelle

Weichenverbindungen, FahrstralRen
DSTW/ESTW Miinster (Westf) Hbf
mit ETCS-Level2 ohne Signale

Ausbau Abstellanlagen
Knoten Miinster

Bahnsteiganpassungen/
-verldngerungen

neue Bahnsteige westlicher
Bahnhofsteil (Postbahnhof)

neue Bahnsteige 6stlicher
Bahnhofsteil

Bahnsteig, Weichenverbindungen,
Fahrstralen

Weichenverbindungen, FahrstraRen
neue Station ftir S50 (S 1), RE 42 (S 2)

zweigleisiger Ausbau Werne - Linen

Erhéhung Streckenkapazitat, Ver-
langerung RRX 3, neue S 50

Stammstrecke S-Bahn
Minsterland 15-Min-Takt
Minster Zentrum Nord — Minster
Hiltrup

Entlastung Minster (Westf) Hbf/
ErschlieBung zusatzlicher raumli-
cher Potenziale

Verldangerung S 50

2040

2032/
2040

2040

2040
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Korridor 9
Miinster Hbf — Miinster-Wolbeck — Sendenhorst (SBM)

Ubersicht (Stand 2026)

Linie Nr. Bezeichnung Relation

RB 68 Miinster Hbf — Miinster-Wolbeck — Sendenhorst
Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften

2943 Minster - Sendenhorst nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke

Geplantes SPNV-Angebot NWL

Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S

Miinster—Wolbeck 94 94 74 40
Wolbeck — Sendenhorst 62 62 48 30

Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S

ab Munster 6-23 6-23 6-23 7-23
ab Sendenhorst

Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr
RB 68 0,51 Mio.
Fahrzeugeinsatz Typ
/ RB 68 CAF Civity BEMU, 2-teilig, NMN

Aktuelle Situation

Das Projekt der Wiederaufnahme des SPNV auf der Strecke Muinster (Westf) Hbf — Sendenhorst befindet
sich aktuell noch im Planfeststellungsverfahren. Da gegenwartig noch kein SPNV auf diesem Korridor
stattfindet, liegen keine Qualitdtskennziffern vor. Es ist davon auszugehen, dass bis Anfang 2026 ein
Planfeststellungsbeschluss vorliegen wird. Auf Grundlage dieses Beschlusses kann die Férderung der
Malnahme sichergestellt werden und die Bautétigkeiten konnen im weiteren Verlauf starten.

Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Im S 8-Korridor der S-Bahn Minsterland soll die Reaktivierung des SPNV auf der WLE-Strecke Muinster
— Sendenhorst eine erlebbare Vorstufe fiir die S-Bahn Minsterland sein. Dabei soll die Infrastruktur di-
rekt auf ein kundenfreundliches Angebot mit Mobilstationen ausgerichtet werden, sodass bei den Fahr-
gasten ein hohe Akzeptanz erreicht wird.

Infrastruktur Planung Fahrplan Planung Zielnetz NRW 2032 Zielnetz NRW 2040

vereinfachte Darstellung, inkl. moglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken

Miinster (Westf) Hbf Miinster (Westf) Hbf @ Unster (Westf) Hbf @ Mdinster {Westf) Hbf @
MinsterMCC Halle Miinsterland

Miinster Loddenheide
Miinster-Gremmendorf
Miinster-Angelmodde

Minster-Wolbeck Miinster-Wolbeck Smunsmr-Wolbeck 8 Minster-Wolbeck

sendenhorst-Albersloh (amm) (ww)
RB 68

Sendenhorst Sendenhorst D Sendenhorst [: Sendenhorst

Legende auf S. 362
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Qualitat

Es wird davon ausgegangen, dass ein qualitativ hochwertiges SPNV-Angebot auf der Strecke fahrbar ist.
Die Tatsache, dass es keine Wechselwirkungen mit anderen Schienenverkehren gibt, schafft auf einer
neu ausgebauten Strecke die Grundlage fir sehr stabilen Verkehr.

Taktfolge und Verbindungen

Auf der Strecke ist es vorgesehen, den Abschnitt Miinster (Westf) Hbf - Miinster-Wolbeck in einem 20-
Min Takt zu bedienen. Uber Miinster-Wolbeck hinaus verkehrt die Ziige in einem 20/40 Minuten Takt.
Das heildt, dass von drei Ziigen, die in Minster-Wolbeck ankommen, zwei weiter tber Albersloh nach
Sendenhorst verkehren. In den Tagesrandlagen sowie an den Wochenenden verkehrt die Linien mit ei-
nem ausgediinnten Takt.

Im Zielnetz NRW 2032 ist der 20-Min-Takt bis Sendenhorst dargestellt, wofiir keine zuséatzliche Infra-
struktur bendtigt wird, sodass ein betrieblich einfaches und fir den Fahrgast gut merkbares Angebot
entsteht.

Bedienungszeiten

Die Bedienzeiten liegen auf der Strecke Montag bis Samstag zwischen 6 und 23 Uhr. Am Sonntag starten
die Ziige um 7 Uhr und verkehren ebenfalls bis 23 Uhr.

Vernetzung / Anschliisse

Uber den Hauptbahnhof Miinster besteht mit der Taktfolge eine sehr gute Vernetzung zu Anschliissen
im Nah- und Fernverkehr. Dariiber hinaus bestehen auch Anschliissen an den stadtischen und Uberregi-
onale OPNV. In Miinster-Wolbeck bietet der 20-Min-Takt gute Ubergangsmoglichkeiten zum Busver-
kehr.

Dekarbonisierung

Durch den Einsatz von BEMU-Fahrzeugen, die bereits beim spanischen Hersteller Construcciones y Au-
xiliar de Ferrocarriles (CAF) bestellt wurden, sind direkt mit der Betriebsaufnahme die Weichen fiir einen
klimafreundlichen Fahrzeugeinsatz, der zur Reduzierung von Emissionen beitragt, gestellt.

Fahrzeugeinsatz

Auf der Reaktivierungsstrecke werden batterieelektrische Ziige, sogenannte BEMU-Fahrzeuge, der Bau-
reihe Civity-BEMU zum Einsatz kommen. Die Zlige wurden beim spanischen Hersteller CAF bestellt und
befinden sich bereits im Fertigungsprozess. Die Fahrzeuge sind in Verbindung mit der Ausschreibung von
Fahrzeugen fir das Niederrhein-Miinsterland-Netz bestellt worden. Die Triebwagen sind passgenau zu
den Anforderungen eines modernen und qualitativ hochwertigen SPNV zugeschnitten. Die Zige verfi-
gen Uber etwa 160 Sitzplatze sowie ca. 180 Stehplatze. Es gibt zwei Rollstuhlplatze und 12 Stellplatze fir
Fahrrader. Neben einer Toilette sind sie mit WLAN sowie mit neustem Fahrgastinformationssystem aus-
gestattet.

InfrastrukturmaRRnahmen Strecke und Knoten

Infrastrukturell wird die eingleisige Strecke komplett (iberarbeitet, um die Anforderungen an einen mo-
dernen und qualitativ hochwertigen SPNV gerecht zu werden. In der Folge werden die Haltepunkte
Minster Loddenheide und Miinster Wolbeck zu Kreuzungsbahnhofen ausgebaut und vor Sendenhorst
wird ein Begegnungsabschnitt geschaffen, in welchem sich die Zlige auf freier Strecke wahrend der Fahrt
kreuzen kdonnen. AuRerdem wird an ausgewahlten Streckenabschnitten die Geschwindigkeit erhoht.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmaRnahmen Stationen

Die komplette Strecke wird mit barrierefreien Stationen ausgestattet.

NWL Nahverkehrsplan 398



O 00 N OuphwWwN -

[
= O

12
13

Neue Stationen im SPNV

Entlang der Strecke entstehen insgesamt sieben neue Verkehrsstationen, die allesamt als Mobilstatio-
nen ausgestaltet werden. Neben den Stationen Miinster MCC Halle Miinsterland, Miinster Loddenheide,
Muinster-Gremmendorf, Miinster-Angelmode und Minster-Wolbeck die auf dem Stadtgebiet von
Minster entstehen, wird es auf Sendenhorster Gebiet den Haltepunkt Sendenhorst-Albersloh und den
Bahnhof Sendenhorst geben.

Reaktivierung von Schienenstrecken fiir den SPNV

Flr die Weiterfliihrung der Verkehre lber Sendenhorst hinaus in Richtung Neubeckum und Lippstadt

liegen Machbarkeitsstudien vor (vgl. Kapitel B4.1.5)

Ausbaumallnahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung w

Minster Hbf Gleis 20

Reaktivierung WLE

Speisekonzept Miinster Hbf

Sendenhorst - Lippstadt

NWL Nahverkehrsplan

Einrichtung Gleis 20 mit zwei
Haltepositionen

Ausbau Minster - Senden-
horst und Einbindung Miinster
Hbf

Neubau Schaltposten Minster
Nordkopf, neue Speiseleitun-
gen

Reaktivierung Strecke und Sta-
tionen

RB 68 neu, 30-Min-Takt 2032
RB 67 Minster - Waren-

dorf

RB 68 neu 2032

Einsatz neuer BEMU-Fahr- 2032
zeuge im Netz nordliches
Westfalen (NNW) und Elek-
trifizierung Minster - En-

schede

Verlangerung S 68 2040
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Korridor 10
Miinster Hbf — Warendorf — Rheda-Wiedenbriick — Giitersloh Hbf — Bielefeld Hbf (SBM)

Ubersicht (Stand 2026)
Linie Nr. Bezeichnung Relation

Der Warendorfer Miinster Hbf — Warendorf — Rheda-Wiedenbriick — Bielefeld Hbf
Streckennr. KBS  Abschnitt Eigenschaften
2013 406  Minster — Rheda-Wiedenbriick nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke
1700 406 Rheda-Wiedenbriick — Bielefeld elektrifiziert, zweigleisige Strecke (P-Bahn)
2990 406 Rheda-Wiedenbriick — Bielefeld elektrifiziert, zweigleisige Strecke (G-Bahn)

SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)

¢

Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S

& W andond Miinster — Warendorf 38 39 39 34
Minster 1oL Warendorf — Beelen 39 40 37 34
Beelen — Rheda-W. 35 36 35 32

Rheda-W. — Bielefeld 33 34 33 26

Rheda-Wiedenbriick

Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S

ab Munster 6-21 6-21 7-22 8-21

ab Bielefeld 6-21 6-22 6-22 8-21

Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr

Miinster — Rheda-Wiedenbriick 0,65 Mio.
Rheda-Wiedenbriick — Bielefeld 0,31 Mio.

Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023)

Nutzungsintensitdt Mo-Fr Sa S Fahrzeugeinsatz Typ
Minster — Warendorf ~ 2.300 2.100 1.300 Bombardier Talent, 3-teilig, OWL-Nord
Warendorf — Rheda-W. 1.100 1.000 800

7

Aktuelle Situation

Die Strecke Miinster - Warendorf — Bielefeld verbindet die beiden Oberzentren Miinster und Bielefeld
direkt miteinander.

Die eingleisige Strecke ist bis auf dem Abschnitt Warendorf — Beelen, wo 100 km/h gefahren werden,
nur mit bis zu 60 km/h zu befahren. An vielen privaten, aber auch an &ffentlich gewidmeten Uberwegen
und StraRenkreuzungen, die nicht technisch gesichert sind, verringert sich die zuldssige Geschwindigkeit
teilweise auch bis zum Schritttempo. Das macht einen attraktiven SPNV kaum umsetzbar. Die Fahrgast-
zahlen sind, trotz der erheblichen Einschrankungen, besonders auf dem Abschnitt Warendorf — Minster
weiterhin verhaltnismaRig hoch und deuten auf weiteres Fahrgastpotenzial hin.

Die Qualitat auf der Strecke war im ersten Quartal 2025 mit ca. 92 Prozent piinktlichen Zigen als relativ
gut anzusehen. Leider kommt es immer wieder zu widrigen Umstdnden, die einen Regelbetrieb nicht
stabil ermoglichen, sei es durch Bahniibergangsstérungen oder auch Unfallen an den zahlreichen Bahn-
Ubergdngen. Bei einer Strecke die durchgehend nur im Stundentakt bedient wird, wiegen Ausfélle bei
den Fahrgdsten besonders schwer, was zu einer geringeren Akzeptanz fiihrt.
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Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Im S 7-Koridor der S-Bahn Miinsterland ist geplant, die Strecke in mehreren Stufen fiir den SPNV attrak-
tiver zu gestalten. Dabei sollen durch Riickbau und die SchlieBung zahlreicher privat genutzter Uberwege
sowie durch die Errichtung neu angelegter Bahniibergédnge (BiStra), die technisch gesichert den Kreu-
zungsverkehr zwischen StralRe und Schiene regeln, eine sukzessive Anhebung der Streckengeschwindig-
keit moglich werden.

Im ersten Schritt wird dies einen 30-Min-Takt von Miinster bis Warendorf ermdglichen. Der zweite
Schritt sieht der Verlangerung des 30-Min-Takts bis Rheda-Wiedenbriick vor und im dritten Schritt soll
dieser erneut bis Bielefeld ausgeweitet werden. Eine zusatzliche Verdichtung zwischen Miinster und
Warendorf ware perspektivisch ein weiterer Schritt.

Infrastruktur 2026 Fahrplan 2026 Zielnetz NRW 2032 Zielnetz NRW 2040
vereinfachte Darstellung, inkl. méglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken
Minster Miinster Miinster
Q Munster (Westf) Hbf (Westf) (Westf) (Westf)
I Hbf @ C_O\Hbf @ C_— N, Hbf @
Miinster Zentrum Nord
& Osnabriick RE2 RE2 -
Telgte (=) (o=
Warendorf RE67
Einen-Miissingen O (] (e
Warendorf O warendorf C ) warendorf Warendorf
NWL
Beelen (@] (e [amn]
Clarholz o (e (c)
Hamm Herzebrock o (e RES1 [C)

RE6
(RRX)

RE6
Rheda- (RRX)
Wiedenbriick

Rheda-
Wiedenbriick

Rheda-
Wiedenbriick

Giitersloh Hbf @

Rheda-Wiedenbriick

Giitersloh Giitersloh Hbf @

(__Jautersloh Hbf Hbf @
() Isselhorst-Avenwedde Paderbaz |
RE74
Pader- o] Halle (Westf)
born Bielefeld-Brackwede

( Bielefeld Hbf
Bielefeld Hbf @ Bielefeld Hbf @ Bielefeld Hbf @
Minden Minden

Legende auf S. 362

Qualitat

Zur Verbesserung der Plinktlichkeit wird angestrebt, die Zlige zwischen Rheda-Wiedenbriick und Biele-
feld Gber die Guterbahn zu fihren, um Konflikte mit verspateten Fernverkehrsziigen zu vermeiden. Da-
flr ist ein Ausbau in Gltersloh und Isselhorst-Avenwedde erforderlich, der im Rahmen des Programms
,Robustes Netz“ verfolgt wird.

Taktfolge und Verbindungen

Als Vorstufe der S-Bahn Minsterland ist nach Umsetzung der laufenden BahniibergangsmaBnahmen
zwischen Telgte und Warendorf und einer anschlieBend maoglichen Erhéhung der Streckengeschwindig-
keit die Einflihrung eines 30-Min-Taktes in einer ausgedehnten Hauptverkehrszeit vorgesehen. Diese
Ausweitung ist auch in der Ausschreibung zum Netz nérdliches Westfalen bericksichtigt. Zur Bedienung
im Schilerverkehr kénnen einzelne Verdichterziige auch von bzw. nach Beelen verkehren.

Das Zielnetz NRW 2032 beinhaltet einen 30-Min-Takt bis Rheda-Wiedenbriick und eine um 15 Minuten
veranderte Taktlage mit Ausrichtung auf den Knoten Miinster zu den Minuten 00 und 30. Im Zielnetz
NRW 2040 wird der 30-Min-Takt der S 67 bis Bielefeld verlangert.
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Zwischen Miinster und Warendorf ist im Zielnetz NRW 2040 eine dritte Leistung als schnelle RE-Verbin-
dung vorgesehen. Im Projekt S-Bahn Munsterland laufen Untersuchungen, mit weniger infrastrukturel-
lem Aufwand eine effektivere Angebotsverdichtung zu erreichen.

Bedienungszeiten

Die Bedienungszeiten in diesem Korridor sind insbesondere auf den Anschluss von Warendorf an das
Oberzentrum Miinster ausgelegt und mit Fahrten bis Mitternacht und an den Wochenenden dariiber
hinaus auskommlich. Auf der Relation Minster — Bielefeld besteht Bedarf einer Ausweitung im Spatver-
kehr, um die definierten Anforderungen zu erfillen (vgl. Kapitel B3.2).

Vernetzung / Anschliisse

Die Vernetzung ist Gber den Miinsteraner Hauptbahnhof und lber den Bielefelder Hauptbahnhof sehr
gut. Neben den Anschliissen im SPNV gibt es im Fernverkehr zahlreiche Verbindungen in das Gesamt-
deutsche Streckennetz. Dabei ist Bielefeld sehr gut in 6stliche Richtung Hannover bzw. Berlin aufgestellt
und Gber Miinster gibt es direkte Verbindungen in den Norden Richtung Bremen / Hamburg und Emden.
Ans Ruhrgebiet und dartber hinaus sind beide Endbahnhd6fe gut angebunden. Sowohl im SPNV als auch
im Fernverkehr.

Dekarbonisierung

Die RB 67 ist eine der Strecken im NWL, die bereits in naher Zukunft von dieselbetriebenen Fahrzeugen
auf batterieelektrische Treibwagen (BEMU) umgestellt werden sollen, um einen lokal emissionsfreien
Betrieb zu ermoglichen. Im Zuge der Fahrzeugneubeschaffung fiir das Netz Nordliches Westfalen wer-
den auch fiir die RB 67 voraussichtlich ab 2029 neue BEMU-Fahrzeuge von Siemens eingesetzt. Dieser
Betrieb bedarf bahnstromtechnischer Anpassungen im Knoten Miinster, um die Sicherstellung der be-
notigten Leistung flir das Nachladen der Fahrzeuge zu gewahrleisten.

Fahrzeugeinsatz

Aktuell verkehren Dieseltriebwagen von Typ Talent des Herstellers Bombardier in der dreiteiligen Aus-
fihrung. Fiir das Jahr 2029 ist die Umstellung auf BEMU-Fahrzeuge der Serie Mireo des Herstellers Sie-
mens geplant.

InfrastrukturmalRnahmen Strecke und Knoten

Neben den bereits erwadhnten infrastrukturellen Anpassungen zur Sicherstellung der Bahnstromversor-
gung zum Nachladen der zukinftigen BEMU-Fahrzeuge, wird der Fokus in den kommenden Jahren auf
der SchlieBung und dem Riickbau der nicht technisch gesicherten Bahnibergénge liegen. Dieser Prozess
soll in drei Schritten erfolgen, um mit einer einhergehenden Anhebung der Geschwindigkeit den 30-Min-
Takt zu ermoglichen.

Als erste Stufe des Ausbaus der Strecke Miinster — Rheda-Wiedenbriick fur einen 30-Min-Takt zwischen
Minster und Warendorf im Fahrplankonzept des Netzes Nordliches Westfalen und als Vorstufe der S-
Bahn Minsterland ist die Erh6hung der Streckengeschwindigkeit zwischen Telgte und Warendorf erfor-
derlich. Fiir diese TeilmalRnahme zum im Zielnetz NRW 2032 vorgesehenen 30-Min-Takt bis Rheda-Wie-
denbriick stehen die Planungen bei DB InfraGO kurz vor dem Start und werden vom NW.L finanziert. Eine
Umsetzung der MalRnahme setzt den Abschluss der derzeit bei DB InfraGO laufenden Eisenbahnkreu-
zungsmalinahmen voraus, die die Aufhebung, Anpassung sowie technische Sicherung der betroffenen
Bahniibergange umfassen.

Fiur zweite Stufe des Ausbaus der Strecke Minster — Rheda-Wiedenbriick, mit der der 30-Min-Takt iber
Warendorf hinaus bis Rheda-Wiedenbriick verlangert werden kann, ist im Zielnetz NRW 2032 eine wei-
tere Erh6hung der Streckengeschwindigkeit in den Abschnitten Miinster — Telgte und Beelen — Rheda-
Wiedenbrick erforderlich. In Clarholz muss zudem ein Kreuzungsbahnhof eingerichtet werden. Durch
die Beschleunigung zwischen Miinster und Telgte wird ein zusatzlicher neuer Halt ermdéglicht.
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Im Zielnetz NRW 2040 wird fir den Zielzustand der S 67 in Bezug auf die Ausweitung des 30-Min-Takts
bis Bielefeld als dritte Stufe ein zweigleisiger Begegnungsabschnitt westlich von Telgte benétigt, der zu-
gleich die Bedienung eines weiteren neuen Halts ermoglicht. Die Umsetzung der ABS Hamm — Bielefeld
ist Voraussetzung fiir die Ausweitung des 30-Min-Takts der S 67 von Rheda-Wiedenbriick bis Bielefeld.

Flr die zusatzliche Linie RE 67 zwischen Minster und Warendorf als dritte stlindliche Leistung im Ziel-
netz NRW 2040 ist als vierte Stufe ein weiterer Ausbau des zweigleisigen Abschnitts bei Telgte auf einem
langeren Teilstlick bis Minster St. Mauritz sowie bis Warendorf Einen-Missingen erforderlich.

Im Knoten Miinster sind fir die Umsetzung der Angebotsausweitungen in den Zielnetzen NRW 2032 und
2040 umfangreiche MalRknahmen zur Kapazitdtsausweitung erforderlich.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

In Miinster (Westf) Hbf ist die Einrichtung eines Bahnsteigs an Gleis 20 mit zwei Haltepositionen fiir die
Verdichtung der RB 67 auf einen 30-Min-Takt erforderlich.

Alle Stationen im Korridor Minster bis Rheda-Wiedenbriick sind barrierefrei.

Die Bahnsteige in Herzebrock und Clarholz kénnten fiir die neuen Fahrzeuge allerdings etwas zu kurz
sein, sodass hier eventuell Verlangerungen notwendig sind, fir die die Finanzierung jedoch nicht gesi-
chert ist. In Clarholz ist gemaR dem geplanten Betriebskonzept 2032 eine Zugkreuzung erforderlich, so-
dass dort ein neues Gleis sowie ein neuer Bahnsteig gebaut werden missen. Die Finanzierung ist noch
ungeklart.

Der Umbau und die Finanzierung der Station Isselhorst-Avenwedde soll tiber das Programm Robustes
Netz erfolgen. Die Planung ist bis Leistungsphase 2 erfolgt. Die Umsetzungsmoglichkeit und -termin sind
noch offen.

Neue Stationen im SPNV

Im Zielnetz NRW 2032 ist fiir die S 67 ein zusatzlicher Halt im Bereich Miinster Nordkreuz enthalten.
Neben der innerstadtischen QuartiererschlieBung, entstehen hier auch Umsteigebeziehungen zur S-
Bahn-Stammstrecke (S 65 und S 69) sowie zur S 64 und zur S 66.

Ausbaumalnahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRBnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung W

Miinster Hbf Gleis 20 Einrichtung Gleis 20 mit zwei Hal- RB 68 neu, 30-Min-Takt RB 67 2032
tepositionen Minster — Warendorf
Ausbau Gutersloh - Isselhorst-Avenwedde Neubau Bahnsteige Guterbahn in Gi- Erhéhung Streckenkapazitdt, Ver- 2032
tersloh und Isselhorst-Avenwedde besserung Qualitat
Knoten Knoten Miinster Weichenverbindungen, FahrstraRen Stammstrecke S-Bahn 2032/
Miinster Knoten Miinster DSTW/ESTW Miinster (Westf) Hbf Munsterland 15-Min-Takt 2040
mit ETCS-Level2 ohne Signale MUns-ter Zentrum Nord — Mins-
Knoten Miinster Ausbau Abstellanlagen ter-Hiltrup
Knoten Miinster
Miinster (Westf) Hbf Bahnsteiganpassungen/
-verlangerungen
Minster (Westf) Hbf neue Bahnsteige westlicher
Bahnhofsteil (Postbahnhof)
Miinster (Westf) Hbf neue Bahnsteige 6stlicher
Bahnhofsteil
Minster Zentrum Nord = Bahnsteig, Weichenverbindungen,
Fahrstrallen
Minster-Hiltrup Weichenverbindungen, FahrstraBen
Ausbau Miinster - Rheda-Wiedenbriick Erh6hung Streckengeschwindigkeit 30-Min-Takt RB 67 Minster - Wa- = 2032
(Stufe 1) Telgte - Warendorf rendorf
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MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung W

Alternative Knoten Lage, Horn-Bad  Beifahranlage Lage, 30-Min Takt Bielefeld — Lemgo 2032
Antriebskon- Meinberg Bahnsteigverldngerung/-erhéhung, mit Fliigelzugkonzept RB 73/RE 82,
zepte/ Herstellung Barrierefreiheit in Einsatz neuer BEMU-Fahrzeuge
Dekarbonisierung Horn Bad Meinberg
Netz Nérdliches Knoten Herford, Bad Beifahranlage Herford, Bahnsteigver- Direktverbindung Bielefeld — Bad 2032
Westfalen Salzuflen ldngerung/-erhéhung, Herstellung Salzuflen mit Fligelzugkonzept
Barrierefreiheit in Bad Salzuflen, Gleis RB 71,
2 Einsatz neuer BEMU-Fahrzeuge
StationsmaRnahmen Kreuzungsbahnhof Lemgo, Bahnsteig- 30-Min Takt Bielefeld — Lemgo mit = 2032
VBE verlangerung/-erhéhung, Herstellung Flugelzugkonzept RB 73/RE 82,
Barrierefreiheit in Lemgo, Lemgo-Lutt-  Einsatz neuer BEMU-Fahrzeuge
feld
StationsmaBnahmen Bahnsteigverlangerung/-erh6hung, Einsatz neuer BEMU-Fahrzeuge 2032
DB Herstellung Barrierefreiheit an 16 Sta-
tionen (Herzebrock, Clarholz, Bieren-
Roédinghausen, Neue Miihle, Bad Holz-
hausen, Libbecke (Westf), Espelkamp,
Rahden, Bielefeld Ost, Oldentrup, Ub-
bedissen, Oerlinghausen, Helpup,
Ehlenbruch, Hérstmar, Paderborn-
SchloR Neuhaus)
Ausbau Miinster — Rheda-Wiedenbriick Erhéhung Streckengeschwindigkeit 30-Min-Takt RB 67 2032
(Stufe 2) Miinster — Telgte und Beelen - Minster — Rheda-Wiedenbriick
Rheda-Wiedenbriick,
Kreuzungsbahnhof Clarholz
Ausbau Miinster — Rheda-Wiedenbriick zweigleisiger Abschnitt westlich von 30-Min-Takt RB 67/S 67 2040
(Stufe 3) Telgte (Minster —) Rheda-Wiedenbriick
— Bielefeld
Ausbau Miinster — Rheda-Wiedenbriick zweigleisiger Abschnitt Miinster- St. dritte stiindliche Leistung 2040
(Stufe 4) Mauritz — WAF Einen-Miissingen Minster — Warendorf
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Korridor 11
Miinster Hbf — Lengerich — Osnabriick (SBM)

Ubersicht (Stand 2026)

Linie Nr. Bezeichnung Relation

RB 66 Teuto-Bahn Miinster — Lengerich — Osnabriick

RE 2 Rhein-Haard-Express Diisseldorf — Duisburg — Essen — Dilmen — Minster — Osnab-
riick

Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften

2200 385 Minster — Osnabriick elektrifiziert, zweigleisige Strecke

SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)

S ki Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S
RB 66 40 42 40 38
RE 2 34 35 33 32
Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S
ab Minster RB 66 50 5-1 6-1 7-0
ab Minster RE 2 5-21 5-22 6-22 7-21
Miinster Hbf . ;
Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr
RB 66 0,53 Mio.
RE 2 0,45 Mio.
Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023)
Fahrzeugeinsatz Typ
Nutzungsintensitdt Mo-Fr Sa S  RB66 Stadler FLIRT 3-/5-teilig TWN
Minster — Osnabriick 8.300 9.800 8.700 RE 2 5-Wagen-Dosto-Zug, Haard-Achse

Aktuelle Situation

Zwischen den benachbarten Oberzentren Miinster und Osnabriick verkehrt als Grundangebot die RB 66
mit Bedienung aller Stationen. Als recht kurze Linie mit einem Laufweg von nur 50 km weist die RB 66 in
der ersten Jahreshalfte 2025 laut SPNV-Qualitdtsmonitor NRW eine Plinktlichkeit von 90,3 Prozent und
eine Zuverlassigkeit von 99,3 Prozent auf. Dabei ist zu berticksichtigen, dass die RB 66 in diesem Zeitraum
mit einem reduzierten Angebot aufgrund von Personalengpdssen unterwegs war. Die RE 2 mit ihrem
langen Laufweg von 176 Kilometern zwischen Osnabriick und Disseldorf erreicht hingegen nur eine
Pinktlichkeit von 53,2 Prozent und eine Zuverlassigkeit von 97,6 Prozent. Damit ist die RE 2 eine der
unpunktlichsten Linien in NRW. Auch wenn dieser Zeitraum durch Baustellen und Havarieereignisse ge-
pragt war, besteht ein deutlicher Handlungsbedarf zur Stabilisierung der Linie.

Durch die Angebotsausweitung mit Verlangerung der RE 2 bis Osnabriick und den dadurch erreichten
30-Min-Takt als Ziel des ersten NVP des NWL konnte die Fahrgastnachfrage von 4.300 auf 8.300
Rkm/kmBL an den Verkehrstagen Montag bis Freitag stark gesteigert werden. An Wochenenden sind
die Fahrgastzahlen in dieser Uiberregionalen Verbindung sogar héher.
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Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Der S 6-Korridor der S-Bahn Minsterland verbindet die nah beieinander liegenden Oberzentren Miinster
in NRW und Osnabriick in Niedersachen mit engen Verflechtungen tiber die stark belastete Strecke 2200,
auch als ,,Rollbahn” bezeichnet, mit viel Giiterverkehr und der bedeutenden Fernverkehrsverbindung
zwischen dem Ruhrgebiet und Bremen und Hamburg.

Infrastruktur 2026 Fahrplan 2026 Zielnetz NRW 2032 Zielnetz NRW 2040
vereinfachte Darstellung, inkl. moglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken Disseldorf Diisseldorf
[ Minster (Westf) Hbf Miinster Miinster " IMinster
(Westf) (Westf) ) (westf)
ol Hbf @ Hbf @ Hbf @

Waren- Miinster Zentrum Nord
dorf

) Westbevern

(] Ostbevern

DUDG

RE2 RE2
(] Kattenvenne
O Lengerich (Westf) Lengerich Lengerich
NWL (Westf) (Westf) Lengerich
] Natrup Hagen (e (Westf)
Halle ‘\I:l Hasbergen (cm)
(Westf) )| osnabriick Rosenplatz C) an) (o]
D Osnabriick Hbf Osnabriick Osnabriick (" osnabriick
Hbf @ Hbf @ Hbf@

Legende auf S. 362

Qualitat

Zur Verbesserung der Plnktlichkeit soll fiir die RE in Disseldorf Hbf eine sogenannte lberschlagene
Wende vorgesehen werden. Die heute kurze Wendezeit von 13 Minuten wird damit auf 73 Minuten
verlangert. Der ankommende Zug fahrt in die Abstellung und ein weiterer Zug aus der Abstellung Gber-
nimmt die nachste Fahrt in Gegenrichtung, wodurch insgesamt eine Zuggarnitur zusatzlich und mehr
Abstellkapazitat benotigt wird. Diese Anpassung kann voraussichtlich zum Fahrplanwechsel im Dezem-
ber 2026 umgesetzt werden.

Taktfolge und Verbindungen

Mit der stark gestiegenen Nachfrageintensitat von Gber 8.000 Rkm/kmBL fallt die Strecke MUinster —
Osnabrick an allen Verkehrstagen in die Kategorie mit mindestens drei stiindlichen Verbindungen als
Bedienungsstandard im NVP.

Als schnelle Gberregionale Verbindung ist im Zielnetz NRW 2040 mit Umsetzung des Rhein-Ruhr-Express
(RRX) die Beschleunigung der heutigen schnellen RE 2 durch das Auslassen von Halten als Linie RRX 7
vorgesehen, die dann zwischen Miinster und Osnabriick nur in Lengerich halt. Zur Bedienung aller Sta-
tionen wird die RB 66 als kiinftige S 66 der S-Bahn Minsterland auf einen (angendherten) 30-Min-Takt
verdichtet. Der Bedienungsstandard des NVP 2025 ist damit erreicht.

Im Zielnetz NRW 2032 ist das heutige Angebot der RE 2 und der RB 66 (als S 66) im Stundentakt darge-
stellt, womit der Bedienungsstandard des NVP 2025 nicht erreicht wird. Ziel des NWL ist es, die Umstel-
lung auf drei Zlige pro Stunde und Richtung schon mit dem Fahrzeugeinsatz der RRX-B-Flotten-Fahr-
zeuge auf der RE 2 umzusetzen.

Die S 66 soll ab dem Zielnetz 2032 (iber Osnabriick hinaus stiindlich bis Belm-Vehrte mit Halt in Belm
verlangert werden. Dieses entspricht in Niedersachsen den SPNV-Konzepten 2030+ und 2040+.
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Bedienungszeiten

Die Bedienungszeiten im Fahrplan 2025 entsprechen weitestgehend den definierten Anforderungen
(vgl. Kapitel B3.2). Am Samstagmorgen und an Sonn- und Feiertagen morgens ist zur Erreichung der
Bedienungsstandards jeweils ein zusatzliches Zugpaar erforderlich.

Vernetzung / Anschliisse

Mit der Verlangerung der RE 2 nach Osnabriick wurde ein guter Anschluss an den RE nach Bremen er-
reicht, was insbesondere an Wochenenden zu starken Fahrgaststeigerungen gefiihrt hat.

Im Zielnetz NRW 2040 wird von der RRX 7 als Nachfolger der Anschluss an die RE 60 nach Hannover
stiindlich und in einer langeren und somit sichereren Umsteigezeit erreicht. Zusatzlich besteht ein An-
schluss an die neue schnelle RE 61 nach Bielefeld.

Fahrzeugeinsatz

Fir die RE 2 in der kommenden Vertragsperiode und fir die kiinftige Linie RRX 7 sollen Fahrzeuge der
RRX-B-Flotte mit bis zu 760 Sitzpldtzen eingesetzt werden.

InfrastrukturmaRRnahmen Strecke und Knoten

In der Betriebsstelle Miinster-Sudmiihle plant DB InfraGO die Einrichtung von Uberholgleisen fiir Giiter-
verkehr zur Erh6hung der Streckenkapazitat.

Im Knoten Miinster sind flir die Umsetzung der Angebotsausweitungen in den Zielnetzen NRW 2032 und
2040 umfangreiche MaBBnahmen zur Kapazitatsausweitung erforderlich.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Der Hauptbahnhof Miinster und der Bahnhof Lengerich sind bereits modernisiert und barrierefrei. Len-
gerich hat fiir den RRX eine Bahnsteignutzlange von 215 Metern.

Fiir die Stationen Westbevern und Ostbevern ist die Modernisierung der Station mit Herstellung der
Barrierefreiheit in der Forderinitiative zur Attraktivitatssteigerung und Barrierefreiheit von Bahnhofen
(FABB 1) der DB in Planung und seitens des Bundes bis Ende 2027 finanziell gesichert. Die MaBnahmen
flr eine Bahnsteiglange von 185 Metern (Nutzlange) und einer Bahnsteighthe von 76 Zentimetern sollen
flr Westbevern in 2027 und fir Ostbevern voraussichtlich ab 2028 umgesetzt werden. Fir Ostbevern
besteht aufgrund einer fir den Umbau erforderlichen SignalmaRnahme das Risiko, dass die Umsetzung
auBerhalb des genannten Bewilligungszeitraumes des Bundes liegt. Es ist zudem eine Verlangerung auf
die Nutzlange fir den RRX von 215 Metern vorgesehen.

Flr den Bahnhof Kattenvenne sind 2025 die Planungen zur Modernisierung der Station und Herstellung
der Barrierefreiheit im Rahmen der NWL-Vorratsplanung mit einer eine Bahnsteignutzlange von 215
Metern begonnen worden. Eine Umsetzung wird im Rahmen der angekiindigten Generalsanierung im
Hochleistungskorridor Bremen — Osnabriick — Miinster angestrebt, der aktuell fiir die erste Jahreshalfte
2033 vorgesehen ist. Die Finanzierung dieser MaRnahme ist noch nicht gesichert.

Der NWL den Ausbau von Kattenvenne sowie die Bahnsteigverlangerungen in Westbevern und Ostbe-
vern in einem Paket von MaRBnahmen zum Ausbau der Stationen fiir den RRX auf der Strecke Dusseldorf
— Miinster — Osnabriick fiir die Fortschreibung des OPNV-Bedarfsplans NRW angemeldet.

Neue Stationen im SPNV

Im Konzept S-Bahn Miinsterland ist im Zielnetz NRW 2040 die neue Station Minster Nordkreuz an der
S-Bahn-Stammstrecke vorgesehen. Mit dieser neuen Station kénnen Anschlussméglichkeiten schon vor
dem Hauptbahnhof in Richtung Warendorf, Zentrum Nord, Rheine und Enschede hergestellt werden.
Zudem kénnen Umsteigeverbindungen zum Stadtverkehr in Minster auf Hohe des Rings eingerichtet
werden
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Reaktivierung von Schienenstrecken fiir den SPNV

Fiir die Reaktivierung des SPNV auf der Strecke Lengerich — Ibbenbiiren liegt eine Machbarkeitsstudie
vor und die Reaktivierung der Strecke von Lengerich nach Versmold mit Lickenschluss zur Strecke Vers-
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mold — Giitersloh wird aktuell untersucht (vgl. Kapitel B4.1.5).

Ausbaumalinahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRBnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung W

Forderinitiative zur Attraktivitatssteigerung
und Barrierefreiheit von Bahnhofen (FABB
1, ehemals Zukunftsinvestitionsprogramm
(21P))

Vorratsplanung NWL 2

Dedinghausen, Leimstruth, Ostbe-
vern, Vlotho, Westbevern

Bahnsteigverlangerung/-erhéhung,
Herstellung Barrierefreiheit der
Stationen Munster-Sprakel,
Kattenvenne, Ibbenbliren-Esch

Barrierefreiheit

Barrierefreiheit

Ausbau Stidmihle Einrichtung von Uberholgleisen fiir Erhéhung Streckenkapazitat 2032
Guterverkehr
Netz Bahnhof Rheine RE 7 neue Bahnsteigkante Gleis 9, neue Stabilisierung RE 7 mit Gberschla- -
RRX-B-Flotte FahrstraBBe gender Wende
Stationen  Westbevern, = Bahnsteigverlangerung auf RRX-Lange Ubergangskonzept RE 2 bis RRX 7 2032
Ostbevern RE 2 (RRX)
Knoten Knoten Miinster Weichenverbindungen, FahrstraRen Stammstrecke S-Bahn 2032/
Miinster Knoten Miinster DSTW/ESTW Miinster (Westf) Hbf Mtinsterland 15-Min-Takt 2040
mit ETCS-Level2 ohne Signale Mijns.ter Zentrum Nord —Mtins-
Knoten Miinster Ausbau Abstellanlagen ter-Hiltrup
Knoten Miinster
Minster (Westf) Hbf Bahnsteiganpassungen/
-verlangerungen
Miinster (Westf) Hbf neue Bahnsteige westlicher
Bahnhofsteil (Postbahnhof)
Minster (Westf) Hbf neue Bahnsteige Ostlicher
Bahnhofsteil
Miinster Zentrum Nord Bahnsteig, Weichenverbindungen,
FahrstraBen
Miinster-Hiltrup Weichenverbindungen, FahrstraRen
Lengerich - Ibbenbiiren Reaktivierung Strecke und Stationen neue RB 68 2040
Lengerich - Versmold Reaktivierung Strecke und Stationen Verbindung RB 68/S 78 -
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Korridor 12
Bocholt — Wesel (- Diisseldorf)

Ubersicht (Stand 2026)

Linie Nr. Bezeichnung Relation

RE 19 Rhein-lJssel-Express  Dusseldorf — Duisburg — Wesel — Bocholt/Emmerich — Arnhem
Streckennr. KBS  Abschnitt Eigenschaften

2265 421  Bocholt — Bocholt Streckenwechsel elektrifiziert, eingleisige Strecke
2263 421  Bocholt Streckenwechsel — Wesel elektrifiziert, eingleisige Strecke

SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)

Bocholt

R Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S
RE 19 383 38 36 34
Arnhem

\ Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S
— ab Bocholt 5-23 5-23 6-23 7-23
Essen/ ab Wesel 5-23 5-23 6-23 7-23

g?erhﬁjusin/ ¢ Recklinghausen

usselaor Bottrop,

Fesen Hetne 1/‘ Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr
Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023) RE 19 0,05 Mio.
Nutzungsintensitdt Mo-Fr Sa S Fahrzeugeinsatz Typ
Bocholt — Wesel 800 900 700 RE 19 Stadler FLIRT 3, 5-teilig, NRN

Aktuelle Situation

Die Strecke Bocholt — Wesel verbindet Bocholt als mit 73.000 Einwohnern drittgroRte Stadt des Miins-
terlandes auf dem Schienenweg mit Diisseldorf, Duisburg und Oberhausen.

Die eingleisige, elektrifizierte Strecke wird derzeit vom Eisenbahnverkehrsunternehmen VIAS Rail GmbH
mit Flirt 3-Fahrzeugen betrieben. In Wesel werden die Zugteile von/nach Arnheim (NL) und Bocholt ver-
eint bzw. getrennt. Somit sind beide Regionen ohne Umstieg an die Landehauptstadt Diisseldorf ange-
bunden. Der aktuelle Verkehrsvertrag “Niederrhein Netz” hat eine Laufzeit bis Ende 2036.

Die Plnktlichkeitsquote der Linie RE 19 lag im ersten Quartal 2025 bei unter 60 Prozent und damit deut-
lich unter dem Wert des Vorjahreszeitraums, der bei liber 90 Prozent lag. Ursachen hierfiir sind neben
der stark ausgelasteten Infrastruktur durch Fern-, Nah- und Giterverkehre auf der Strecke Diisseldorf —
Wesel — Emmerich insbesondere die umfangreichen BaumaRnahmen im Zuge des Ausbaus der Betuwe-
Strecke zwischen Emmerich und Oberhausen. In diesem Zusammenhang kommt es derzeit wiederholt
zu Streckensperrungen. Die Plinktlichkeit und die Zuverlassigkeit auf dieser Strecke ist zudem abhangig
vom Verkehr auf der Hauptstrecke. Im eingleisigen Abschnitt bis Bocholt mit einer Zugkreuzung in Ham-
minkeln besteht kaum die Moglichkeit zum Verspatungsabbau und Verspatungen werden auf den Ge-
genzug weitergegeben.

Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Das Verkehrsangebot auf der Strecke Bocholt — Wesel wurde in den letzten Jahren deutlich verbessert.
Durch die Elektrifizierung der Strecke konnte eine Direktverbindung von Bocholt nach Duisburg und
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Disseldorf ermoglicht werden. Zudem konnten bestehende Angebotsliicken durch zusatzliche Fahrten
geschlossen werden.

Langfristig ist die Bedienung der Strecke mit einer zweiten Regionalexpresslinie, halbstiindlich versetzt,
geplant Auch eine mogliche Verlangerung der Bahnstrecke tiber Bocholt hinaus nach Rhede und weiter
bis Borken ist im Zielnetz 2040 angedacht.

Flr die Umsetzung dieser Angebotsverdichtung miissen Um- und Neubauten an der Infrastruktur erfol-
gen.

Infrastruktur 2026 Fahrplan 2026 Zielnetz NRW 2032 Zielnetz NRW 2040

vereinfachte Darstellung, inkl. moglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken

DBochoIt Bocholt Bocholt Bocholt
NWL

O Hamminkeln-Dingden

COH inkel RE19 RE19 RE19
amminkeln
Emmerich I:]We;g.Blumenkamp Arnhem Arnhem Arnhem
(] Wesel Wesel Wesel Wesel
Oberhausen Diisseldorf Diisseldorf Diisseldorf

Legende auf S. 362

Taktfolge und Verbindungen

Auf dem Abschnitt Wesel — Bocholt verkehrt die RE 19 im Stundentakt. Das bestehende Angebot ent-
spricht den Anforderungen an die Bedienungshaufigkeit und Taktfolge und ist so im Zielnetz NRW 2032
abgebildet.

Im Zielnetz NRW 2040 erhélt Bocholt eine Anbindung an den Rhein-Ruhr-Express durch Verlangerung
der RRX 5 aus Dusseldorf iber Wesel hinaus nach Bocholt, um 30 Minuten versetzt zur bestehenden
Bedienung der RE 19.

Bedienungszeiten

Die Bedienungszeiten im Fahrplan 2025 entsprechen den definierten Bedienungsstandards (vgl. Kapitel
B3.2).

Vernetzung / Anschliisse

Seit der Elektrifizierung der Strecke Bocholt — Wesel werden die Ziige aus Richtung Bocholt und Arnheim
(NL) in Wesel vereinigt und fahren als Zugverband bis Disseldorf. Der vorherige Umstieg in Wesel ent-
fallt damit in den meisten Fallen und auch die Reisezeit kann dadurch verkirzt werden.

Dekarbonisierung

Die Strecke Wesel — Bocholt wurde zu Beginn des Jahres 2022 vollstandig elektrifiziert und der Betrieb
vom Einsatz von Dieseltriebwagen auf die rein elektrisch angetriebenen Neufahrzeuge umgestellt.

Fahrzeugeinsatz

Seit Februar 2022 wird die Strecke mit modernen und komfortablen Elektrotriebzligen statt Dieselzligen
betrieben. Zum Einsatz kommen Flirt 3-Fahrzeuge der Firma Stadler. Mit der Umstellung der Fahrzeug-
typen hat sich die Anzahl der angebotenen Sitzplatze nahezu verdoppelt.

InfrastrukturmalRnahmen Strecke und Knoten

Fiir den im Zielnetz 2040 vorgesehenen 30-Min-Takt aus RE 19 und RRX 5 muss die Strecke Wesel —
Bocholt ausgebaut werden. Hierzu sind ein zweigleisiger Streckenabschnitt zwischen Wesel-Blumen-
kamp und Hamminkeln und der Ausbau des Bahnhofs Bocholt mit einem zweiten Gleis mit Bahnsteig
erforderlich.
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Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Die Station Bocholt ist barrierefrei. Flir das geplante Betriebskonzept 2040 mit einem 30-Min-Takt zwi-
schen Wesel und Bocholt ist ein zweites Gleis inklusive Bahnsteig an der Station Bocholt erforderlich.
Eine Finanzierung steht derzeit noch nicht in Aussicht.

Neue Stationen im SPNV

Die Station Bocholt-Mussum zwischen Bocholt und Hamminkeln-Dingden wird derzeit neu gebaut und
soll im Jahr 2026 in Betrieb genommen werden. Die Finanzierung erfolgt tiber das Programm der DB-
Kapazitatsoffensive (vgl. Kapitel B4.2.5).

Reaktivierung von Schienenstrecken fiir den SPNV

Eine mogliche Reaktivierung der Strecke Bocholt — Borken — Coesfeld wurde durch den NWL untersucht
(vgl. Kapitel B4.1.5).

Ausbaumalnahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung w

neue Station Bocholt-Mussum neue Station ErschlieBung zusatzlicher raumli- 2032
cher Potentiale
Ausbau Wesel — Bocholt Zweite Bahnsteigkante in Bocholt, Verldangerung RRX 5 bis Bocholt 2040
zweigleisiger Ausbau Wesel-Blumen- im ca. 30-Min-Takt zur RE 19
kamp — Hamminkeln
Bocholt — Borken — Coesfeld Reaktivierung/Neubau Strecke und Verldngerung RE 19, 2040
Stationen Verldngerung RE 63
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Korridor 13
Borken/Coesfeld — Dorsten — Bottrop — Essen

Ubersicht (Stand 2026)
Linie Nr. Bezeichnung Relation
RE 14 Emscher-Munster- Essen — Dorsten — Coesfeld — bzw. — Borken

land-Express

Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften
2236 423 Dorsten — Borken nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke
2273 423 Dorsten — Coesfeld nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke

SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)

Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S

RE 14 Borken — Dorsten 44 44 38 34
RE 14 Coesfeld — Dorsten 32 32 28 26

Borken
Q

Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S
. ab Borken 5-22 5-23 5-23 7-22
Dorsten ab Coesfeld 5-20 5-20 7-20 8-20
b / Essen/
ernausen, i . .
Diisseldorf Bottrop/ Reckihausen 88 Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr
RE 14 Borken — Dorsten 0,14 Mio.
Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erheb 2023 !
& ge (Rkm/km rnebung ) RE 14 Coesfeld — Dorsten 0,22 Mio.
Nutzungsintensitdt Mo-Fr Sa S
Borken — Dorsten 1200 1.000 900  Fahrzeugeinsatz Typ
Coesfeld — Dorsten 300 200 200 RE 14 Bombardier Talent, 3-teilig, EMN
7

Aktuelle Situation

Die Linie RE 14 bedient die Relation Essen lber Dorsten nach Borken und Coesfeld. Dafiir werden die
aus Essen kommenden Ziige in Dorsten gefliigelt, ein Fahrzeugteil verkehrt weiter nach Borken und der
andere Fahrzeugteil weiter nach Coesfeld. In Gegenrichtung vereinen sich die Ziige entsprechend fiir die
Weiterfahrt nach Essen.

Der Abschnitt Dorsten - Coesfeld wird fahrplanmaRig im Stundentakt bedient und ist entsprechend der
Fahrgastzahlen auf die Pendlerbeziehungen in das ndrdliche Ruhrgebiet ausgerichtet, was an der Anzahl
der Verbindungen und der Bedienzeiten erkennbar ist.

Der Streckenabschnitt nach Borken weist deutlich hohere Fahrgastzahlen auf und wird werktags in der
HVZ mit zusatzlichen Halbstundentaktverbindungen bis Essen und zuriick verstarkt.

In der Vergangenheit war die Qualitat der Linie RE 14 im Vergleich zu anderen NRW-Linien dem mittle-
ren Qualitatsniveau zuzuordnen. Im ersten Quartal des Jahres 2025 konnten Sie aber einen deutlichen
Sprung nach vorne machen und ist mit einem Gesamtwert von (iber 90 Prozent aktuell eine der qualitativ
hochwertigeren Linien in NRW. Jedoch weist die Linie lediglich eine Plnktlichkeit von ca. 66 Prozent auf.
Ursachen dafir liegen in fahrzeugseitigen Problemen sowie Personalmangel beim betreibenden EVU.
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Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Die Stadt Coesfeld ist vor einigen Jahren durch die Etablierung eines Flligelzugkonzepts der Linie RE 14
direkt an Essen angebunden worden. Der bis dahin erforderliche Umstieg in Dorsten oder alternativ
Hervest-Dorsten konnte entfallen. Im Zuge der Regionale 2016 im Westmiinsterland wurde die Bahn-
strecke Coesfeld — Reken — Dorsten attraktiviert und die Umsetzung der neuen Station Klein Reken ini-
tiiert, die seit Ende 2019 bedient wird.

Infrastruktur 2026 Fahrplan 2026 Zielnetz NRW 2032 Zielnetz NRW 2040
vereinfachte Darstellung, inkl. moglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken
Coesfeld Coesfeld Coesfeld Coesfeld Minster
(Westf) (Westf) (Westf) (Westf)
Liinen
Borken
Maria Veen Borken Borken Borken
Marbeck RE14 RE14 RE14
He|den
Reken Reken Reken Reken
Klein Reken RE14 RE14 RE14
Rhade Lembeck
Deuten Woulfen
Hervest-Dorsten
Dorsten Dorsten Dorsten Dorsten
Essen Hagen Iserlohn

Legende auf S. 362

Taktfolge und Verbindungen

Im Zielnetz NRW 2032 ist auf dem Ast nach Borken ein 30-Min-Takt mit SchlieBung der Taktllicken ent-
halten. Im Raum des VRR ist eine Verlangerung der RE 14 lber Essen hinaus nach Hattingen dargestellt.
Im Zielnetz NRW 2040 bleibt das Angebot nach Borken und Coesfeld unverdandert. Im VRR-Raum ist eine
veranderte Durchbindung in Essen auf die heutige RE 16 nach Iserlohn enthalten.

Bedienungszeiten

Die unterschiedlich hohe Nachfrage der beiden Streckendaste wirkt sich auch entsprechend auf die Be-
dienungszeiten aus. Der Streckenabschnitt nach Coesfeld wird nur bis 21 Uhr bedient. Die Anbindung
von Coesfeld als Kreisstadt in Richtung eines Oberzentrum wird (iber die Linien RB 63 in Richtung Miins-
ter mit langeren Bedienzeiten sichergestellt.

Aufgrund der starken Nachfrage auf dem Streckenabschnitt Borken lber Dorsten nach Essen sind die
Bedienzeiten hier auf die Verbindung Kreisstadt in Richtung Oberzentrum ausgelegt. Es gibt ab Borken
taglich noch Abfahrten nach 22 Uhr in Richtung Dorsten und Essen.

Vernetzung / Anschliisse

Uber den Hauptbahnhof Essen besteht eine sehr gute Vernetzung zu Anschliissen in Nah- und Fernver-
kehr. Dartiber hinaus bestehen auch Anschliissen in Dorsten in Richtung Dortmund und Oberhausen und
in Coesfeld in Richtung Miinster und in die Niederlande.

Dekarbonisierung

Mit der Einbindung in das Niederrhein-Minsterland-Netz und dem damit geplanten Einsatz von BEMU-
Fahrzeugen die bereits beim spanischen Hersteller Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles (CAF) be-
stellt sind und 2029 zur Auslieferung kommen ist der Wechsel auf der Strecke hin zu einem klimafreund-
lichen Fahrzeugeinsatz, der zur Reduzierung von Emissionen beitragt, bereits beschlossen.
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Fahrzeugeinsatz

Auf der Strecke kommen ab 2029 BEMU-Fahrzeuge der Baureihe Civity-BEMU des spanischen Hersteller
CAF zum Einsatz. Die Bestellung fir das Niederrhein-Miinsterland-Netz umfasst insgesamt zwei Baufor-
men des Fahrzeuges: Einen Kurztyp mit 45 Metern Lange und ca. 120 Sitzplatzen sowie einen Langtyp
mit 55 Metern Lange und ca. 160 Sitzplatzen. Auf der Linie RE 14 werden Fahrzeuge des Langtyps einge-
setzt.

InfrastrukturmalRnahmen Strecke und Knoten

Fir den Knoten Coesfeld ist eine Elektrifizierung der Streckengleise und der Abstellanlagen geplant, um
den Anforderungen der Dekarbonisierung auch im landlichen Raum gerecht zu werden. Neben der
RE 14, die auf BEMU-Fahrzeuge umgestellt wird, werden in Zukunft auch die Fahrzeuge der Linien RB 51
und RB 63 auf BEMU-Konzepte umgestellt. Dafir ist es erforderlich, einen Knoten wie Coesfeld der als
Drehscheibe fungiert, auch entsprechend bahnstromtechnisch aufzuristen.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Der barrierefreie Umbau der Station Marbeck-Heiden erfolgte 2025. Die Stationen Borken, Coesfeld,
Maria-Veen, Reken und Klein Reken sind barrierefrei.

Reaktivierung von Schienenstrecken fiir den SPNV

Neben der einer Studie zur Reaktivierung der Bahnstrecke von Coesfeld tiber Borken nach Bocholt als
Nord-West-Verbindung liegt auch eine Machbarkeitsstudien fiir die Weiterfiihrung der Strecke von Bor-
ken Gber Stadtlohn nach Ahaus vor (vgl. Kapitel B4.1.5).

Ausbaumafinahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRBnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung w

Alternative Antriebskonzepte /Dekarbonisie- Elektranten Coesfeld, Borken Einsatz neuer BEMU-Fahrzeuge 2032

rung im BEMU-Konzept Niederrhein-

Niederrhein-Miinsterland-Netz Minsterland-Netz (NMN)

Bocholt - Borken - Coesfeld, Reaktivierung/Neubau Strecke und Verlangerung RE19, Verlangerung 2040
Stationen, RE63,

Borken - Stadtlohn - Ahaus Reaktivierung/Neubau Strecke und neue RB 2040
Stationen
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Korridor 14

Enschede — Gronau — Coesfeld — Liinen Hbf — Dortmund Hbf

Ubersicht (Stand 2026)
Linie Nr. Bezeichnung Relation
RB 51 Westminsterland-Bahn  Enschede — Gronau — Coesfeld — Liinen — Dortmund
Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften
2100 412 Gronau — Linen nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke
A SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)
. Gronau Anzahl Ziige Mo-Do  Fr  Sa S
Enschedc Il Enschede — Gronau 36 36 34 32
Gronau — Coesfeld 34 34 32 28
Coesfeld — Liinen 36 36 35 31
Ahaus O Linen —Dortmund 66 66 35 31
. Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S
ab Gronau 5-23 5-23 6-23 8-23
ab Liinen 6-23 6-0 7-0 9-23

Essen/
Recklinghausen
Bottrop/

Essen
Herne

Bochum/

N~

Aktuelle Situation

Coesfeld () ‘
g
'\

(M Diilmen

‘/D‘o‘rtmund Hbf B -

Liinen Hbf{ ]

=/

>

Leistungsvolumen NWL

Zug-km im Jahr

RB 51 Gronau — Lunen 1,02 Mio.
Fahrzeugeinsatz Typ
RB 51 Bombardier Talent, 3-teilig, NWM

Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023)

Nutzungsintensitét Mo-Fr Sa S
Gronau — Coesfeld 1.800 2.100 1.700
Coesfeld — Dilmen 1.800 2.300 1.800
Dilmen — Liinen 1.800 1.900 1.600

Die Linie RB 51 verkehrt, abgesehen vom Abschnitt Linen — Dortmund, auf einer Streckenldange von
mebhr als 90 Kilometern im Stundentakt und das auf nicht elektrifizierter eingleisiger Strecke. Zwischen
Linen und Dortmund wird die RB 51 montags bis freitags mit Pendelfahrten verdichtet. Diese Fahrten,
die teilweise mit kurzen Wendezeiten in Dortmund Hbf und Liinen Hbf geplant sind, verkehren in einem
zusammenhangenden Fahrzeugumlauf mit den langlaufenden Fahrten bis Enschede. In den Knoten
Gronau und Coesfeld bestehen jeweils Pufferzeiten von einigen Minuten zum Auffangen etwaiger Ver-
spatungen und zur Gewahrleistung der Anschlussbeziehungen. Im ersten Quartal 2025 lag die Plinktlich-
keit der Linie RB 51 bei etwa 77 Prozent, wohingegen in Bezug auf die Zuverlassigkeit ein Wert von etwa
96 Prozent erreicht werden konnte. Hinsichtlich der Plinktlichkeit ist ein deutlicher Abfall festzustellen,
verursacht durch viele Baustellen im Netz und die hohe Belastung des Abschnittes Liinen — Dortmund

mit Nah- und Fernverkehr.
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Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Der Korridor der Westmiinsterlandbahn verlduft im Westmiinsterland vom niederlandischen Enschede
Gber den nordlichen Kreis Borken durch den Kreis Coesfeld, Gber den nordlich Kreis Unna nach Dort-
mund und bedient die Knoten Gronau, Coesfeld, Diilmen und Liinen mit Verbindungen nach Miinster
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und ins Ruhrgebiet.

Infrastruktur 2026

vereinfachte Darstellung, inkl. méglicher

neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken

Enschede

De Eschmarke
Glanerbrug

Gronau
Miinster

Epe (Westf)

Ahaus

Legden

Rosendahl-Holtwick
Miinster

Coesfeld (Westf)

Dorsten Lette

Fahrplan 2026

Enschede

RB64

Gronau (Westf)
Ahaus

RB51

Coesfeld (Westf)

RB63

RE14
Essen

Ménchen-

Zielnetz NRW 2032

RE 51
Hengelo

Enschede

Gronau (Westf)

Ahaus

RES51

Coesfeld (Westf)
RE14
Hagen

Ménchen-

Zielnetz NRW 2040

RES51

Hengelo RE13 Zwolle

(__ )Enschede

RE13
Venlo

Gronau (Westf)

Ahaus

RB51 RE51

Coesfeld (Westf)

iser-

lohn RE14 Miinster

Ménchen-

gladbach _—

B gladbach gladbach
i § . REA42 Miinster
Haltern Miinster Essen REAZ Manster Essen Rez Minster E:(s;; RE2 Minster
Diilmen Diissel- RE2 Osnabrick Dussel- RE2 Osnabriick
" . 4 .
orf Diilmen orf Diilmen Diilmen
RE51
Lidinghausen Ludinghausen Ladinghausen ) Lidinghausen
RB51 RB51 RB51
Selm Selm Selm ) Selm
Selm-Beifang
A Mitinster
Bork (Westf) RB50 RB50 RE3
e Miinster
Linen Hbf Liunen Hbf Linen Hbf Linen Hbf
Nwi Linen-PreuRen
VRR Dortmund-Derne RB51 RB51 RES51 RB51
Dortmund-Kirchderne
Dortmund Hbf Dortmund Dortmund (____ ) Dortmund
Hbf @ Hbf @ Hbf @

Legende auf S. 362

Qualitat

Zur Verbesserung der Qualitat sollte zukiinftig auf kurze Wenden der Ziige in Dortmund zwischen der
Regeltaktlage nach Enschede und dem Pendel nach Liinen verzichtet werden und separate Umlaufe ge-
schaffen werden. Auf dem Weg von Liinen nach Gronau auf dem die RB 51 von anderen Verkehren
weitgehend unbeeinflusst ist, sind ausreichend Pufferzeiten vorhanden. Zwischen Gronau und Enschede

Duisburg

bestehen im 30-Min-Takt der RB 51 mit der RB 64 kaum Moglichkeiten Verspatungen abzubauen.

Taktfolge und Verbindungen

Im Zielnetz NRW 2032 ist eine Verdichtung im Abschnitt Dortmund — Coesfeld auf einen 30-Min-Takt
enthalten. Die heutige Fahrplanlage der RB 51 wird dabei zur RE 51, die zwischen Liinen und Dortmund
ohne Zwischenhalte verkehrt. Als Ergebnis aus dem Interreg-Projekt EuregioRail der Provincie Overijssel
und des NWL soll die RE 51 in den Niederlanden lber Enschede hinaus bis Hengelo verlangert werden.

NWL Nahverkehrsplan
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Im Zielnetz NRW 2040 wird der 30-Min-Takt der RB 51 von Coesfeld bis Gronau verldangert, entsprechend
dem Zielzustand des Konzeptes EuregioRail.

Bedienungszeiten

Im Spatverkehr ist zum Erreichen der definierten Bedienungsstandards eine zuséatzliche Verbindung
nach 22 Uhr von Enschede nach Coesfeld erforderlich (vgl. Kapitel B3.2).

Zukiinftig ist die Ausweitung der Bedienzeiten im Sinne einer gréBeren Akzeptanz des SPNV vorgesehen
und anzustreben. Das ist immer unter Berlicksichtigung der Personalverfiigbarkeit und der zur Verfi-
gung stehenden Regionalisierungsmittel zu betrachten.

Vernetzung / Anschliisse

In den Knoten Gronau, Coesfeld und Dilmen bestehen Umsteigeverbindungen in alle Richtungen. Mit
der Verdichtung des Angebots auf einen 30-Min-Takt ergeben sich weitere Anschliisse in Diilmen in
Richtung Minster und Essen. In Coesfeld in Richtung Miinster und in Gronau im Zielnetz NRW 2040 in
Richtung Miinster und Zwolle.

Dekarbonisierung

Auf der RB 51 und RE 51 ist kiinftig der Einsatz von batterieelektrischen Fahrzeugen (BEMU) vorgesehen,
die zwischen Dortmund und Liinen und dem perspektivisch elektrifizierten Abschnitt zwischen Coesfeld
und Gronau, wahrend der Fahrt auf der zu elektrifizierenden Strecke geladen werden und so den strom-
losen Abschnitt zwischen Liinen und Coesfeld lberbriicken. Auch auf dem Laufweg zwischen Gronau
und Enschede bzw. Hengelo sollen die Fahrzeuge den Strom aus der Traktionsbatterie nutzen kénnen,
sodass sie eine aufwendige Ausristung fiir das niederlandische Stromsystem nicht erforderlich wird.

Fahrzeugeinsatz

Die vorgesehenen BEMU-Fahrzeuge benétigen als Besonderheit fiir den Betrieb in den Niederlanden
eine Ausstattung mit den entsprechenden niederlandischen Zugsteuerungs- und Zugsicherungssyste-
men.

InfrastrukturmalRnahmen Strecke und Knoten

Fir die Umsetzung des 30-Min-Taktes auf der Achse Dortmund — Enschede im ersten Teilstlick zwischen
Dortmund und Coesfeld ist im Zielnetz NRW 2032 die Einrichtung eines zweigleisigen Begegnungsab-
schnitts im Bahnhof Selm und einem Teilstiick nordlich von Selm erforderlich. In Diilmen muss im oberen
Bahnhof ein Kreuzungsbahnhof mit einem zusatzlichen Bahnsteig eingerichtet werden. Sidlich von Co-
esfeld wird ein zweigleisiger Abschnitt bendtigt, der Gber eine Weichenverbindung im Bereich Coesfeld-
Rottkamp zwischen den vorhandenen Strecken von Dortmund und von Dorsten nach Coesfeld herge-
stellt werden soll. Dariiber hinaus ist in Dortmund eine Anpassung der Leit- und Sicherungstechnik er-
forderlich.

Der bis Gronau verldangerte 30-Min-Takt der Linien RB 51 und RE 51 im Zielnetz NRW 2040 erfordert
einen zweigleisigen Begegnungsabschnitt im Bereich Legden sowie eine Ausdehnung des zweigleisigen
Abschnitts aus der ersten Stufe von Selm bis Selm-Beifang und eine Erh6hung Streckengeschwindigkeit
im Streckenabschnitt Lidinghausen — Dilmen auf 140 km/h.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmaRnahmen Stationen

Die Bahnhofe Gronau, Coesfeld, Lette, Dilmen, Liidinghausen, Selm-Beifang, Liinen Hbf und Liinen-
PreuRen sind barrierefrei.

Flr den nicht barrierefreien Haltepunkt Epe gibt es lediglich eine Vorratsplanung, jedoch keine Finan-
zierung fur den Umbau.

Die Planungen zur Herstellung der Barrierefreiheit der Stationen Ahaus (Erhéhung von Bahnsteig an
Gleis 2), Legden, Rosendahl-Holtwick, Selm und Bork sind aktuell bei der DB beauftragt worden. Eine
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Finanzierung fiir den Umbau dieser Stationen steht allerdings nicht in Aussicht. Voraussichtlich 2034
miussen die Umbauten erfolgt sein, damit die neuen BEMU-Fahrzeuge dort auch halten kénnen.

Fir die geplanten Konzepte ab 2040 miissen neue Zugkreuzungen in Dilmen (hoch) sowie im Abschnitt
Selm - Selm-Beifang mit einer entsprechenden Bahnsteig-Infrastruktur eingerichtet werden. Die Finan-
zierung ist noch ungeklart.

Neue Stationen im SPNV

In Linen-Alstedde soll Giber die DB-Kapazitdtsoffensive eine neue Station eingerichtet werden. Auch Diil-
men West ist eine potenziell neue Station auf dieser Strecke (vgl. Kapitel B4.2.5).

Ausbaumallnahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung w

Elektrifizierung Munster Zentrum Nord - Elektrifizierung Munster Zentrum Einsatz elektrischer Triebzlige 2032
Gronau Grenze Nord - Gronau Grenze, Systemtrenn- RB 64
stelle zu NL-System
neue Station Liinen-Alstedde neue Station ErschlieBung zusatzlicher raumli- = 2032
cher Potentiale
Alternative Antriebs- Elektrifizierung Elektrifizierung Umsetzung BEMU-Konzept RB 51 2032
konzepte /Dekarboni- Coesfeld - Gronau
sierung Westmiinster-  Elektrifizierungsin- =~ OLIA Umsetzung BEMU-Konzept RB52 2032
landbahn und Marki- sel Briigge
sches Sauerland Elektrifizierung OLIA Umsetzung BEMU-Konzept RB 53 2032
Iserlohn, Gleis 1
Stationen RB 51/ Bahnsteigverlangerung/-erh6hung, Einsatz neuer BEMU-Fahrzeuge 2032
RB 52/RB 53 Herstellung Barrierefreiheit an

12 Stationen (Epe, Selm, Bork, Ahaus
(Gleis 2), Legden, Rosendahl-Holtwick,
Kalthof, Hennen, Iserlohnerheide,
Iserlohn, Dahlerbriick, Schalksmuhle)
Ausbau Dortmund - Enschede (Stufe 1) Anpassung LST in Dortmund, zweiglei- = 30-Min-Takt RB/RE 51 2032
siger Abschnitt nérdlich Selm, Kreu- Dortmund - Coesfeld
zungsbahnhof Diilmen, neue Wei-
chenverbindung in COE-Rottkamp fiir
zweigleisigen Abschnitt stidlich von

Coesfeld
Ausbau Dortmund - Enschede (Stufe 2) zweigleisiger Abschnitt Selm - Selm- 30-Min-Takt RB/RE 51 (Dortmund 2040
Beifang, Erhchung Streckengeschwin- -) Coesfeld - Coesfeld - Hengelo

digkeit Lidinghausen - Dilmen auf
140 km/h, zweigleisiger Abschnitt im
Bereich Legden
neue Station Diilmen West neue Station ErschlieBung zusatzlicher raumli- 2032
cher Potenziale
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B4.12.2 Ostwestfalen-Lippe

Korridor 15
Osnabriick Hbf / Rahden - Biinde — Herford — Bielefeld Hbf (SBO)

Ubersicht (Stand 2026)
Linie Nr. Bezeichnung Relation
RB 61 Wiehengebirgs-Bahn Hengelo — Rheine — Osnabriick — Blinde — Bielefeld
RB 71 Ravensberger Bahn Rahden — Biinde — Bielefeld
RE 60 Ems-Leine-Express Rheine — Osnabriick — Binde — L6hne — Braunschweig
RE 62 Ems-Werre-Express Rheine — Osnabriick — Biinde — Lohne
Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften
2992 375 Osnabrick — Léhne elektrifiziert, zweigleisige Strecke
2981 386 Kirchlengern — Herford elektrifiziert, eingleisige Strecke
1700 370 Bielefeld — Hannover elektrifiziert, zweigleisige Strecke
2982 386 Biinde — Rahden nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke
Bremen SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)
Delmenhorst
Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S
4 Raic RB 61 38 39 40 35
RB 71 33 34 30 25
RE 60 20 20 20 18
RE 62 18 18 16 14
Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S
ab Osnabriick RB 61 4-22 4-23 4-23 6-22
ab Rahden RB 71 5-20 5-20 6-20 9-20
ab Bielefeld RB 61 5-23 50 5-0 7-23
ab Bielefeld RB 71 5-21 5-22 8-22 9-21
Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr
RB 61 Osnabriick — Bielefeld 0,70 Mio.
RB 71 Rahden — Bielefeld 0,70 Mio.
RE 60 Osnabriick — Lohne 0,13 Mio.
Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023) RE 62 Osnabriick — Léhne 0,11 Mio.
N j jtd Mo-F S S
utzun?smtenfltat o-Fr a Fahrzeugeinsatz Typ
Osnabriick _ Bunde >-200 6.000  6.300 RB 61 Stadler FLIRT 3 MS, 5-teilig, TWN
Rahden — Biinde 1.000 700 600 RB 71 Bombardier Talent. 3-teilic. OWL
Biinde — Herford 4900 4.300 3.400 ombardier 1alent, S-tellig, Nord
—Bi . 13.300 10.400
Herford - Bielefeld  14.200 RE 60 Stadler KISS, 6-teilig, EMIL
RE 62 Alstom Coradia, 4-teilig, RE 62
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Aktuelle Situation

Auf der Relation Bielefeld — Biinde Uberlagern sich die jeweils stiindlich verkehrenden Regionalbahn-
Linien 61 und 71, weitere (hier nicht vollstandig aufgefiihrte) Linien kommen abschnittsweise hinzu. Ab
Blinde zweigt die Strecke eingleisig nach Rahden ab. Biinde liegt auf der Hauptstrecke Hannover — Ams-
terdam, sodass neben der bis Hengelo verkehrenden Linie RB 61 weitere Linien des Nah- und Fernver-
kehrs die Strecke befahren. Auf den eingleisigen Abschnitten 2981 und 2982 besteht das Risiko von Ver-
spatungslibertragungen. Weiterhin fihrt die dichte Zugfolge auf den Hauptstrecken 2992 und 1700 zu
Konflikten im Verspatungsfall.

Fiir die Relation Bielefeld — Osnabriick — Rheine besteht in Biinde ein Anschluss zwischen der RB 71 von
Bielefeld und den jeweils zweistliindlich verkehrenden Linien RE 60 und RE 62 in Richtung Osnabriick.
Die RB 61 ist in den ITF-Knoten Herford zur Minute 30 eingebunden und bietet Anschluss an die RB 72
und RB 77.

Die RB 61 ist in ihrer Verspatungsanfalligkeit abhangig von der in Richtung Amsterdam verkehrenden
Fernverkehrslinie IC 77, die nur wenige Minuten vorausfahrt. Mit einer Plinktlichkeit von nur 77 Prozent
und einer Zuverlassigkeit von ca. 96 Prozent weist die Linie eine sehr schlechte Qualitat auf. Noch
schlechter verhalt es sich bei der der Linie RB 71. Hier lag die Plinktlichkeit im ersten Quartal 2025 bei
nur ca. 74 Prozent bei ebenfalls schlechter Zuverlassigkeit von ca. 98 Prozent. Hauptgrund hierfiir sind
die eingleisigen Streckenabschnitte. Die Eigenkreuzung findet in Herford statt, danach folgt der einglei-
sige Abschnitt bis Kirchlengern bevor es nach dem kurzen Stiick bis Biinde auf der Hauptstrecke wieder
in die Eingleisigkeit bis Rahden geht.

Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Der Korridor Osnabriick Hbf / Rahden — Biinde — Herford — Bielefeld Hbf ist ein Korridor im Konzept der
S-Bahn OWL mit der Eckverbindung aus dem Hauptkorridor Gitersloh — Bielefeld — Herford heraus nach
Blinde und weiter nach Osnabriick und in den Norden des Kreises Minden-Libbecke nach Rahden.

Infrastruktur 2026 Fahrplan 2026 Zielnetz NRW 2032 Zielnetz NRW 2040
vereinfachte Darstellung, inkl. méglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken Rheine Rheine Leer
Rheine
Osnabriick Hbf Osnabriick Hbf @ Osnabriick Hbf @ Osnabriick Hbf @
Rahden Rahden Rahden O Rahden
eci RE62 RE62 RE60
Wissingen Espelkamp RE 60 RE60 rest I &
Wester- RB61 RB71 RB61 RB71
hausen o
Liibbecke Liibbecke Libbecke O Lubbecke
Melle ( ) ( )
Bruch- Bad Holzhausenﬂ Holzhausen
mihlen Mesch Neue Miihle

Bieren-
Rédinghausen

Biinde (Westf)

NVG

NWL

Kirchlengern
Léhne

Hiddenhausen-
Schweicheln

Biinde (Westf)@

Hannover
Léhne
RE78 Nienburg
RE70 Hannover
Minden
RB77

Biinde (Westf)@

Hannover
Léhne
RE78 Nienburg
RE70 Hannover
Minden

RE70 Hannover

Herford Herford Herford _
> Loge Herford @ g 0 D
Bad Salzuflen RB72 RB72
Brake !
. Bielefeld Bielefeld Bielefeld
Bielefeld Hbf Hbf @ Hbf @ oo C————

Legende auf S. 362
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RE6 (RRX)
KélIn/Bonn Flughafen

RE6 (RRX)
Kéln/Bonn Flughafen
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Qualitat

Die Qualitat leidet bei der Linie RB 61 gegenwartig v. a. durch die dichte Zugfolge, aber auch durch den
eingleisigen Streckenabschnitt auf der Verbindungskurve zwischen Schweicheln und Kirchlengern (Stre-
cke 2981). Ein zweigleisiger Ausbau wirde diesen Engpass beseitigen. Ebenso verhalt es sich auf der
Strecke der RB 71 mit nur einer Moglichkeit zur Zugbegegnung auf dem eingleisigen Abschnitt zwischen
Blinde und Rahden. Bis Dezember 2020 war die Linie noch mit der RB 67 (Bielefeld — Miinster) durchge-
bunden und gehorte viele Jahre lang zu den Linien mit der schlechtesten Qualitat im NWL-Verbandsge-
biet. Das Auflésen der Durchbindung hat Qualitatsverbesserung gebracht. Durch die beschriebenen
Restriktionen und Abhéangigkeiten ist die Qualitat weiterhin stark eingeschrankt, sodass nur ein Ausbau
der Infrastruktur spilrbare Verbesserungen bringen wirde.

Taktfolge und Verbindungen

Die Verbindung zwischen den Oberzentren Bielefeld und Osnabriick wird heute und im Zielnetz-
NRW 2032 (iber die RB 61 hergestellt; etwa eine halbe Stunde versetzt besteht eine Umsteigeverbin-
dung mit den Linien RB 71 und RE 60 bzw. RE 62. Im Zielnetz NRW 2040 soll die zusatzliche RE 61 eine
schnelle direkte Verbindung zwischen den Oberzentren mit Halten nur in Herford, Biinde und Melle und
einer Zeitersparnis von etwa 15 Minuten bieten. Zwischen Osnabriick und Biinde mit einer Nutzungsin-
tensitat Gber 5.000 Rkm/kmBL auf diesem Abschnitt wird mit dieser dritten stiindlichen Linie die Bedie-
nungsanforderung des NVP erfillt.

Von Rahden und Libbecke wird die Direktverbindung ins Oberzentrum Bielefeld durch die RB 71 herge-
stellt. Im Abschnitt Rahden — Biinde mit einer Nutzungsintensitdt von 1.000 Rkm/kmBL wiére der Stun-
dentakt der RB 71 knapp ausreichend. Zwischen Liibbecke und Biinde liegt dieser Wert jedoch bei 1.200,
sodass im Zielnetz NRW 2040 auch hier ein 30-Min-Takt vorgesehen ist. Die zusatzlichen Fahrten der
RB 71 enden in Blinde mit Anschluss an die RB 61 nach Herford und Bielefeld. Als Vorstufe ist im Konzept
der S-Bahn OWL (Zielnetz NRW 2032) zur Verdichtung des Angebotes zwischen Biinde und Libbecke
eine Schnellbusverbindung mit Anschluss an die RB 61 in Blinde vorgesehen.

In der Achse Osnabriick — Minden — Hannover besteht aktuell ein Stundentakt aus den Linien RE 60 und
RE 62, jedoch mit der RE 62 zweistlndlich nur mit Umstieg auf die RE 70 in Lohne. Im Zielnetz NRW 2040
soll die RE 60 verdichtet werden und einen direkten Stundentakt bis Hannover bieten. Die RE 62 geht
sodann in der stindlichen RE 60 auf, die dann von Lohne aus etwa im 30-Min- Takt mit der RE 70 bis
Hannover verkehren soll.

Im landesweiten Zielnetz NRW 2032 ist fiir diese Achse aktuell noch ein Fligelzugkonzept der RE 70 von
Osnabrick und Bielefeld nach Hannover dargestellt, in Kombination der heutigen Linien RE 62 und
RE 70. Mit Blick auf die dafiir erforderlichen Fahrzeuge und die weitere Entwicklung zum Zielnetz NRW
2040 haben sich LNVG und NWL fiir eine Fortfiihrung des aktuellen Konzeptes mit RE 60, RE 62 und
RE 70 bis zur Umsetzung des Szenarios des Zielnetzes NRW 2040, welches hier dem niedersachsischen
Zielnetz 2040+ entspricht, verstandigt.

Die RB 71 wird im Zielnetz NRW 2032 und bereits mit der Umsetzung des Betriebskonzeptes im Netz
Nordliches Westfalen ab 12/2029 als Fligelzuglinie betrieben. In Herford wird ein Zugteil abgekoppelt
und bis Bad Salzuflen gefiihrt. Im Zielnetz NRW 2040 ist fiir diesen Linienast eine Verlangerung bis Lage
vorgesehen.

Bedienungszeiten

Zur Erfullung der Anforderungen fir die Bedienungszeiten sind auf der RB 71 zusatzliche Fahrten taglich
im Abendverkehr bis 22 Uhr erforderlich sowie an Sonn- und Feiertagen (S) morgens. Auf der RB 61 sind
an den Verkehrstagen Mo-Fr und an S zusétzliche Fahrten ab Osnabriick und ab Bielefeld erforderlich.

NWL Nahverkehrsplan 421



OO0 N OO P WN -

I
W N RO

=
S

=
o U

=
~N

=
O o

NNNNDNDNNN
AUk, WNEFE O

N NN
O 00

w w w
N = O

w
w

w w w w
N o b~

A b bA Db WW
W NEFEP O LVUO®

B D
v b

Vernetzung / Anschliisse

Im Knoten Herford entsteht durch die Fliigelung der RB 71 eine zusatzliche Umsteigeverbindung von
Rahden und Blinde nach Bad Salzuflen. Der im Zielnetz NRW 2040 zwischen Rahden und Blinde verkeh-
rende Zug bietet in Blinde neben dem Anschluss an die RE 61 nach Bielefeld auch Anschluss an die RB 61
nach Osnabriick.

Dekarbonisierung

Die Linie RB 71 ist Teil des noch laufenden Dieselnetzes in OWL, alle anderen Linien auf diesem Korridor
verkehren bereits heute mit Elektrotriebwagen. Die Dieselfahrzeuge in OWL werden zu Dezember 2029
im Zuge der Betriebsaufnahme des neuen Netz Nordliches Westfalen durch batterieelektrische Fahr-
zeuge (BEMU) ersetzt. Die Fahrzeuge laden ihre Batterien auf dem elektrifizierten Abschnitt Bielefeld -
Blinde wahrend der Fahrt auf und kdnnen somit den nicht-elektrifizierten Abschnitt Binde — Rahden
mit der Batterie liberbriicken. Sodann werden alle Linien auf diesem Korridor lokal emissionsfrei betrie-
ben.

Fahrzeugeinsatz

Auf der Linie RB 71 ist ab Dezember 2029 der Einsatz neuer zweiteiliger BEMU-Fahrzeuge der Serie Mi-
reo von Siemens vorgesehen.

InfrastrukturmaRRnahmen Strecke und Knoten

Zum Zielnetz NRW 2032 ist die Umsetzung des Fliigelzugkonzeptes der Linie RB 71 die einzige Linienver-
anderung. Dafir ist in Herford die Einrichtung einer Beifahranlage zur Vereinigung der Ziige erforderlich.

Fiir die Umsetzung des Angebotskonzepts im Zielnetz NRW 2040 sind umfangreiche Malknahmen not-
wendig. Als gréRte MaRnahme ist hier die ABS/NBS Bielefeld — Seelze (-Hannover) und der Ausbau des
Knotens Bielefeld zu nennen. Ohne die Umsetzung dieser MaRnahme sind zuséatzliche Linien zwischen
Bielefeld und Herford nicht umsetzbar. Flr die zusatzliche RE 61 Uber die Verbindungskurve zwischen
Schweicheln und Kirchlengern ist diese Strecke zweigleisig auszubauen mit neuer Einfidelung auf der
westlichen Seite der hier insgesamt vier Streckengleise in die Strecke 2990 (Giiterbahn). Zudem ist eine
zusatzliche Bahnsteigkante in Hiddenhausen-Schweicheln zu errichten.

Weiterhin soll der Engpass der eingleisigen Strecke 2981 durch einen zweigleisigen Ausbau behoben
werden. Rund um Osnabriick sind weitere Ausbauten zur Zweigleisigkeit und Signalanpassungen not-
wendig, um die RE 60 zu beschleunigen.

Zur Verdichtung der RB 71 zwischen Rahden und Biinde sind zweigleisige Begegnungsabschnitte slidlich
von Mesch Neue Miihle und im Bereich Gestringen erforderlich. In Blinde wird fir die endenden Ziige
aus Rahden eine Wendeanlage bendétigt.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Die Bahnhofe Biinde, Kirchlengern, Hiddenhausen-Schweicheln, Herford und Bielefeld Hbf sind barrie-
refrei mit einer Bahnsteighohe vom 76 Zentimetern. Auf der RB 71 verkehren aktuell noch Fahrzeuge
mit geringerer FuBbodenhohe, sodass hier bis zum Einsatz der BEMU-Fahrzeuge beim Ein- und Ausstieg
noch ein Héhenunterschied zu tiberwinden ist.

Die Bahnsteige der Stationen Rahden, Espelkamp, Liibbbecke, Bad Holzhausen und Bieren-Rddinghausen
sind mit einer Bahnsteighohe von 55 Zentimetern bei den aktuell noch eingesetzten Dieselfahrzeugen
barrierefrei. Diese Bahnsteige sind perspektivisch auf die landesweit angestrebte einheitliche Bahnsteig-
hohe von 76 Zentimetern zu erhéhen, sodass ein niveaugleicher Einstieg in die ab 2029 eingesetzten
neuen Fahrzeuge ermoglicht wird. Fir Bad Holzhausen muss die barrierefreie ErschlieRung des Mittel-
bahnsteigs noch hergestellt werden.

Der Haltepunkt Mesch Neue Mihle ist weniger als 38 Zentimeter hoch und nicht barrierefrei. Fir den
Einstieg in die neuen BEMU-Fahrzeuge ab 2029 ist eine entsprechende Trittstufe erforderlich, solange
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die Station nicht barrierefrei ausgebaut ist. Im Zielnetz NRW 2040 soll die Zugkreuzung der S 71 in Mesch
Neue Mihle erfolgen, sodass der Bau eines zusatzlichen Gleises mit Bahnsteig erforderlich wird.

Wenn die RB 71 ab 12/2029 bis Bad Salzuflen gefiihrt wird und hier an Gleis 2 halt, ist der bis jetzt nicht
angefahrene Mittelbahnsteig barrierefrei zu erschlieBen und auf 76 Zentimeter zu erhéhen.

Die StationsmaRnahmen zur Herstellung der Barrierefreiheit fiir den Einsatz der neuen BEMU-Fahrzeuge
auf der RB 71 sind im MaRnahmenpaket ,Alternative Antriebskonzepte / Dekarbonisierung Netz Nord-
liches Westfalen” enthalten. Die aktuell laufende Machbarkeitsstudie zum Stationsausbau wird Gber die
Forderrichtlinie Planungsvorrat NRW geférdert. Eine Finanzierung / Férderung der weiteren Leistungs-
phasen inklusive des Baus liegt noch nicht vor.

Die Station Brake ist nicht barrierefrei. Es gibt aktuell schon konkrete Planungen im Rahmen der FABB 2.
Zu bericksichtigen ist dabei, dass Brake im Bereich einer Trassenvariantenuntersuchung fir eine
Neutrassierung der Bahnstrecke von Bielefeld nach Hannover liegt.

Neue Stationen im SPNV

Im Zielnetz NRW 2040 kann eine mogliche neue Station Herford GauRBstraRe stiindlich durch die S 72
bedient werden. Der zweigleisige Ausbau im Bereich Gestringen ermdoglicht im Zielnetz NRW 2040 die
Bedienung einer neuen Station Espelkamp-Gestringen (vgl. Kapitel B4.2.5).

Reaktivierung von Schienenstrecken fiir den SPNV

Eine mogliche Reaktivierung der Strecke Bad Holzhausen — PreuBisch Oldendorf — Bad Essen — Bohmte
wird aktuell durch die LNVG untersucht (vgl. Kapitel B4.1.5).
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Ausbaumalnahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung W

Alternative Knoten Lage, Horn-
Antriebskonzepte/ Bad Meinberg
Dekarbonisierung
Netz Nordliches

Beifahranlage Lage,
Bahnsteigverldngerung/-erhéhung,
Herstellung Barrierefreiheit in
Horn Bad Meinberg

30-Min Takt Bielefeld — Lemgo
mit Fliigelzugkonzept RB 73/RE 82,
Einsatz neuer BEMU-Fahrzeuge

2032

Westfalen Knoten Herford,
Bad Salzuflen

Beifahranlage Herford, Bahnsteigver-
ldangerung/-erhéhung, Herstellung
Barrierefreiheit in Bad Salzuflen, Gleis
2

Direktverbindung Bielefeld — Bad
Salzuflen mit Fliigelzugkonzept
RB 71,

Einsatz neuer BEMU-Fahrzeuge

2032

StationsmaRnah-
men VBE

Kreuzungsbahnhof Lemgo, Bahnsteig-
verlangerung/-erhéhung, Herstellung

Barrierefreiheit in Lemgo, Lemgo-Lutt-
feld

30-Min Takt Bielefeld - Lemgo mit
Fligelzugkonzept RB 73/RE 82,
Einsatz neuer BEMU-Fahrzeuge

2032

StationsmafBnah-
men DB

Bahnsteigverldngerung/-erhéhung,
Herstellung Barrierefreiheit an 16 Sta-
tionen (Herzebrock, Clarholz, Bieren-
Rédinghausen, Neue Miihle, Bad
Holzhausen, Liibbecke (Westf), Espel-
kamp, Rahden, Bielefeld Ost,
Oldentrup, Ubbedissen, Oerlinghau-
sen, Helpup, Ehlenbruch, Hérstmar,
Paderborn-Schlo Neuhaus)

Knoten Biinde

Neubau Weichenverbindung zur fle-
xibleren Bahnsteignutzung von Gleis 2

Einsatz neuer BEMU-Fahrzeuge

Verbesserung Qualitat

2032

2032

Ausbau Biinde - L6hne

Blockverdichtung Kirchlengern -
Biinde

2032

Ausbau Biinde — Rahden

Wendeanlage in Blinde, zweigleisiger
Abschnitt stidlich Mesch Neue Miihle,
zweigleisiger Abschnitt im Bereich
Gestringen inkl. neue Station
Espelkamp-Gestringen

30-Min-Takt S 71 Biinde — Rahden

2040

Ausbau Kirchlengern — Herford

zweigleisiger Ausbau Kirchlengern —
Herford, Einfadelung zweites Gleis
westlich in GUterbahn, zweite Bahn-
steigkante in Hiddenhausen-Schwei-
cheln

zusatzlicher RE 61 auf der
Relation Bielefeld — Osnabriick
(— Rheine)

2040

Ausbau Biinde — Rahden

Wendeanlage in Biinde, zweigleisiger
Abschnitt stidlich Mesch Neue Miihle,
zweigleisiger Abschnitt im Bereich
Gestringen inkl. neue Station
Espelkamp-Gestringen

30-Min-Takt S 71 Biinde — Rahden

2040
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Korridor 16
Bielefeld Hbf — Halle (Westf) — Dissen-Bad Rothenfelde — Osnabriick Hbf (SBO)

Ubersicht (Stand 2026)
Linie Nr. Bezeichnung Relation
Haller Willem Bielefeld — Halle — Osnabriick
Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften
2900 402 Bielefeld — Brackwede Elektrifiziert, zweigleisige Strecke
2950 402 Brackwede — Osnabriick Nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke

SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)

Osnabriick Hbf

Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S
38 38 40 34

Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S
Bielefeld Hbf ab Bielefeld 5-23 5-23 5-0 8-0
ab Osnabrick 4-22 4-23 4-23 7-22
Brackwede
Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr
Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023) 0,47 Mio.
Nutzungsintensitat Mo-Fr Sa S Fahrzeugeinsatz Typ
Bielefeld — Halle 2.200 1.900 900 Bombardier Talent, 3-teilig, OWL-Siid
Halle — Osnabriick 900 1.000 700
7

Aktuelle Situation

Der Haller Willem verkehrt im Abschnitt Bielefeld Hbf — Bielefeld-Brackwede auf der Giiterstrecke, von
der die Strecke in Richtung Halle/Osnabriick abzweigt. Die Nebenstrecke zwischen Brackwede und Osn-
abrick ist, wie die meisten Nebenstrecken, eingleisig und nicht elektrifiziert, sodass auch bei dieser Stre-
cke Verspatungslibertragungen gegenwartig durchaus problematisch sind und sich negativ auf die Qua-
litat auswirken. Die Piinktlichkeit betrug auf dieser Linie im ersten Quartal 2025 ca. 80 Prozent bei einer
Zuverlassigkeit von ca. 94 Prozent.

Die Zige des Haller Willem verkehren stiindlich zwischen Bielefeld und Osnabriick. Weiterhin erganzen
HVZ-Verstarker zwischen Bielefeld und Halle die erhdhte Nachfrage in dem Abschnitt, sodass damit ein
30-Min-Takt angeboten wird. Die vorhandene Nachfrage erfillt die definierten Anforderungen der Be-
dienungshaufigkeit (vgl. Kapitel B3.2).

Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Die auf dem Korridor verkehrend Linie soll zukiinftig durchgangig im Halbstundentakt Osnabriick und
Bielefeld miteinander verbinden. Der bestehende HVZ-Halbstundentakt zwischen Bielefeld und Halle
wird demnach bis nach Osnabriick verlangert. Es ist vorgesehen, eine Leistung als S-Bahn mit allen Hal-
ten und die andere Leistung als Expresslinie mit weniger Halten auszufiihren.
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Infrastruktur 2026 Fahrplan 2026 Zielnetz NRW 2032 Zielnetz NRW 2040

vereinfachte Darstellung, inkl. méglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken

Osnabriick Osnabriick Osnabriick
(JOsnabriick Hbf Hbf @ Hbf @ (%Hbfg
Oosnabriick Rosenplatz
Munster () osnabrick-Sutthausen (@] (@] (@]
Diisseldorf Disseldorf
Oesede 2 O0Oesede e CO0esede C O 0esede
Kloster Oesede (@] (@] O
Wellendorf (@] (am] (e
Hilter oi - i
. 1ssen- issen- issen-
Dissen-Bad Rothenfelde Bad Rothenfelde & Bad Rothenfelde &2 Bad Rothenfelde &2
NWL Westbarthausen (@] [enn] o
Borgholzhausen Borgholzhausen Q Borgholzhausen CO BorgholzhausenC O
Hesseln (@) (@] O
n‘glﬁeo(vv\(,lg;:;?na g%g 8 Halle E%E Halle Hamm 8 Halle
Kiinsebeck Eﬁ% () (Westf) Efn% o (Westf) RES81 [ (Westf)
Steinhagen S (@) Sod o RET4 (e
. steinhagen Bielefelder Str. [am)] (amm) <m 1 o
Glters- Quelle 8 Pader 8
o Quelle-Kupferheide é Bielefeld- Bielefeld- Bielefeld-
Pader Bielefeld-Brackwede Brackwede C prackwede Brackwede
born ) Bjelefeld Hbf Bielefeld Bielefeld Bielefeld
Hbf @ Hbf@ Hbf @
Minden Minden

Legende auf S. 362

Qualitat

Eine Verbesserung der Qualitat kann auf diesem Korridor durch einen Ausbau der Infrastruktur erreicht
werden, v. a. durch einen weiteren zweigleisigen Ausbau bzw. die Integration und den Bau weiterer
Kreuzungsbahnhofe. Da die Ziige im Abschnitt Bielefeld — Brackwede ohnehin bereits auf der Giiterstre-
cke fahren, besteht hier, anders als weiteren Linien, weniger Einflussnahme durch Ziige des Fernver-
kehrs.

Taktfolge und Verbindungen

Die Linie RB 75 bietet in Osnabriick und Bielefeld Anschluss an weitere Linien des Nah- und Fernverkehrs.
Im Zielnetz 2040 soll die Anschlusssituation weiter verbessert werden. Unter anderem ist dann ein An-
schluss in Brackwede an die Ziige von und nach Paderborn geplant, sodass die Relation Osnabriick —
Paderborn eine deutliche Aufwertung erfahrt. Zudem soll die neue Expresslinien in Osnabriick Anschluss
an den Fernverkehr in Richtung Hamburg bieten.

Bedienungszeiten

Die bestehenden Bedienungszeiten auf dem Korridor entsprechen nicht vollstandig den definierten An-
forderungen (vgl. Kapitel B3.2). So liegt die Ankunft des ersten Zuges in Osnabriick nach 6 Uhr, sodass
hier leichter Anpassungsbedarf besteht, um die Anforderungen zu erreichen.

Vernetzung / Anschliisse

Auf dem Korridor sollen zukiinftig zwei Zlige pro Stunde und Richtung verkehren, wobei eine Linie alle
Halte bedient und die erganzende Expresslinie fiir eine schnelle Verbindung der beiden Zentren Bielefeld
und Osnabriick sorgt.

Dekarbonisierung

Die Linie RB 75 ist Teil des noch laufenden Dieselnetzes in OWL. Die Dieselfahrzeuge in OWL werden zu
Dezember 2029 im Zuge des neuen Netz nordliches Westfalen durch batterieelektrische Fahrzeuge
(BEMU) ersetzt. Die Fahrzeuge laden ihre Traktionsbatterien wahrend der Wendezeiten in Osnabriick
und Bielefeld sowie auf dem elektrifizierten Abschnitt zwischen Bielefeld und Brackwede wahrend der
Fahrt auf und kdnnen somit den nicht-elektrifizierten Abschnitt Brackwede — Osnabriick mit der Trakti-
onsbatterie lGberbricken.
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Fahrzeugeinsatz

Auf der RB 75 ist ab Dezember 2029 der Einsatz der neuen zweiteiligen batterieelektrischen Fahrzeuge
im Rahmen des Netz nordliches Westfalen vorgesehen.

InfrastrukturmalRnahmen Strecke und Knoten

Flr die Umsetzung des 30-Min-Takts ist es notwendig abschnittsweise die Geschwindigkeit heraufzuset-
zen, den Haltepunkt Westbarthausen als Kreuzungsbahnhof umzubauen und die Signaltechnik in der
Einfahrt nach Osnabriick Hbf. anzupassen.

Flr das Zielkonzept NRW 2040, mit den weiteren Beschleunigungen sowie neuen Anschliissen, muss ein
sehr umfangreiches Uberwerfungsbauwerk in Brackwede errichtet werden, zwischen Halle und Kiinse-
beck sowie Kupferheide und Brackwede muss die Strecke zweigleisig ausgebaut werden und abschnitt-
weise muss die Geschwindigkeit weiter angehoben werden.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Alle Stationen entlang der Strecke sind barrierefrei.

Teilweise kdnnte es notwendig werden, dass einige Stationen geringfligig verlangert werden miussen,
damit die neuen BEMU-Fahrzeuge dort halten kdnnen. Eine Finanzierung ist dafiir jedoch bisher nicht
gesichert.

Fiir den 30-Min-Takt der RB 75 muss die Station Westbarthausen zum Kreuzungsbahnhof umgebaut
werden.

Ausbaumafinahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRBnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung w

Ausbau Haller Willem (Stufe 1) Kreuzungsbahnhof Westbarthausen 30-Min-Takt RB 75 2032
(Bielefeld -) Halle (Westf) — Osn-
abriick

Weichenverbindungen Bielefeld Hbf (2) Zugdeckungssignale an Gleis 6 sowie Verbesserung Qualitat 2032

Weichen fir mittige Anbindung Gleis 6
und 7 an die Hauptgleise der Glter-

bahn

Ausbau Hamm — Bielefeld Neuordnung Guter-/Personenbahn Erhéhung Streckenkapazitat, Ver- 2040
Hamm - Bielefeld mit Erhohung Ge- langerung RRX 4, neue RE 81
schwindigkeit Personenbahn auf 300
km/h

Ausbau Haller Willem (Stufe 2) zweigleisiger Abschnitt Halle — Kiinse- Beschleunigung 30-Min-Takt S 75 2040
beck, zweigleisiger Abschnitt Quelle- Halle — Bielefeld und Verbesse-
Kupferheide — Brackwede, Erhéhung rung von Anschliissen in Bl-Brack-
Streckengeschwindigkeit Halle — Stein- = wede zur Sennebahn Richtung Pa-
hagen auf 120 km/h derborn
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Korridor 17

Hamm Hbf / Warendorf > Rheda-Wiedenbriick — Bielefeld Hbf (SBO)

Ubersicht (Stand 2026)

Linie Nr. Bezeichnung Relation

Der Warendorfer
Ems-Borde-Bahn

Miinster — Warendorf — Rheda-Wiedenbriick — Bielefeld
Miinster — Hamm — Gitersloh — Bielefeld

RE 6 Westfalen-Express  Koln — Disseldorf — Essen — Hamm — Bielefeld — Minden
Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften

1700 400 Hamm — Bielefeld Elektrifiziert, zweigleisige Strecke (Personenbahn)
2990 400 Hamm — Bielefeld Elektrifiziert, zweigleisige Strecke (Guterbahn)

‘ Bielefeld Hbf

Brackwede

S

o Rheda-Wiedenbriick
/
O

‘Ahlen

Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023)

Mo-Fr Sa S

1.100 1.000 800
10.600 12.800 11.200

Nutzungsintensitat

Warendorf — Rheda-W.
Hamm — Rheda-W.

Rheda-W. — Bielefeld 13.600 14.300 11.700
Bielefeld — Herford 14.200 13.300 10.400
7

Aktuelle Situation

SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)

Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S

33 34 33 26

37 37 34 32
RE 6 38 38 38 36
Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S
ab Warendorf 5-22 5-22 7-22 8-20
ab Bielefeld Ri. WAF 6-21 6-22 6-22 8-21
ab Hamm 40 4-2 6-2 60

ab Bielefeld Ri. Hamm 4-0 4-1 41 60

Zug-km im Jahr
0,96 Mio.
0,88 Mio.
1,77 Mio.

Leistungsvolumen NWL

RE 6

Fahrzeugeinsatz Typ

Bombardier Talent, 3-teilig, OWL Nord
Stadler FLIRT 1, 4-teilig, HWN
Siemens Desiro HC, 4-teilig, RRX

RE 6

Der Korridor beinhaltet Linien des SPNV auf der Relation der Hauptstrecke Hamm — Bielefeld (— Herford)
und ab Rheda-Wiedenbriick abzweigend die Linie RB 67 auf der Nebenstrecke nach Miinster. Die Haupt-
strecke 1700 wird von den Nahverkehrslinien RE 6 und RB 69 befahren. Da es sich um eine wichtige
Verbindung zwischen dem Rheinland, Hannover und Berlin handelt, verkehren auch mehrere Ziige des
Fernverkehrs sowie auf der Strecke 2990 auch Giiterverkehrsziige. Die Gliterstrecke wird dabei zwischen
Heessen und Ahlen sowie zwischen Giitersloh und Isselhorst-Avenwedde durch Uberwerfungsbauwerke
verschwenkt, d.h. die Seite mit der Personenbahn getauscht. Die ab Rheda-Wiedenbriick abzweigende
eingleisige Strecke nach Miinster ist an die Glterbahn angebunden, wodurch die Ziige der dort verkeh-
renden Linie RB 67 zunachst auf der Guterstrecke fahren und dann ab Giitersloh auf die Personenbahn
wechseln. Dies ist notwendig, um die dortigen Bahnsteige zu erreichen. Durch Kreuzung der Ziige mit

NWL Nahverkehrsplan
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den jeweiligen Gegengleisen entstehen betriebliche Restriktionen, welche die Kapazitat auf der vielbe-
fahrenen Strecke weiter einschranken.

Auf der Strecke zwischen Rheda-Wiedenbriick und Miinster verkehrt die RB 67 im Stundentakt. Die Stre-
cke weist mehrere ungesicherte Bahniibergange auf, die eine entsprechende Larmbelastung durch vor-
geschriebenes Pfeifen der Ziige fir die Anwohner mit sich bringt, v. a. aber ein hohes Sicherheitsrisiko
darstellt (vgl. Korridor 10).

Die Linie RE 6 zahlt zu den unpinktlichsten Linien in NRW. Im ersten Quartal 2025 lag die Plnktlichkeit
bei nur rund 70 Prozent, im Jahr davor aber sogar bei etwa 60 Prozent. Hier spielen verschiedene Effekte
eine Rolle. Grundsatzlich ist die Linie aber durch den recht langen Laufweg storungsanfallig. Nachweis-
bar hat die Inbetriebnahme der RRX-Fahrzeuge im Jahr 2020 fiir Verbesserungen der Qualitat gesorgt.
Durch Umstellungen der Fernverkehrslinien und Einfiihrung der neuen ICE-Sprinter Linie 9 NRW — Berlin
sind hier Qualitatseinbullen zu verzeichnen.

Die Linie RB 69 war 2024 die Linie mit der drittschlechtesten Piinktlichkeit in NRW von nur ca. 51 Pro-
zent. Das erste Quartal 2025 weist eine etwas bessere Qualitdt von rund 60 Prozent auf, was jedoch
noch immer nicht den Anspriichen an eine plinktliche Linie gerecht wird.

Die RB 67 hat im ersten Quartal 2025 hingegen eine gute Plinktlichkeit von ca. 91 Prozent vorzuweisen
und knipft damit an die bereits in den vorherigen Quartalen gute Pilinktlichkeit an. Zu bericksichtigen
ist jedoch, dass es dafiir zeitweise an Zuverlassigkeit mangelt und die Linie wegen Personalmangel auf
den Abschnitt Rheda-Wiedenbriick — Minster eingekiirzt wurde.

Die Linie RB 69 steht im direkten Einfluss von ICE-Linie 10 und 19 und kann aufgrund dessen bereits den
Halt Isselhorst-Avenwedde nur zweistlindlich bedienen, um tiberhaupt trassiert werden zu kénnen.

Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Der im vorherigen Kapitel beschriebene Umstand der Einfadelung in Rheda-Wiedenbriick auf die Giiter-
bahn soll betrieblich verbessert werden. So ist vorgesehen an der Glterbahn in Gltersloh und Isselhorst-
Avenwedde Bahnsteige zu errichten, damit die RB 67 auf der Gliterbahn verbleiben kann und zusatzliche
Kapazitdten auf der Personenbahn geschaffen werden. Die MaRnahmen laufen unter dem Programm
Robustes Netz. Hier wurden mehrere MaBnahmen in NRW identifiziert, die zu einer erheblichen Stabili-
sierung des Betriebs im Netz beitragen sollen.

Auf dem eingleisigen Abschnitt Rheda-Wiedenbriick — Minster soll der Takt sukzessive verdichtet wer-
den. Dafiir sind Erh6hungen der Streckengeschwindigkeit notwendig und im Zuge dessen auch die tech-
nische Sicherung aller Bahniibergange. Im Zielnetz sollen dann zwei Leistungen bis nach Bielefeld gefiihrt
werden. Die hohe Fahrgastnachfrage auf dem Korridor im Abschnitt Hamm — Bielefeld begriindet zudem
eine Angebotsausweitung mit einer dritten Leistung. Diese Angebotsausweitung ware bereits im Status
quo anhand der Nachfrage zu begriinden. Da auf der bestehenden Infrastruktur jedoch wenig bis keine
Trassenmehrungen unterzubringen sind, kann dies erst im Zielnetz mit einer ausgebauten Strecke erfol-
gen (vgl. Korridor 10).

NWL Nahverkehrsplan 429



O 00 NO U B~ WNEK

=
o

=
N

[ S N
bW

[EY
(<))

NNNRFP P
N, O O 0

N NN
v b~ W

N
(e)]

NN
[e BN

Infrastruktur 2026

vereinfachte Darstellung, inkl. méglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken

Fahrplan 2026

Kéln/Bonn Flughafen

Zielnetz NRW 2032

Kéln/Bonn Flughafen

Zielnetz NRW 2040

() Hamm Hbf Hamm Hbf @ Hamm Hbf @ Hamm Hbf @
Hamm- C_J) * manster
Heessen RE81
) Ahlen Ahlen Ahlen Ahlen
RE6 RE6
(RRX) (RRX)
C. ) Beckum- Beckum- Beckum- Beckum-
Neubeckum Neubeckum Neubeckum Neubeckum
NWL
Warend
Oelde L "% Oelde Oelde Oelde
o (e (e
Herzebrock O Herzebrock ) Herzebrock ) Herzebrock

Rheda-
Wiedenbriick

Rheda-
Wiedenbriick

Giitersloh Hbf @

Rheda-
Wiedenbriick
Gitersloh Hbf @

Rheda-Wiedenbriick

(_aiitersloh Hbf

Giitersloh
Hbf @

C ) Isselhorst-Avenwedde Paderborn
RE74 <m N
Pader- o) Halle (Westf)
born lﬂaieiefeld-Brackwede
() Bielefeld Hbf

Bielefeld Hbf @ Bielefeld Hbf @ Bielefeld Hbf @

Minden Minden

Legende auf S. 362

Qualitat

Die Einflusse auf die Qualitat bei den Linien liegen, wie eingangs beschrieben, haufig bei Dritten, allen
voran bei den Ziigen des Fernverkehrs. Hier konnte nur eine deutliche Ausweitung der Streckenkapazitat
Abhilfe schaffen. Zwischen Minden und Wunstorf missen Giterzlige zudem die Strecke 1700 im Misch-
betrieb nutzen, wodurch weitere Einschrankungen bestehen. Auch die Kapazitdten in den Bahnhofen
stellt einen Engpass dar. Diesem entgegenzuwirken, ist Kern des notwendigen Infrastrukturbedarfs zur
Umsetzung des Zielnetz NRW 2040.

Auf der Linie RB 69 kommt erschwerend das Fliigeln der Linie Hamm hinzu. Aufgrund der unzureichen-
den Qualitdt wird das Fligeln in Hamm (Westf) zum Dezember 2025 aufgegeben.

Langfristig sollten die beiden Linien RB 67 und RB 69 uber die Glterbahn gefiihrt werden, um eine Qua-
litatsverbesserung zu erzielen, wofir die Errichtung der Bahnsteige in Gitersloh und Isselhorst-Aven-
wedde notwendig sind.

Taktfolge und Verbindungen

Da die Linien den Hauptkorridor der Strecke 1700 befahren, die bereits sehr stark ausgelastet ist, sind
Taktverdichtungen oder Anderungen der Fahrplanlagen kaum umsetzbar. Erst unter der Annahme einer
Aus-/Neubaustrecke Hamm — Bielefeld — Hannover, die im Zielnetz NRW 2040 hinterlegt ist, kann das
Angebot ausgeweitet werden und eine dritte Linie auf dem Abschnitt Hamm — Bielefeld etabliert wer-
den. Die Linie RB 67 soll dann halbstlindlich bis Bielefeld fahren, sodass im Zielnetz fiinf Nahverkehrsli-
nien den Abschnitt Rheda-Wiedenbriick — Bielefeld bedienen.

Bei der Entwicklung weiterer Umsetzungsschritte soll geprift werden, ob eine Kapazitatsausweitung auf
dieser Achse durch eine Durchbindung der aktuell in Hamm endenden RE 1 (RRX) als Nachfolgelinie der
RB 69 bis Bielefeld Hbf erfolgen kdnnte.

Bedienungszeiten

Die Bedienungszeiten auf dem Abschnitt Hamm — Bielefeld entsprechen gegenwartig noch nicht den
definierten Anforderungen (vgl. Kapitel B3.2). Aktuell fehlen dazu im taglichen Friihverkehr
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Zugleistungen. Die Betriebszeiten der RB 67 miissen besonders fiir die Bezugspunkte Rheda-Wieden-
briick und Bielefeld ausgeweitet werden, um diese Anforderungen zu erfillen.

Vernetzung / Anschliisse

Alle Linien erflllen wichtige Funktionen im Netz. Die RE 6 verbindet den Osten mit dem Westen NRWs
und bietet an wichtigen Knoten entsprechende Umstiege. Die RB 69 diente auch als Zu- und Abbringer
des Fernverkehrs. Durch die Umstellung der Fernverkehrslinie kann diese Funktion nicht mehr in Ganze
erfillt werden, da die Anschlisse dadurch entfallen sind. Die RB 67 ist in den Knoten Minster eingebun-
den und bietet dort entsprechende Anschliisse in verschiedene Richtungen.

Im Zielnetz NRW 2040 bestehen durch die umfanglichen Taktverdichter und tberplanten Taktknoten
generell verbesserte Anschlisse.

Dekarbonisierung

Die Linie RB 67 ist Teil des noch laufenden Dieselnetzes in OWL. Die Dieselfahrzeuge in OWL werden zu
Dezember 2029 im Zuge des neuen Netzes nordliches Westfalen durch klimafreundliche batterieelekt-
rische Fahrzeuge (BEMU) ersetzt. Die Fahrzeuge laden ihre Traktionsbatterien wahrend der Wendezei-
ten in Minster und Bielefeld sowie wahrend der Fahrt auf dem elektrifizierten Abschnitt zwischen Biele-
feld und Rheda-Wiedenbriick auf und kénnen somit den nicht-elektrifizierten Abschnitt Rheda-Wieden-
briick — Minster mit Energie aus der Traktionsbatterie tGberbriicken.

Fahrzeugeinsatz

Auf der RB 67 ist ab Dezember 2029 der Einsatz neuer zweiteiliger batterieelektrischer Fahrzeuge der
Serie Mireo von Siemens vorgesehen.

Auf der RE 6 werden die modernen RRX-Fahrzeuge eingesetzt. Die Kapazitdten bei der RE 6 werden bei
einigen Umlaufen auf 800 Sitzplatze verdoppelt.

InfrastrukturmalRnahmen Strecke und Knoten

Flr die Umsetzung des Zielkonzepts 2040 ist v. a. die Aus- bzw. Neubaustrecke Hamm — Bielefeld — Han-
nover zu unterstellen. Weiterhin bendtigt es einen umfangreichen Ausbau des Knotens Bielefeld. Mit-
telfristig sollte an den MaRnahmen zur Erhéhung der Streckenkapazitat und Verbesserung der Qualitat
gearbeitet werden. In diesem Zusammenhang ist insbesondere die Errichtung von Bahnstationen an der
Guterbahn zu nennen, damit der Verkehr der RB 67 weiterhin lber diese abgewickelt werden kann.
Diese betreffen den Ausbau der Stationen in Ahlen und Oelde, Gltersloh und Isselhorst-Avenwedde. Die
Malnahmen werden im Programm Robustes Netz umgesetzt. Auch die technische Sicherung diverser
Bahniibergange soll zur Stabilisierung des Betriebs im Netz beitragen.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Mit Ausnahme von Isselhorst-Avenwedde sind alle Stationen entlang der Strecke barrierefrei.

Der Umbau und die Finanzierung von Isselhorst-Avenwedde sollen im Rahmen des Programms Robustes
Netz erfolgen. Die Planung ist bis Leistungsphase 2 erfolgt. Die Umsetzungsmoglichkeit und -termin sind
noch offen.
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1 Ausbaumalnahmen nach Infrastrukturliste

2 Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung

Alternative Knoten Lage, Horn-  Beifahranlage Lage, 30-Min Takt Bielefeld — Lemgo 2032
Antriebskonzepte/ Bad Meinberg Bahnsteigverldngerung/-erhéhung, mit Fliigelzugkonzept RB 73/RE 82,
Dekarbonisierung Herstellung Barrierefreiheit in Einsatz neuer BEMU-Fahrzeuge
Netz Nordliches Horn Bad Meinberg
Westfalen Knoten  Herford, Beifahranlage Herford, Bahnsteigver- Direktverbindung Bielefeld — Bad 2032
Bad Salzuflen ldngerung/-erhéhung, Herstellung Salzuflen mit Fligelzugkonzept
Barrierefreiheit in Bad Salzuflen, Gleis RB 71,
2 Einsatz neuer BEMU-Fahrzeuge
StationsmaRnah- Kreuzungsbahnhof Lemgo, Bahnsteig- 30-Min Takt Bielefeld - Lemgo mit = 2032
men VBE verlangerung/-erhéhung, Herstellung Flugelzugkonzept RB 73/RE 82,
Barrierefreiheit in Lemgo, Lemgo-Litt-  Einsatz neuer BEMU-Fahrzeuge
feld
StationsmafBnah- Bahnsteigverldngerung/-erhéhung, Einsatz neuer BEMU-Fahrzeuge 2032
men DB Herstellung Barrierefreiheit an 16 Sta-

tionen (Herzebrock, Clarholz, Bieren-
Roédinghausen, Neue Miihle, Bad Holz-
hausen, Libbecke (Westf), Espelkamp,
Rahden, Bielefeld Ost, Oldentrup, Ub-
bedissen, Oerlinghausen, Helpup,
Ehlenbruch, Hérstmar, Paderborn-
SchloB Neuhaus)

Knoten Hamm Westkopf (Umfahrung Doppel- Erhéhung Streckenkapazitat, Ver- 2032
kreuzungweiche 804) besserung Qualitat

Ausbau Gutersloh - Isselhorst-Avenwedde Neubau Bahnsteige Giterbahn in Gu- Erhéhung Streckenkapazitat, Ver- = 2032
tersloh und Isselhorst-Avenwedde besserung Qualitat

Ausbau Ahlen und Oelde Einrichtung von Uberholgleisen an Erhéhung Streckenkapazitat, Ver- 2032
Bahnsteigen besserung Qualitat

Ausbau Miinster - Rheda-Wiedenbriick Erhohung Streckengeschwindigkeit 30-Min-Takt RB 67 2032

(Stufe 2) Minster - Telgte und Beelen - Rheda- Miinster - Rheda-Wiedenbriick

Wiedenbriick,
Kreuzungsbahnhof Clarholz

Weichenverbindungen Bielefeld Hbf (2) Zugdeckungssignale an Gleis 6 sowie Verbesserung Qualitat 2032
Weichen fir mittige Anbindung Gleis
6 und 7 an die Hauptgleise der Giter-

bahn

Ausbau Hamm - Bielefeld Neuordnung Glter-/Personenbahn Erhéhung Streckenkapazitat, Ver- 2040
Hamm - Bielefeld mit Erhohung Ge- langerung RRX 4, neue RE 81
schwindigkeit Personenbahn auf 300
km/h

Neubau Bielefeld - Seelze (- Hannover) Neubaustrecke Bielefeld - Seelze fir Entlastung Strecke Bielefeld - 2040
300 km/h, Ausbau Knoten Bielefeld Minden - Seelze,

neue S 74, neue RE 61, Verdich-
tung RE 60/RE 70
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Korridor 18
Harsewinkel — Gitersloh — Verl (SBO)

Ubersicht (Stand 2026)
Linie Nr. Bezeichnung Relation

Harsewinkel — Gutersloh — Verl
Streckennr. KBS  Abschnitt Eigenschaften
9163 Harsewinkel — Bf Gitersloh Nord nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke
9164 Bf Gitersloh Nord — Verl nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke
1700 Bf Gutersloh Nord — Gutersloh Hbf elektrifiziert, eingleisige Strecke

Geplantes SPNV-Angebot NWL

Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S
38 40 40 36

Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S

Sy ab Verl 523 524 524 7-23
ab Harsewinkel 5-23 5-24 5-24 7-23

Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr

0,36 Mio.

Fahrzeugeinsatz Typ

p— N CAF Civity BEMU, 2-teilig, NMN

Aktuelle Situation

Auf der von der Teutoburger Wald Eisenbahn GmbH (TWE, Unternehmen der RDC Deutschland GmbH)
betriebenen Schienenstrecke Ibbenbiiren — Versmold — Gitersloh — Verl — Hovelhof ist der letzte ver-
bliebene regelmaRige Personenverkehr in den 1970er-Jahren eingestellt worden. Seitdem wird auf ihr
lediglich Guterverkehr und gelegentlicher Museumseisenbahnverkehr durchgefiihrt.

Der ca. 26 km lange Abschnitt Harsewinkel — Glitersloh — Verl ist fiir die Reaktivierung des SPNV projek-
tiert. Die Zlge sollen dabei im Stundentakt neun Stationen bedienen, wobei die Ziige in Glitersloh Hbf.
die Fahrtrichtung wechseln und das Bahnsteiggleis aufgrund mangelnder Kapazitdten doppelt belegen
missen. Das Projekt wurde in den OPNV-Bedarfsplan NRW und den Infrastrukturfinanzierungsplan auf-
genommen, gestiitzt durch eine Standardisierte Bewertung aus dem Jahr 2018. In den folgenden Jahren
wurde die Planung der Reaktivierung kontinuierlich vertieft. Parallel wurde in den Jahren 2021/22 das
bundesweit vorgegebene Verfahren der Standardisierten Bewertung grundlegend Uberarbeitet und die
Verfahrensanleitung auf Version 2016+ aktualisiert. Um die Forderfahigkeit des Projektes unter Beriick-
sichtigung des aktuellen Planungsstandes und des verdnderten Bewertungsverfahrens nachzuweisen,
wurde die Durchfiihrung einer angepassten Standardisierten Bewertung beauftragt und weist weiterhin
einen deutlich positiven volkswirtschaftlichen Nutzen auf.

Die Planungen wurden in den vergangenen Jahren zur Planfeststellungsreife fiir die TWE-eigene Strecke,
vorangetrieben. Wobei die Schnittstelle zum Hauptbahnhof in nicht Bestandteil des Planfeststellungs-
verfahrens ist. Das Verfahren wurde im Marz 2024 er6ffnet und dauert aktuell noch an, wodurch sich
die Inbetriebnahme verzogert.
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Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Nach Fertigstellung der Streckeninfrastruktur soll die Linie RB 76 stiindlich die Strecke befahren. Obwohl
die Strecke formal fiir einen Eisenbahnverkehr gewidmet ist, missen die Gleise ertlichtigt werden sowie
die Stationen nach aktuellem Standard errichtet werden. Kern der infrastrukturellen MaBnahmen sind
zudem die zahlreichen Bahniibergdnge der Strecke, von denen einige aufgelassen werden und alle ver-
bleibenden technisch gesichert sein werden. Die Strecke wird im Rahmen des Konzepts S-Bahn OWL als
ein Korridor gefiihrt (vgl. Kapitel B4.1.4).

Infrastruktur Planung Zielnetz NRW 2032 Zielnetz NRW 2040

vereinfachte Darstellung, inkl. méglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken

Fahrplan Planung

Harsewinkel (O Harsewinkel (O Harsewinkel (D Harsewinkel
Harsewinkel-Marienfeld (@] (@] (]

NWL
Giitersloh-Blankenhagen (@] (@] ()]

Giitersloh Hbf

(O Giitersloh Hbf @

(Diitersloh Hbf @

() Giitersloh Hbf @

Giiterslon Carl-Miele-Str. Q
Giitersloh Die Welle Q
Gittersloh-Spexard (@)

(@]

verl Eiserstr.
Verl

(=)
=)
=)
(=)
(=)
-

O00000

Verl Verl Verl

Legende auf S. 362
Qualitat

Die Qualitat auf der Strecke lasst aufgrund der geringen Einflliisse durch andere Ziige, ausschlieflich
technisch gesicherter Bahniibergédnge, neuer Schienen und dem Einsatz neuer Fahrzeuge eine sehr gute
Qualitat erwarten. Auch die Wendezeiten bei gleichzeitig relativ kurzer Strecke sind mit rund 15 Minuten
duBerst auskommlich.

Taktfolge und Verbindungen

Mit erster Inbetriebnahme der Strecke soll zundchst im Stundentakt gefahren werden. In Giitersloh be-
steht Anschluss an weitere Linien des Nahverkehrs sowie an einzelne Fernverkehrslinien. Da besonders
die Pendlerrelation nach Bielefeld wichtig ist, wurde auf einen entsprechend attraktiven Umstieg geach-
tet.

Im Zielkonzept ist vorgesehen den Takt auf einen Halbstundentakt zu verdoppeln und den mit SPNV
bedienten Abschnitt bis nach Versmold und Hoévelhof zu erweitern. In Hovelhof besteht dann auch An-
schluss an die ausgebaute Sennebahn (S 74), wodurch duRerst attraktive Reisezeiten bis Paderborn ge-
neriert werden kénnen.

Bedienungszeiten

Der Betriebsbeginn liegt Montag bis Samstag bei 5 Uhr und endet Montag — Donnerstag um 23 Uhr. Am
Wochenende (Freitag und Samstag) wird ein weiteres nachtliches Fahrtenpaar angeboten. Betriebsbe-
ginn am Sonntag ist ab 7 Uhr. Damit erfiillen die geplanten Betriebszeiten die Anforderungen an die
Bedienungszeiten.

Vernetzung / Anschliisse

Das Projekt der SPNV-Reaktivierung wird gestiitzt durch ein gesamtschliissiges Konzept, bei dem ein
Buskonzept mit optimalen Anschliissen und ergdanzenden Linien entwickelt wurde. Weiterhin stellen die
anrainenden Kommunen wichtige Partner im Projekt dar, da an allen Haltepunkten und Bahnhofen Mo-
bilstationen entstehen sollen, die flr eine optimale Vernetzung verschiedener Verkehrsarten sorgt. So
kénnen neben dem SPNV-Anschluss in Glitersloh auch andere Relationen durch Reisezeiten, die konkur-
renzfahig zum Pkw sind, bedient werden.
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Dekarbonisierung

Durch den Einsatz von batterieelektrischen Fahrzeugen (BEMU) die bereits beim spanischen Hersteller
Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles (CAF) bestellt wurden, sind direkt mit der Betriebsaufnahme
die Weichen fiir einen klimafreundlichen Fahrzeugeinsatz, der zur Reduzierung von Emissionen beitragt,
gestellt.

Fahrzeugeinsatz

Auf der reaktivierten Strecke werden batterieelektrische Ziige (sogenannte BEMU-Fahrzeuge) der Bau-
reihe Civity-BEMU zum Einsatz kommen. Die Zlige wurden beim spanischen Hersteller CAF bestellt und
befinden sich bereits im Fertigungsprozess. Die Triebwagen sind in Verbindung mit der Beschaffung von
Fahrzeugen fir das Niederrhein-Miinsterland-Netz bestellt worden. Sie sind passend auf die Anforde-
rungen eines modernen und qualitativ hochwertigen SPNV zugeschnitten und verfiigen tber ca. 160
Sitzplatze sowie ca. 180 Stehplatze. Es gibt zwei Rollstuhlplatze und 12 Stellplatze fiir Fahrrader. Neben
einer Universaltoilette sind sie mit WLAN sowie mit einem Fahrgastinformationssystem ausgestattet.

InfrastrukturmaRRnahmen Strecke und Knoten

Infrastrukturell wird die eingleisige Strecke komplett Gberarbeitet, um den Anforderungen an einen mo-
dernen und qualitativ hochwertigen SPNV gerecht zu werden. Die Geschwindigkeit wird dabei auf ma-
ximal 80 km/h von derzeit 50 km/h heraufgesetzt, alle verbleibenden Bahniibergdnge technisch gesi-
chert und die Stationen den aktuellen Standards entsprechend barrierefrei ausgestaltet sowie von kom-
munaler Seite aus mit einer angrenzenden Mobilstation verknipft.

Fiir das spatere Zielkonzept werden neben der Reaktivierung der Abschnitte Verl — Hévelhof und Harse-
winkel — Versmold Begegnungsabschnitte in den Bereichen nérdlich Hovelriege bis Hovelhof, nordlich
von Harsewinkel, stidlich von Blankenhagen, beim Haltepunkt Giitersloh Welle und ein Kreuzungsbahn-
hof in Bornholte notwendig. Weiterhin muss ein weiteres Gleis in Gitersloh Nord und Hovelhof herge-
richtet werden.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Die komplette Strecke wird mit barrierefreien Stationen ausgestattet.

Neue Stationen im SPNV

Entlang der Strecke entstehen insgesamt 9 neue Verkehrsstation, die allesamt als Mobilstationen erbaut
werden. Neben den Bahnhofen Harsewinkel, Gitersloh und Verl wird es eine weitere Station in Mari-
enfeld (Harsewinkel), auf Gitersloher Stadtgebiet in Blankenhagen, an der Carl-Miele-Stralle und im
Bereich des Freizeitbades Welle, sowie in Verl in Spexard und an der Eiserstralle geben.

Weitere Stationen ergeben sich bei einer Reaktivierung der weiteren Streckendaste im Zielnetz (vgl. Ka-
pitel B4.1.5).

Reaktivierung von Schienenstrecken fiir den SPNV

Fir die Reaktivierung der Streckenabschnitte Harsewinkel —Versmold und Verl — Hovelhof liegen Mach-
barkeitsstudien vor (vgl. Kapitel B4.1.5).

Ausbaumallnahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung W

Reaktivierung TWE Ausbau Harsewinkel - Gutersloh - Verl RB 76 neu 2032
(TWE) und Einbindung in Gitersloh
Hbf

Versmold - Harsewinkel, Verl - Hévelhof Reaktivierung Strecke und Stationen Verlangerung S 76/S 78 2040
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Korridor 19
Bielefeld Hbf — SchloB Holte — Paderborn Hbf (SBO)

Ubersicht (Stand 2026)
Linie Nr. Bezeichnung Relation

Senne-Bahn Bielefeld — Sennestadt — Paderborn
Streckennr. KBS  Abschnitt Eigenschaften
2990 403  Bielefeld Hbf — Brackwede Elektrifiziert, zweigleisige Strecke
2690 403  Brackwede — Paderborn Hbf Nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke

SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)

Bielefeld Hbf

Anzahl Ziige Mo-Do  Fr Sa S

59 59 40 34

Betriebszeiten Mo-Do  Fr Sa S

ab Bielefeld 4-23 4-0 5-0 8-23

ab Paderborn 5-23 5-0 5-0 8-23

Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr

Paderborn Hbf

0,84 Mio.

Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023) Fahrzeugeinsatz Typ

. - Bombardier Talent, 2-teilig, OWL Nord
Nutzungsintensitat Mo-Fr Sa S
Bielefeld - Paderborn 3.400 2.900 1.800
7

Aktuelle Situation

Die Strecke der Sennebahn zweigt von der Hauptstrecke Bielefeld — Hamm in Brackwede ab und fiihrt
eingleisig bis nach Paderborn. Es gibt nur wenige Kreuzungsmaglichkeiten, diese finden in Sennestadt
und Paderborn Nord sowie bei Durchfiihrung des Halbstundentakts in Hovelhof statt. Der Halbstunden-
takt wird derzeit nur zur morgen- und nachmittaglichen HVZ angeboten. Die drei Halte Hovelriege, Sen-
nelager und SchloR Neuhaus werden wdhrend des Halbstundentakts alternierend angefahren, sodass
diese Halte nur stiindlich bedient werden kénnen. Aufgrund der Eingleisigkeit und fehlenden weiteren
Kreuzungsmoglichkeiten wirken sich Verspatungen haufig auch auf die darauffolgenden Fahrten aus.

Die Piinktlichkeit der Sennebahn lag im ersten Quartal 2025 bei ca. 75 Prozent mit einer Zuverlassig-
keitsquote von ca. 93 Prozent. Neben der Problematik der Verspatungslibertragung sind Stérungen an
Bahniibergangen ein Hauptgrund fiir mangelnde Plinktlichkeit. Erschwerend kommt hinzu, dass Stérun-
gen an einem Bahnilbergang auch Auswirkungen auf eine Reihe dahinterliegender Bahniibergédnge ha-
ben kénnen, da diese aufgrund geringer Abstande technisch miteinander verknipft sind.

Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Der Korridor Bielefeld — Paderborn ist ein Korridor im Konzept der S-Bahn OWL. Die auf dem Korridor
verkehrende Linie 74 erfillt im Zielnetz NRW2040 die Funktion einer S-Bahn Stammlinie in OWL.
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Infrastruktur 2026 Fahrplan 2026 Zielnetz NRW 2032 Zielnetz NRW 2040
vereinfachte Darstellung, inkl. méglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken Minden Minden
wae ) Bielefeld Hbf Bielefeld Hbf Bielefeld Hbf Bielefeld Hbf
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Hbf @ Hbf @ Hbf @

Legende auf S. 362

Qualitat

Die Qualitat auf der Sennebahn hangt maRgeblich vom Zustand der bestehenden Infrastruktur, aber
auch von den weiteren Investitionen ab. Durch Investitionen in die Bahntechnik und durch die Beseiti-
gung von Instandhaltungsméangeln kdnnte die Plinktlichkeit erhht werden. Neue Kreuzungsmaglichkei-
ten wiirden im Verspatungsfall eine Ubertragung auf nachfolgende Fahrten deutlich verringern. Aber
auch der technische Zustand und die Leistungsfahigkeit der Fahrzeuge wirkt auf die Qualitéat ein.

Taktfolge und Verbindungen

Mit der Neuausschreibung der Linie im neuen Netz nordliches Westfalen zu Dezember 2029 wird die
Linie bereits splrbar aufgewertet. Der bislang nur zur HVZ bestehende 30-Min-Takt wird an den Ver-
kehrstagen Montag bis Freitag mit Ausnahme der Tagesrandlagen auf den gesamten Betriebstag ausge-
weitet. Weiterhin kénnen durch den Einsatz neuer, fahrdynamisch leistungsfahigerer Fahrzeuge dann
mit Ausnahme von Hovelriege alle Stationen halbstlndlich bedient werden.

Im Zielnetz NRW 2040 ist vorgesehen, der Linie die Funktion einer neuen Stammlinie innerhalb der S-
Bahn OWL zu geben. So soll die Linie liber Bielefeld hinaus halbsttndlich als S-Bahn mit allen Halten bis
Minden bzw. Nienburg verlangert werden. Darliber hinaus ist eine Dritte, schnelle RE-Linie Bielefeld —
Paderborn geplant, die die SPNV-Verbindung zwischen Bielefeld und Paderborn durch eine Reisezeit von
nur noch rund 40 Minuten (Verkirzung um etwa 15 Minuten) konkurrenzfahig zum Pkw macht. Die
halbstiindliche S 74 soll dann zusatzlich durch eine stiindliche schnelle RE-Leistung erganzt werden. Da-
mit besteht eine duBerst attraktive und schnelle Verbindung der Oberzentren Bielefeld und Paderborn.

Bedienungszeiten

Die bestehende Bedienungszeit auf dem Korridor erfillt die Anforderungen fiir die Bedienungszeiten
nur zum Teil (vgl. Kapitel B3.2). So liegt die erste Ankunft an den Verkehrstagen Montag bis Freitag in
Bielefeld etwas spéter als 6 Uhr morgens und die letzte Abfahrt ab Bielefeld etwas vor 0 Uhr. An Sams-
tagen fehlt ein Zug mit Ankunft in Paderborn vor 6 Uhr sowie sonntags zwei Zugpaare, die Bielefeld und
Paderborn jeweils vor 9 Uhr erreichen.

Vernetzung / Anschliisse

Mit der Umsetzung der Zielnetze werden neue Anschliisse an andere Linien hergestellt. Hervorzuheben
sind die geplanten neuen Anschlisse in Brackwede an die Linie nach Osnabriick und in Hovelhof an die
Linie 76 der zu reaktivierenden TWE. Aber auch in Paderborn wird es verbesserte Anschliisse in Richtung
Hamm, Miinster, Kassel und Detmold sowie in Bielefeld an den Fernverkehr geben.
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Dekarbonisierung

Die Dieselfahrzeuge in OWL werden zu Dezember 2029 im Zuge des neuen Netz nordlichen Westfalen
durch batterieelektrische Fahrzeuge (BEMU) ersetzt. Die Fahrzeuge laden ihre Batterien auf dem elektri-
fizierten Abschnitt Bielefeld — Brackwede wahrend der Fahrt und an den Endbahnhéfen auf und kénnen
somit den nicht-elektrifizierten Abschnitt Brackwede — Paderborn mit der Batterie Gberbriicken. Zum
Einsatz einer dritten Linie (Zielnetz NRW 2040) soll die Strecke vollsténdig elektrifiziert werden.

Fahrzeugeinsatz

Auf der Linie RB 74 ist ab Dezember 2029 der Einsatz neuer zweiteiliger batterieelektrischer Fahrzeuge
der Serie Mireo von Siemens vorgesehen.

InfrastrukturmalRnahmen Strecke und Knoten

Fir die Umsetzung des Konzepts NRW 2032 bzw. mit Inbetriebnahme des Netz nérdlichen Westfalen
sind keine InfrastrukturmaBnahmen notwendig. Erst mit Umsetzung des Zielkonzepts (NRW 2040) wer-
den umfangreiche Infrastrukturmafnahmen notwendig:

Fur die dritte Zugleistung (RE) muss ein zweigleisiger Ausbau nérdlich von Hovelriege bis einschlieflich
dem Bahnhof Hovelhof erfolgen. Weiterhin ist ein umfangreicher Ausbau des Bahnhofs Brackwede
(siehe auch Steckbrief der RB 75) fur den Anschluss an die RB 75 notwendig. Aufgrund der hohen Zug-
zahlen wird dann auch eine Elektrifizierung der Strecke Bielefeld — Paderborn empfohlen.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Auler der Station Paderborn-Schlof® Neuhaus sind alle Stationen entlang der Strecke barrierefrei. Die
Planung fir Paderborn-Schlof® Neuhaus ist iber die F6RiPla finanziert und beauftragt (vgl. Kapitel
B4.2.5). Fiir die Umsetzung gibt es jedoch keine Finanzierung.

Reaktivierung von Schienenstrecken fiir den SPNV

Eine mogliche Reaktivierung der Strecke Verl — Hévelhof als zweite Ausbaustufe der laufenden Reakti-
vierungsmaBnahme Harsewinkel — Verl wurde untersucht und weist einen positiven Nutzten-Kosten-
Faktor auf. Durch die im Zielnetz 2040 vorgesehene Verknipfung in Hévelhof mit diesem Korridor ergibt
sich eine attraktive neue Verbindung zwischen Paderborn und Giitersloh (vgl. Kapitel B4.1.5).

Ausbaumalnahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung w

Elektrifizierung/Ausbau Bl-Brackwede - Pa- Elektrifizierung Bl-Brackwede - Pader- 30-Min-Takt S 74 2040
derborn born, Ausbau Bf Brackwede, zweiglei- (Minden/Nienburg -) Bielefeld -
siger Abschnitt noérdlich Hovelriege - Paderborn,
Hovelhof dritte Leistung Bielefeld - Pader-
born RE 74
Ausbau Hamm - Bielefeld Neuordnung Giter- / Personenbahn Erhohung Streckenkapazitat, Ver- 2040
Hamm - Bielefeld mit Erh6hung Ge- langerung RRX 4, neue RE 81
schwindigkeit Personenbahn auf 300
km/h
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Korridor 20

Herford / Bielefeld Hbf — Lage — Lemgo / Detmold — Altenbeken — Paderborn (SBO)

Ubersicht (Stand 2026)

Linie Nr. Bezeichnung Relation

RB 72 Ostwestfalen-Bahn Herford — Lage — Paderborn

RB 73 Der Lipperlander Bielefeld — Lage — Lemgo-Luttfeld

RE 82 Der Leineweber Bielefeld — Lage — Detmold/Altenbeken

Streckennr. KBS Abschnitt

Eigenschaften

2984 404 Bielefeld — Lage
2983 404 Lage — Lemgo-Luttfeld
2980 405 Herford - Altenbeken

)

‘Herford

=

Altenbeken
Q

Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023)

Nutzungsintensitat Mo-Fr Sa S
Herford — Lage 2.100 2.000 1.700
Bielefeld — Lage 3.700 2.600 1.700
Lage — Lemgo-Liittfeld  1.400 800 600
Lage — Detmold 4.000 3.100 2.300
Detmold — Altenbeken  1.500 1.500 1.300

Aktuelle Situation

Nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke
Nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke
Elektrifiziert, eingleisige Strecke

SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)

Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S
RB 72 36 36 36 34
RB 73 35 37 37 31
RE 82 30 30 29 28
Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S
ab Herford RB 72 5-22 5-23 6-23 7-22
ab Bielefeld RB 73 6-22 6-0 6-0 9-23
ab Bielefeld RE 82 6-20 6-20 7-20 7-20
ab Paderborn RB 72 5-21 5-22 5-22 6-21
ab Lemgo RB 73 5-21 5-0 7-0 9-22
ab Altenbeken RE 82 6-22 6-22 7-22 9-22

Leistungsvolumen NWL

Zug-km im Jahr

RB 72 0,94 Mio.
RB 73 0,4 Mio.
RE 82 0,64 Mio.
Fahrzeugeinsatz Typ
RB 72 Stadler Flirt 1, 3-teilig, TWN

RB 73 Bombardier Talent, 3-teilig, OWL-Nord
RE 82 Bombardier Talent, 3-teilig, OWL-Nord

Flr den Kreis Lippe ist die Anbindung nach Bielefeld sowie zwischen den Mittelzentren mit dem SPNV
essenziell und bildet das Riickgrat des OPNV. Diverse Regionalbuslinien erfiillen die Funktion von Zu-
und Abbringerverkehren, sodass sich die Systeme gegenseitig stiitzen. Die jeweils im Stundentakt ver-
kehrenden SPNV-Linien (iberlagern sich in den Abschnitten Bielefeld — Lage und Lage — Altenbeken. Die
Linie RE 82 fungiert als schnelle Verbindung an das Oberzentrum Bielefeld und bietet Anschluss an den
Fernverkehr. Betrieblich sind die beiden Linien RE 82 und RB 73 miteinander verknipft, da sie in
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Bielefeld in die jeweils andere Linie in kiirzester Zeit wenden. Die Linie RB 72 ist in Herford in den Takt-
knoten eingebunden und bietet somit gute Anschliisse zu diversen anderen Linien des Nah- und Fern-
verkehrs.

Kennzeichnend fiir den Korridor sind die Eingleisigkeit und die infrastrukturell bedingten sehr kurzen
Wenden in Bielefeld (4 Minuten) und Herford (6 Minuten). Durch diese kurzen Wendezeiten stellen Ver-
spatungslbertragungen eine groRRe betriebliche Herausforderung dar. Da sich die Linien in verschiede-
nen Abschnitten Gberlagern, kann sich eine Verspatung bei einer Linie sehr schnell auf die beiden ande-
ren Linien ausweiten. Das Zusammenspiel mit dem Zu- und Abbringer-Bussystem gerat ebenfalls aus
dem Takt, wodurch die Auswirkungen in weiten Teilen des Kreises Lippe deutlich spirbar sind.

Aufgrund von Personalengpassen bei der Eurobahn wurde der Betrieb auf der Linie RE 82 in den Jahren
2024 und 2025 stark ausgedinnt und zuletzt sogar interimsweise an ein anderes EVU Ubergeben, um
das Angebot zu stabilisieren. Dadurch wurde die betriebliche Durchbindung der RB 73 mit RE 82 aufge-
geben. Die Kurzwende in Bielefeld entfiel, stattdessen kreuzten sich die Ziige in Bielefeld-Ost. Die Reise-
zeit mit der RE 82 verlangerte sich dadurch, konnte aber als Fahrzeitreserve genutzt werden. Der Effekt
wird durch verbesserte Qualitdtskennzahlen sichtbar: Die Plinktlichkeit der Linien lag im ersten Quartal
2025 bei der RB 73 und RE 82 im akzeptablen Bereich bei rund 92 Prozent. Die RB 72 weist eine Plinkt-
lichkeitsquote von rund 82 Prozent auf.

Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Der Korridor Herford / Bielefeld Hbf — Lage — Lemgo / Detmold — Altenbeken ist ein Korridor im Konzept
der S-Bahn OWL (vgl. Kapitel B4.1.4.2). Im Zentrum des Korridors steht der Knoten Lage, der in den
Zielnetzen immer weiter zu einem ITF-Knoten ausgefiihrt wird.

Infrastruktur 2026 Fahrplan 2026 Zielnetz NRW 2032 Zielnetz NRW 2040
vereinfachte Darstellung, inkl. méglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken

Bielefeld Bielefeld Bielefeld Bielefeld

Hbf (J Hbf Hbf ) HofC__)
Bielefeld Ost O [:]Herford @ OHer‘Ford@ @ o (___)Herfordg @ ) g]HerfordQ
Oldent
entrup Bad Bad " Bad ST Bad
Ubbedissen (J JSalzuflen O Salzuflen O D Ssalzuflen CD D salzuflen
Oerlinghausen 0 Schétmar (@] o O o OO
Helpup Bad Salzuflen- RE82 rRes2 [O REB2 1D
Ehlenbruch Ds;maaé; = (@] a8 O = O
Lage (Lippe) Lage (Lippe) Lage (Lippe) - Lage (Lippe)
NwL Hérstmar (@] O =
Detmold (] Lemgo Detmold 8 Lemgo DetmoldC D C D) lemgo Detmold 8 Lemgo
Lemgo- D)
Luttfeld
Horn- Horn- Horn- Horn-
Bad Meinberg O Bad Meinberg Bad Meinberg C D Bad Meinberg

e fHannover RE80 Hannover
Steinheim- (] LeOpoldstal

Sandebeck O , Hamein

RE82 RE82

P Ottbergen RE82

Warburg

D Altenbeken Altenbeken Altenbeken

Altenbeken

Kassel Kassel

RE 11 {RRX) RE11 (RRX)

Paderborn Hbf () Paderborn Hbf @ PaderbornHbf@ (]  Paderborn Hbf @

Disseldorf Disseldorf

Legende auf S. 362

Qualitat

Anhand des zuletzt auf den Linien RB 73 / RE 82 zwangslaufig umgesetzten Betriebskonzepts aufgrund
des Personalengpasses, konnten Verbesserungen in Bezug auf die Plnktlichkeit verzeichnet werden (vgl.

NWL Nahverkehrsplan 440



O 00 NO UL WNPE

I N e =
A WwWNERLO

=
(%)

NNNNNNNRPREPR PR
AUk, WNEFE O OO NO

N N
00

N
Y]

w w w
N = O

w w w ww
NoO b~ w

w
(o]

P e o el o
ok, WNEL OO

Aktuelle Situation). Trotz der damit verbundenen langeren Reisezeit bei der RE 82, bringt die betriebli-
che Entflechtung den groflen Vorteil eines zuverlassigeren Angebots und planbarer Reisewege mit sich.
Diese Erkenntnisse wurden fiir die Neuausschreibung der Linie ab Dezember 2029 beriicksichtigt. Die
Fahrplane wurden ohne eine Kurzwende in Bielefeld Hbf konstruiert, da die Mindestwendezeit von 5
Minuten nicht erreicht werden kann. Ein Teil der entstehenden Fahrzeitreserve soll genutzt werden, um
die Halte Oldentrup und Ubbedissen zusatzlich zu bedienen, sodass auch fiir diese Stationen ein 30-Min-
Takt entsteht.

Die Qualitat lieRe sich durch Infrastrukturausbauten, allen voran weitere Kreuzungsmoglichkeiten und
einer zusatzlichen Bahnsteigkante in Bielefeld Hbf, weiter verbessern. Bei den Planungen des Zielnetzes
und der Vorstufen wurde dieser Umstand beriicksichtigt. So wurde bei der Herleitung der notwendigen
Infrastruktur zusatzlich eine Empfehlung zum Umbau der Haltepunkte Ehlenbruch und Ubbedissen zu
Kreuzungsbahnhofen ausgesprochen. Im Verspatungsfall konnte die Zugkreuzung dann an diese Bahn-
hofe verlegt werden. Diese InfrastrukturmaBnahmen waren zudem aufwartskompatibel zum Zielnetz
NRW, da sie dann obligatorisch werden.

Taktfolge und Verbindungen

Mittelfristiges Ziel ist eine spiirbare Verbesserung des Angebots. Bereits mit Inbetriebnahme des Netzes
nordlichen Westfalen werden deutliche Angebotsausweitungen wirksam. Zur Herstellung eines halb-
stindlichen Angebots auf der Relationen Lemgo — Bielefeld ist vorgesehen, den Linienweg der RE 82
auszuweiten und neben dem bestehenden Linienweg einen Zugteil zwischen Lage und Lemgo-Littfeld
neu in das Angebot aufzunehmen. Das Prinzip eines sogenannten Fliigelzugs soll auch bei der auf diesem
Korridor bisher nicht erwdhnten Linie RB 71 (derzeit Bielefeld — Herford — Rahden) zum Einsatz kommen
(vgl. Korridor 15). Von dieser Linie wird zukinftig ein Zugteil von Herford nach Bad Salzuflen verkehren
und durch die Uberlagerung mit der RB 72 damit das Angebot auf zwei Ziige pro Stunde im Abschnitt
Bad Salzuflen — Herford erhohen. AuRerdem erhalt Bad Salzuflen damit eine umsteigefreie Verbindung
nach Bielefeld. Mittelfristig soll dieser Zugteil dann auch weiter tiber Bad Salzuflen hinaus bis Lage ge-
flhrt werden.

In Lage entstehen durch diese Konzeptanpassung neue Anschlussbeziehungen, die entsprechend neue
attraktive Relationen und Fahrzeiten bedeuten.

Bedienungszeiten

Die bestehenden Bedienungszeiten erfiillen aktuell nicht vollstandig die definierten Anforderungen (vgl.
Kapitel B3.2). Hier besteht bei der RB 72 Nachholbedarf, da Paderborn an den Verkehrstagen Montag
bis Freitag nicht vor 6 Uhr und nicht nach 22 Uhr bedient wird.

Auch am Samstag sind Anpassungen erforderlich, um den definierten Anforderungen zu entsprechen.
Hier fehlt ein Friihzug nach Bielefeld tber Lage und Detmold, ein Friihzug nach Herford und Gegenrich-
tung nach Paderborn tber Detmold. Die Bedienung mit Spatverkehren entspricht den Anforderungen.
Am Sonntag fehlen ebenfalls Fahrten im Friihverkehr nach Bielefeld und Detmold sowie Paderborn, um
die Anforderungen zu erreichen. Bei den Spatfahrten fehlt eine Anbindung von Lage und Paderborn.

Vernetzung / Anschliisse

Die angestrebte Angebotsausweitung und Taktverdichtung bringt flir den Raum Lippe und die Anbin-
dung an das Oberzentrum Bielefeld und anderen Stadte in OWL sukzessive, aber splirbare Verbesserun-
gen. Bereits mit Inbetriebnahme des angepassten Fahrplankonzepts ab Dezember 2029 findet durch die
Taktverdichtung und Fahrplananpassung eine deutliche Aufwertung des Angebots statt. Dabei gewinnt
der Bahnhof Lage mit der Umsetzung der weiteren Zielhorizonte an immer groRerer Bedeutung. Mit
Weiterflihrung der S 71 bis Lage wird es halbstindliche Anschlisse in alle Richtungen geben. Aber auch
an anderen Bahnhofen sind im Sinne des Deutschlandtakts regelmaRig Anschlisse zu anderen Linien mit
kurzen, aber auskdmmlichen Umsteigezeiten zu erreichen.
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Dekarbonisierung

Die Dieselfahrzeuge in OWL werden zu Dezember 2029 im Zuge der Betriebsaufnahme des Netzes nord-
liches Westfalen durch batterieelektrische Fahrzeuge (BEMU) ersetzt. Die Fahrzeuge laden ihre Trakti-
onsbatterien auf dem elektrifizierten Abschnitt Bielefeld — Bielefeld-Ost sowie Lage — Altenbeken wah-
rend der Fahrt auf und kénnen somit den nicht-elektrifizierten Abschnitt Bielefeld-Ost — Lemgo-Littfeld
mit der Traktionsbatterie (iberbriicken. Mit Einsatz einer dritten Linie (Zielnetz NRW 2040) soll die Stre-
cke vollstandig elektrifiziert werden.

Fahrzeugeinsatz

Auf den bislang mit Dieselfahrzeugen verkehrenden Linien RB 73 und RE 82 sollen zukiinftig batterie-
elektrische Fahrzeuge (BEMU) zum Einsatz kommen. Die Fahrzeuge werden auf den Teilstrecken mit
bestehender Oberleitung geladen und kénnen somit die Distanz ohne Elektrifizierung (Bielefeld-Ost —
Lage und Lage — Lemgo-Littfeld) Gberbriicken. Eine Betriebsaufnahme ist zu Dezember 2029 geplant.

InfrastrukturmaRRnahmen Strecke und Knoten

Fiir die Umsetzung des Angebotskonzepts sind eine Reihe an kleineren und groReren Anpassungen der
Infrastruktur notwendig. Um Zlige bzw. Zugteile an einem Bahnhof vereinigen und trennen zu kénnen
werden weitere Signale und eine Anpassung der Leit- und Sicherungstechnik erforderlich, die in den
Bahnhofen Lage und Herford noch herzustellen sind. Um die bendétigte Zeit fir das sogenannte fliigeln
in den Fahrplan integrieren zu kénnen, missen die Fahrlagen dieser Linie angepasst werden, wodurch
sich die Ziige teilweise an anderen Orten im Netz kreuzen als bislang. Dafiir wird in Horn-Bad Meinberg
ein neues Gleis inklusive Bahnsteig sowie in Lemgo und Bad Salzuflen eine weitere Bahnsteigkante an
einem bestehenden Gleis fiir die Zugkreuzung bendtigt. Mit solch umfangreichen Infrastrukturanpas-
sungen sind auch immer Anpassungen an der Stellwerkstechnik verbunden, die in Lage bereits im Zuge
des Umbaus ESTW Lage in der Umsetzung sind.

Flr die Umsetzung der Konzeption des Zielnetzes NRW 2040 werden weit umfangreichere MalRnahmen
notwendig. Diese betreffen v. a. den zweigleisigen Ausbau rund um Bielefeld-Ost, zwischen Ehlenbruch
und Lage sowie auf dem Gebiet der Stadt Bad Salzuflen den Abschnitt Schétmar — Sylbach. Daneben
missen Leopoldstal, Ubbedissen und Ehlenbruch als Kreuzungsbahnhotfe ausgebaut werden.

Weitere InfrastrukturmaBnahmen stehen im Zusammenhang mit neuen Stationen, Streckenreaktivie-
rungen und — bei Nieheim-Himmighausen — der Notwendigkeit eines Ausbaus aufgrund neuer An-
schlussherstellung.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Die Stationen Herford, Bad Salzuflen (Bahnsteig 1), Schotmar, Bad Salzuflen-Sylbach, Lage, Horstmar,
Detmold, Horn-Bad Meinberg-Leopoldstal, Steinheim-Sandebeck und Altenbeken sind barrierefrei.

Die Haltepunkte Bielefeld Ost, Oldentrup, Ubbedissen, Oerlinghausen, Helpup, Ehlenbruch, Hérstmar,
Lemgo und Lemgo-Littfeld sowie Horn-Bad Meinberg verfiigen in Bezug auf den Einsatz der neuen
BEMU-Fahrzeuge nicht lber eine ausreichende Bahnsteignutzlinge und / oder sind nicht barrierefrei.
Zusatzlich muss in Lemgo eine zweite Bahnsteigkante errichtet werden. Eine Finanzierung der baulichen
Umsetzung ist nicht gesichert.

Der Umbau der Station Horn-Bad Meinberg wird aktuell geplant. Die Finanzierung fiir ein neues Gleis
und einen neuen Mittelbahnsteig ist gesichert. Die Inbetriebnahme soll 2029 erfolgen.

Neue Stationen im SPNV

Eine neue Station in der Nahe der ehemaligen Barker Kaserne in Paderborn (Paderborn Zukunftsquar-
tier) ist umsetzbar und weist zugleich ein hohes Fahrgastpotential auf. Eine mittelfristige Umsetzung
wird daher angestrebt und befindet sich bereits in der detaillierteren Bearbeitung. Im Zielkonzept sind
weiterhin die neuen Stationen Herford-GaulstraRe und Nieheim-Himmighausen unterstellt.
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Reaktivierung von Schienenstrecken fiir den SPNV

Das verkehrliche Konzept auf diesem Korridor beriicksichtigt auch die potenzielle Reaktivierung der Stre-
cke Lemgo-Littfeld — Barntrup-Ost fiir den SPNV. Ein verkehrliches Konzept liegt vor und wiirde bei Um-
setzung der Reaktivierung den landlichen Raum Lippe weiter starken. Eine Umsetzung ware bereits in
einer Vorstufe zum Zielnetz NRW 2040 umsetzbar und hangt v. a. von den zur Verfligung stehenden
Finanzmitteln ab (vgl. Kapitel B4.1.5).

Ausbaumallnahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung w

Alternative
Antriebskonzepte/
Dekarbonisierung
Netz Nordliches
Westfalen

Bad Meinberg

Knoten  Herford,
Bad Salzuflen

StationsmaRnah-
men VBE

Stationsmafnah-
men DB

Ausbau Bielefeld - Lage (Stufe 1)
Weichenverbindungen Bielefeld Hbf (1)
Ausbau Herford - Lage

Elektrifizierung/Ausbau Bielefeld - Lage -
Altenbeken

neue Station Paderborn Zukunftsquartier
neue Station Herford-GaufBstrafle

neue Station Nieheim-Himmighausen

Lemgo-Luttfeld - Barntrup (Begatalbahn)

NWL Nahverkehrsplan

Knoten Lage, Horn-

Beifahranlage Lage,
Bahnsteigverlangerung/-erh6hung,
Herstellung Barrierefreiheit in

Horn Bad Meinberg

Beifahranlage Herford, Bahnsteigver-
langerung/-erhéhung, Herstellung
Barrierefreiheit in Bad Salzuflen, Gleis
2

Kreuzungsbahnhof Lemgo, Bahnsteig-
verlangerung/-erhéhung, Herstellung
Barrierefreiheit in Lemgo, Lemgo-Lutt-
feld
Bahnsteigverldngerung/-erhéhung,
Herstellung Barrierefreiheit an 16
Stationen (Herzebrock, Clarholz, Bie-
ren-Rodinghausen, Neue Miihle, Bad
Holzhausen, Libbecke (Westf), Espel-
kamp, Rahden, Bielefeld Ost,
Oldentrup, Ubbedissen, Oerlinghau-
sen, Helpup, Ehlenbruch, Hérstmar,
Paderborn-SchloR Neuhaus)
Kreuzungsbahnhof Ubbedissen,
Kreuzungsbahnhof Ehlenbruch
Neubau Bahnsteig an Gleis 22 fiir Zlige
aus Lage

zweigleisiger Abschnitt Schotmar bis
sudlich Sylbach

Elektrifizierung Bielefeld - Lage, zwei-
gleisiger Abschnitt bei Bielefeld Ost,
Erhohung Streckengeschwindigkeit
Hillegossen bis westlich Lage auf 100
km/h, zweigleisiger Abschnitt stlich
Ehlenbruch, Kreuzungsbahnhof Leo-
poldstal

neue Station

neue Station

neue Station

Reaktivierung Strecke und Stationen

30-Min Takt Bielefeld — Lemgo
mit Fligelzugkonzept RB 73/RE 82,
Einsatz neuer BEMU-Fahrzeuge

Direktverbindung Bielefeld — Bad
Salzuflen mit Fliigelzugkonzept
RB 71,

Einsatz neuer BEMU-Fahrzeuge
30-Min Takt Bielefeld - Lemgo mit
Fliigelzugkonzept RB 73/RE 82,
Einsatz neuer BEMU-Fahrzeuge

Einsatz neuer BEMU-Fahrzeuge

Stabilisierung RB 73/RE 82
Verbesserung Qualitat

30-Min-Takt S 71/S 72 Herford -
Lage

30-Min-Takt RB 73 Bielefeld -
Lemgo (BEMU),

beschleunigte RE 82 Bielefeld -
Altenbeken (EMU)

ErschlieBung zusatzlicher raumli-
cher Potenziale

ErschlieBung zusatzlicher raumli-
cher Potenziale

Neue Umsteigeverbindung Det-
mold <> Hameln,

Verlangerung S 4N
Verlangerung S 73

2032

2032

2032

2032

2032

2032

2040

2040

2032
2040

2040

2040
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Korridor 21

Bielefeld Hbf — Herford > Lohne — Minden < Nienburg / Hannover Hbf (SBO)

Ubersicht (Stand 2026)
Linie Nr. Bezeichnung Relation
RE 6 Westfalen-Express  Koln — Disseldorf — Essen — Hamm — Bielefeld — Minden
RE 60 Ems-Leine-Express  Rheine — L6hne — Minden — Hannover — Braunschweig
RE 62 Ems-Werre-Express Rheine — Osnabriick — Lohne
RE 70 Weser-Leine-Express Bielefeld — Minden — Hannover — Braunschweig
RE 78 Porta-Express Bielefeld — Minden — Nienburg

Minden — Hannover
Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften
2992 375 Osnabriick — Lohne Elektrifiziert, zweigleisige Strecke
1700 370 Bielefeld — Hannover Elektrifiziert, zweigleisige Strecke
1741 124 Minden — Leese-Stolzenau Elektrifiziert, eingleisige Strecke

Bremen

Vo)
Bielefeld Hbf

Nienburg

4
fo)

Hannover

SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)

Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S
RE 6 (RRX) 36 36 35 32
RE 60 20 20 20 18
RE 70 20 20 22 22
RE 78 20 20 19 19

40 40 44 42
Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S
ab Minden 4-23 4-23 5-1 5-1
ab Nienburg 7-21 7-21 7-21 9-21
ab Bielefeld RE 6 4-23 4-23 40 4-0

Leistungsvolumen NWL

Zug-km im Jahr

RE 6 (RRX) 1,77 Mio.
RE 60 0,56 Mio.

RE 62
RE 70 0,37 Mio.
- RE 78 0,51 Mio.
Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023) 0,06 Mio.
Nutzungsintensitdt Mo-Fr Sa S Fahrzeugeinsatz Typ
Biinde — Lohne 2.800 3.200 3.900 RE®6 Siemens Desiro HC, 4-teilig, RRX
Bielefeld — Herford 14.200 13.300 10.400 RE 60 Stadler KISS, 6-teilig, EMIL
Herford — Lohne 9.600 9.400 8.100 RE®62 Alstom Coradia RE 62, 4-teilig, EMIL
Lohne — Minden 9.800 10.200 10.500 RE70 Stadler KISS, 6-teilig, EMIL
Minden — Blickeburg 7.500 9.000 9.900 RE78 FLIRT 1, 5-teilig, TWN
Minden — Nienburg 400 500 500 FLIRT 3XL, 3-teilig, SBH

NWL Nahverkehrsplan
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Aktuelle Situation

Auf dem Korridor tberlagern sich abschnittsweise mehrere Linien. Die Relation Bielefeld — Minden wird
von dem stiindlich verkehrenden RE 6 sowie den jeweils zweistlindlichen RE 70 und RE 78 bedient. Auf
dem Abschnitt bilden die RE 70 und RE 78 durch die Uberlagerung jedoch einen angeniherten Stunden-
takt. Die RE 78 fahrt zweistiindlich auf der eingleisigen Strecke im Abschnitt Minden — Nienburg weiter.
Der RE 70 fahrt ebenfalls zweistiindlich weiter (iber Hannover bis nach Braunschweig und bildet dort mit
der von Rheine kommenden zweistiindlichen RE 60 einen Stundentakt. Zum Fahrplanwechsel
2023/2024 wurde die Linie RE 62 Rheine — Lohne in Betrieb genommen. Die Linie verkehrt ebenfalls
zweistiindlich und bildet mit der RE 60 auf dem Abschnitt Rheine — Osnabriick — Lohne einen angena-
herten Stundentakt. In Léhne besteht Anschluss an die RE 70 in Richtung Hannover, sodass eine stiind-
liche Reisekette aus dem Emsland lber Rheine und Léhne nach Hannover besteht.

In Minden bietet die S 1 Anschluss an den RE 6 und bedient dem Produkt entsprechend die S-Bahn Hal-
tepunkte in Niedersachsen, die von den RE-Linien 60 und 70 nicht angefahren werden.

Die auf dem Korridor verkehrenden Linien RE 6, RE 60 und RE 70 weisen verhaltnismaRig lange Laufwege
auf, wodurch sich Verspatungen durch mangelnde Zeitpuffer nur schwer abbauen lassen und aufsum-
mieren. Die Wendezeiten bei den Linien sind sehr auskémmlich gestaltet und die befahrenen Strecken
sind mit Ausnahme des Abschnitts Minden — Nienburg zweigleisig, wodurch Verspatungsiibertragungen
auf entgegenkommende oder nachfolgende Ziige seltener auftreten. Die Qualitat ist jedoch trotzdem
keinesfalls zufriedenstellend.

So gehort die Linie RE 6 zu den unplinktlichsten Linien in NRW. Im ersten Quartal 2025 lag die Piinktlich-
keit bei nur rund 70 Prozent, im Jahr davor aber sogar bei nur ca. 60 Prozent. Hier spielen verschiedene
Effekte eine Rolle, grundsatzlich ist die Linie aber durch den langen Laufweg anfallig. Nachweisbar hat
die Inbetriebnahme der RRX-Fahrzeuge im Jahr 2020 fiir Verbesserungen der Qualitat gesorgt. Durch
Umstellungen der Fernverkehrslinien und Einflihrung der neuen ICE-Sprinter Linie 9 NRW — Berlin sind
hier QualitatseinbulRen zu verzeichnen.

Ahnlich schlechte Kennwerte bei der Piinktlichkeit weisen auch die Linien RE 60 und RE 70 auf. Mit Be-
triebsaufnahme der Linien 2016 durch die Westfalenbahn als neuen Betreiber und neuen KISS-Doppel-
stockwagen konnte die Qualitat in Bezug auf Plnktlichkeit auf der RE 60 lange Zeit bei rund 80 bis 85
Prozent gehalten werden. Zuletzt konnten im ersten Quartal 2025 jedoch bei der RE 60 keine 70 Prozent
und bei der RE 70 lediglich 71 Prozent Pinktlichkeit erreicht werden. Dies ist auch auf die Umstellung
der Fernverkehrskonzepts und den starken Einfluss verschiedener Fernverkehrslinien zurlickzufiihren.
Auf dem Abschnitt Rheine — Lohne ist zudem eine zunehmende Haufung infrastruktureller Stérungen zu
beobachten. Die Strecke Minden — Wunstorf ist als erster Streckenabschnitt in NRW als sogenannter
Uberlasteter Schienenkorridor deklariert worden.

Auf der RE 78 ist die Qualitdt im Vergleich zu den anderen hier aufgefiihrten Korridoren mit einem Wert
Uber 90 Prozent in Bezug auf die Plinktlich akzeptabel. Aufgrund von Personalengpdssen wurde der Be-
trieb bei auf der RE 78 im Abschnitt Minden — Nienburg in 2024 vorlaufig eingestellt und interimsweise
ab September 2024 ein anderes EVU fiir die Bedienung dieses Abschnitts beauftragt. Der Betrieb auf
dieser Linie konnte zum Jahresbeginn 2025 wieder durch die Eurobahn aufgenommen werden, aller-
dings musste der Betrieb auf der Strecke dann durch mehrere BaumaRBnahmen immer wieder unterbro-
chen werden. Die noch durchgefiihrten Fahrten weisen mit rund 95 Prozent einen hohen Piinktlichkeits-
wert auf, was angesichts der Einschrankungen durch die Eingleisigkeit im Abschnitt Minden — Nienburg
als positiv zu bewerten ist.
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Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Auf dem Korridor sind mittelfristig kaum signifikante Ausweitungen moglich, da die Kapazitaten auf den
Strecken bereits nahezu ausgelastet sind bzw. kaum Trassen konstruierbar sind, die sowohl betrieblich
als auch hinsichtlich der Reisezeiten Attraktivitat bieten. Ziel ist es, zusatzlich zu stiindlichen schnellen
RE-Linien ein Angebot mit Bedienung aller Stationen zu schaffen.

Infrastruktur 2026 Fahrplan 2026 Zielnetz NRW 2032 Zielnetz NRW 2040

vereinfachte Darstellung, inkl. méglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken

Nienburg Nienburg Nienburg
LNVG I‘_'r'] Leese-Stolzenau (@]
NWL
RE78 RE78
Petershagen-
Lahde =
RE60 Hannover RE60 Hannover RE-‘;‘DE ggm’]”er
RE70 RE70
Hannover
E&J,Minden Minden @ Minden @ C___  )Minden®
RE60 RE60 RE70
RE70 RE6 (RRX) RE70 RE6 (RRX)
RE78 RE78 REG0
[ Porta Westfalica [ ] [¢ )
I Bad I Bad Bad
8 Oeyn- Oeyn- Oeyn-
Bad Oeynhausen Kirch- hausen @ Kirch- hausen @ Kirch- C___ ) hausen®
Kirch- L. Viotho lengern RET7 lengern lengern Léhne
lengern Léhne (Westf) phC62 RIG6Z Leer (Westf)
s Léhne Léhne
Hiddenhausen- (WEStﬂ = (WEStﬂ Rheine
Schweicheln B 72 61 RB72 RE61

Herford

Lage 9 9 i P
Brake CI{) | ﬁ |
Bielefeld Bielefeld Bielefeld

Bielefeld Hbf Hbf @ ) Hbf @ ( ? Hbf @
RE6 (RRX) RE6 (RRX)

Koln/Bonn Flughafen Koln/Bonn Flughafen

Legende auf S. 362

Qualitat

Die Einflisse auf die Betriebsqualitdt des SPNV liegen v. a. beim Fernverkehr und Giterverkehr. Hier
kann nur eine deutliche Ausweitung der Streckenkapazitat Abhilfe schaffen. Auch die Kapazitaten in den
Bahnhofen stellen einen Engpass dar. Dessen Beseitigung bildet einen zentralen Bestandteil des erfor-
derlichen Infrastrukturbedarfs zur Umsetzung des Zielnetzes 2040

Mit Umsetzung der MalRnahmen im Bereich Minden im Programm Robustes Netz kann voraussichtlich
eine deutliche Verbesserung der Qualitat erreicht werden.

Taktfolge und Verbindungen

Bei der starken Auslastung des Hauptkorridors Bielefeld — Minden und weiter in den nur zweigleisigen
Abschnitt bis Seelze und weiter nach Hannover sind Taktverdichtungen oder Anderungen der Fahrlagen
im Zielnetz NRW 2032 kaum umsetzbar. Erst unter der Annahme einer Aus-/Neubaustrecke Hamm —
Bielefeld — Hannover, die im Zielnetz NRW 2040 unterstellt ist, kann das Angebot splirbar ausgeweitet
werden.

Im Zielnetz NRW 2040 werden die Linien RE 70 und RE 78 zu einem Stundentakt der RE 70 geblindelt
und stiindlich bis Hannover gefiihrt, in versetzter Zeitlage zur ebenfalls auf einen Stundentakt verdich-
teten RE 60 aus Richtung Biinde und Osnabriick. Von Minden nach Hannover verkehren dann drei stiind-
liche Linien, womit der definierte Bedienungsstandard auf Basis der Fahrgastnachfrage (vgl. Kapitel B3.2)
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erfullt wird. Zusatzlich verkehrt im Zielnetz NRW 2040 eine neue S-Bahn-Linie zwischen Bielefeld und
Minden, die stiindlich bis Nienburg gefiihrt wird, wodurch zwischen Minden und Nienburg der Stunden-
takt als Grundangebot im ITF NRW erreicht wird. Diese Linie S 74 wird sildlich von Bielefeld Gber die
Sennebahn bis nach Paderborn geflihrt, wodurch neue Direktverbindungen entstehen.

Die Anbindung von Minden und Herford an den Rhein-Ruhr-Express erfolgt im Zielnetz NRW 2040 tber
die neue Linie RRX 4, etwa 30 Minuten versetzt zur RE 70. Die RRX 6 endet in diesem Szenario dann in
Herford. Mit dem RRX wird dadurch ein 30-Min-Takt zwischen Gutersloh und Herford hergestellt.

Bedienungszeiten

Die Bedienungszeiten auf dem Abschnitt Bielefeld — Minden entsprechen an den Verkehrstagen Montag
bis Sonntag aktuell nicht den definierten Anforderungen (vgl. Kapitel B3.2). Der Abschnitt ist hinsichtlich
der Nachfrage der hochsten Streckenkategorie zuzuordnen. Auf dem Abschnitt Osnabriick — Blinde —
Bielefeld bzw. Biinde — Minden besteht an den Verkehrstagen Montag bis Freitag kein Anpassungsbe-
darf, an Samstagen und Sonntagen muss jedoch bei den Friih- und Spatverkehren umfanglich nachge-
bessert werden, um die Anforderungen zu erfiillen. Die ersten Ankiinfte in Nienburg und Minden auf
dem Korridor entsprechen an den Verkehrstagen Montag bis Samstag ebenfalls nicht den Anforderun-
gen.

Vernetzung / Anschliisse

Mit Umsetzung des Zielkonzepts werden durch Optimierungen und Taktverdichtungen insgesamt neue
Anschliisse an mehreren Knoten und in verschiedene Richtungen moglich.

Fahrzeugeinsatz

Auf den Linien RE 60 und RE 70 verkehren bereits gegenwartig moderne Doppelstockwagen des Typs
KISS vom Hersteller Stadler, auf der RE 6 werden die modernen RRX-Fahrzeuge eingesetzt. Die Kapazi-
taten der Linie RE 6 werden bei einigen Umlaufen auf 800 Sitzplatze verdoppelt. Die auf der RE 78 ein-
gesetzten 5-teiligen FLIRT-Triebwagen geniigen ebenfalls den Kapazitatsbedirfnissen.

InfrastrukturmalRnahmen Strecke und Knoten

Flr die Umsetzung des Zielkonzepts NRW 2040 ist v. a. die Umsetzung der Aus- bzw. Neubaustrecke
Hamm — Bielefeld — Hannover sowie ein Ausbau des Knotens Bielefeld erforderlich. Mit MaBnahmen im
Bereich Minden kann bereits kurz- und mittelfristig eine Verbesserung der Qualitat erreicht werden.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Die Stationen Biinde, Kirchlengern, Herford, Bielefeld Hbf, Lohne, Bad Oeynhausen, Porta Westfalica,
Minden und Petershagen-Lahde sind barrierefrei.

Reaktivierung von Schienenstrecken fiir den SPNV

Fir die Reaktivierung von Minden nach Hille wurde eine Machbarkeitsstudie erstellt (vgl. Kapitel B4.2.5).
Die untersuchte Strecke wiirde in Minden an den betrachteten Korridor anschlielRen.

Ausbaumafinahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung w

Ausbau Minden Neubau Bahnsteig Gleis14 Minden, Erhohung Streckenkapazitat, Ver- 2032
Ausbau Uberleitverbindungen Minden  besserung Qualitat
Gbf

Ausbau Minden Ausbau Uberleitverbindungen Minden = Verbesserung Qualitét 2032
Gbf

Neubau Bielefeld - Seelze (- Hannover) Neubaustrecke Bielefeld - Seelze fiir Entlastung Strecke Bielefeld - 2040
300 km/h, Ausbau Knoten Bielefeld Minden - Seelze,

neue S 74, neue RE 61, Verdich-
tung RE 60/RE 70
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Korridor 22
Herford — Lohne — Hameln (SBO)

Ubersicht (Stand 2026)
Linie Nr. Bezeichnung Relation
Weser-Bahn Herford — Lohne — Hameln — Elze — Hildesheim
Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften
1700 370 Herford — Lohne elektrifiziert, zweigleisige Strecke
1820 372 Léhne — Hameln nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke

SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)

J

Hannover

Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S
36 37 34 31

Hannover

Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S
Elz¢
ab Herford 5-21 5-22 6-22 5-21
1 ab Hameln 5-22 5-22 6-22 5-22
1
Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr
Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023) 07e
Nutzungsintensitdt Mo-Fr Sa S
Herford — Léhne 9.600 9.400 8.100  Fahrzeugeinsatz Typ
Lohne — Hameln 700 800 800 Alstom Lint 41 LNVG

Aktuelle Situation

Auf dem Korridor verkehrt die Linie RB 77 auf dem Abschnitt Herford — Lohne — Elze — Hildesheim im
Stundentakt. Sie verbindet zahlreiche Gemeinden und Mittelzentren aus Niedersachsen und NRW. Die
eingleisige, nicht elektrifizierte Strecke fadelt ab Léhne aus und folgt im Wesentlichen dem Verlauf der
Weser flussaufwarts Richtung Stidosten bis Vlotho als letzten Halt in NRW. Der nachste Halt Rinteln liegt
bereits in Niedersachsen. Die Strecke folgt dem Flusslauf weiter bis Hameln und fihrt ab dort weiter
Richtung Osten Uber Elze bis Hildesheim.

In Herford, Lohne, Hameln, Elze und Hildesheim treffen weitere Strecken auf den Korridor, sodass dort
jeweils Umsteigemaoglichkeiten zu anderen Linien des SPNV bestehen.

Da die Linie RB 77 durch zwei Bundeslander verlauft, in denen unterschiedliche Standards bei der Sta-
tionsinfrastruktur bestehen, kann derzeit keine durchgehende Barrierefreiheit hergestellt werden. So
sind die Bahnsteige im niedersdchsischen Abschnitt auf eine Hohe von 55 Zentimetern ausgelegt, im
Bereich des NWL gilt eine Hohe von 76 Zentimetern liber Schienenoberkante als Standard. Dadurch er-
geben sich unterschiedliche Anforderungen an das Fahrzeug und umfangreicher Abstimmungsbedarf
zwischen den Aufgabentragern.

Die Piinktlichkeit der Linie RB 77 lag im ersten Quartal 2025 bei 76 Prozent. Wie bei vielen anderen ein-
gleisigen Nebenstrecken liegt dies vor allem an der Verspatungsiibertragung durch zu wenig Kreuzungs-
moglichkeiten. Gleichzeitig hat die Strecke eine anspruchsvolle Topografie.
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Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Der Korridor Herford — Léhne — Hameln ist ein Korridor im Konzept der S-Bahn OWL (vgl. Kapitel
B4.1.4.2). Die Linie ist zudem in den Zielplanungen der LNVG Niedersachsen 2030+ und 2040+ enthalten.
Die Linie endet ab 2030 bereits in Elze und soll dort sehr gute Anschliisse zu anderen Linien in Nieder-
sachsen erhalten. Im NWL sind v. a. die Anschlisse und die Einbindung in die Knoten Herford und Léhne

von Bedeutung.

Infrastruktur 2026

vereinfachte Darstellung, inkl. méglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken

Fahrplan 2026

RE70
Bielefeld

Kdin Bielefeld
RE6(RRX) RE78
(P ) Herford @

Zielnetz NRW 2032

RE70
Bielefeld

Kdin Bielefeld
RE&(RRX) RE78
CH ) Herford @

Zielnetz NRW 2040

RE70
Bielefeld

(—J Herford Herford @
RE 60 RE60
) Biinde # Rheine é Rheine Leer
. RE62 . RE 62 . RE60
Léhne (Westf Léhne f Léhne f Léhne H
(west) (west) LD west) LD (Westf) gL
X \ \ Hannover
Minden % Hannover \\ Hannover
. Nienburg Nienburg
Bad Oeynhausen Sid (@] anmover (@] lanmover o \  Neak
Minden Minden
Vlotho O Viotho O Vlotho O Viotho

NWL
LJ]RinteIn

QO Rinteln

QO Hessisch Oldendorf

O 1 neuer Halt

QO Rinteln

(O Hessisch Oldendorf

O 1 neuer Halt

QO Rinteln

(O Hessisch Oldendorf

(I]Hessw'sch Oldendorf

I O 1 neuer Halt

[:]Hameln

(O Hameln (O Hameln (O Hameln

Legende auf S. 362

Qualitat

Ab Dezember 2029 wird die Linie mit neuen batterieelektrischen Fahrzeugen (BEMU) betrieben, sodass
sich der Fahrkomfort deutlich verbessern wird. Da die Linie in diesem Zusammenhang kiinftig nur noch
bis Elze verkehren wird, ist aufgrund des verkiirzten Linienweges von einer splirbaren Verbesserung der
Pinktlichkeit auszugehen. Zwar verlduft der Gberwiegende Teil der Strecke weiterhin Uber eingleisige
Streckenabschnitte, jedoch verfligen die BEMU-Fahrzeuge lber deutlich bessere fahrdynamische Eigen-
schaften. Zudem reduziert die Verkiirzung des Linienweges das Risiko einer Aufsummierung von Ver-
spatungen erheblich.

Taktfolge und Verbindungen

Die Bedienung auf dem Korridor erfolgt weiterhin stiindlich. Eine Taktverdichtung ist nicht vorgesehen,
da die Nutzungsintensitat die festgelegten Bedienungsanforderungen (vgl. Kapitel B3.2) bereits erfllt.

Bedienungszeiten

Zur Erfullung der Anforderungen fiir die Bedienungszeiten sind auf der RB 77 zusatzliche Fahrten an den
Verkehrstagen Montag bis Freitag sowohl im Friih- als auch Spatverkehr erforderlich. Die Bedienungs-
zeiten am Wochenende entsprechen den gesetzten Anforderungen.

Vernetzung / Anschliisse

Die in dem Korridor verkehrende Linie RB 77 bietet in den Knotenbahnhdofen gute Anschliisse an weitere
SPNV-Linien. Im NWL-Verbandsgebiet sind hier v. a. der Anschluss in Herford an die RB 72 nach Pader-
born, in Lohne an den RE 6 (RRX 6) nach Minden, die RE 70 nach Bielefeld sowie im Zielnetz NRW 2032
weiterhin nach Osnabriick bzw. Rheine zu nennen.
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Dekarbonisierung

Die aktuell auf der Linie RB 77 verkehrenden Dieselfahrzeuge werden zu Dezember 2029 im Zuge des
neuen Netz Nordliches Westfalen durch batterieelektrische Fahrzeuge (BEMU) ersetzt. Die Fahrzeuge
laden ihre Traktionsbatterien auf dem elektrifizierten Abschnitt Herford — Lohne wahrend der Fahrt so-
wie am Endbahnhof in Elze auf und kénnen somit den nicht-elektrifizierten Abschnitt per Traktionsbat-
terie Gberbricken.

Fahrzeugeinsatz

Auf der RB 77 ist ab Dezember 2029 der Einsatz neuer zweiteiliger BEMU-Fahrzeuge der Serie Mireo von
Siemens vorgesehen.

InfrastrukturmalRnahmen Strecke und Knoten

Auf dem Korridor und der dort verkehrenden Linie ist zukiinftig keine umfangreiche Angebotsauswei-
tung vorgesehen. Allerdings sollen perspektivisch weitere, neu einzurichtende Halte bedient werden.
Fiir die Bedienung eines weiteren Halts ist es notwendig die Leit- und Sicherungstechnik im Bahnhof
Vlotho fir gleichzeitige Einfahrten kreuzender Ziige zu modernisieren. Weitere Halte kdnnen bedient
werden, wenn die Strecke Ostliche von Vlotho zweigleisig ausgebaut wird.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Die Stationen Herford und Lohne sind barrierefrei.

Sobald neue Fahrzeuge zum Einsatz kommen (voraussichtlich ab 2029), die eine Bodenhdhe von 76 Zen-
timetern haben, werden die Stationen Bad Oeynhausen Siid und Vlotho mit einer Hohe von 55 Zentime-
tern nicht mehr barrierefrei sein. Entsprechende MalRnahmen zur Herstellung der Barrierefreiheit sind
bereits vorgesehen.

Neue Stationen im SPNV

In die Zielnetzplanungen ist ein zusatzlicher Haltepunkt im Raum Porta Westfalica - in Veltheim oder in
Eisbergen - sowie ein weiterer Haltepunkt zwischen Vlotho und Hameln integrierbar (vgl. Kapitel B4.2.5).
In Niedersachsen soll zudem die fahrplantechnische Machbarkeit fiir den Haltepunkt Fischbeck sowie
gef. Hameln-Siintelstralle geprift werden.

Ausbaumalnahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung w

Forderinitiative zur Attraktivitatssteigerung Dedinghausen, Leimstruth, Ostbevern,  Barrierefreiheit
und Barrierefreiheit von Bahnhofen (FABB 1, Vlotho, Westbevern
ehemals Zukunftsinvestitionsprogramm

(zIP))

Station Bad Oeynhausen Siid Bahnsteigverliangerung/-erhhung Barrierefreiheit -

Ausbau Léhne — Hameln (Stufe 1) Modernisierung der Leit- und Siche- Gleichzeitige Einfahrten fur Bedie- = 2032
rungstechnik im Bahnhof Vlotho nung eines zusatzlichen Halts

neue Station Porta Westfalica neue Station ErschlieBung zusatzlicher raumli- 2032

Veltheim/Eisbergen cher Potenziale

Ausbau Léhne — Hameln (Stufe 2) zweigleisiger Ausbau 6stlich von Bedienung 2 zusatzlicher Halte 2040
Vlotho
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Korridor 23
Paderborn Hbf — Altenbeken — Hameln (SBO)

Ubersicht (Stand 2026)
Linie Nr. Bezeichnung Relation
Airport-Line Paderborn — Hameln — Hannover — Hannover Flughafen
Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften
1760 363.5 Paderborn —Hameln Elektrifiziert, zweigleisige Strecke

Hannover SPNV'AngEbOt NWL (Fahrplan 2026)

Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S
36 38 37 32

Elze

Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S
ab Paderborn S 5 5-22 5-23 6-23 5-22
ab Hameln S5 5-22 5-23 5-23 5-22
Kreiensen
Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr
Altenbeken 0'73 MIO
Pagethom tibt} Fahrzeugeinsatz Typ

Stadler FLIRT 3XL, 3-teilig, SBH
Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023)

Nutzungsintensitat Mo-Fr Sa S
Altenbeken — Hameln 1.400 2.200 2.700

Aktuelle Situation

Auf dem Korridor Paderborn — Hameln verkehrt die Linie S 5 der S-Bahn Hannover, die ab Hameln weiter
bis Hannover-Flughafen verkehrt. Auf dem Abschnitt Paderborn — Altenbeken verkehren auRerdem die
Linien RB 84/85, RB 72; RE 11 und Einzelziige am Wochenende der RB 89, die im Korridor 26 betrachtet
werden.

Trotz zweigleisig ausgebauter Strecke weist die S 5 im ersten Quartal des Jahres 2025 nur eine unzufrie-
denstellende Pinktlichkeit von nur ca. 64 Prozent auf. Die Ursachen hierfiir dirften in der hohen Aus-
lastung der Knoten Hannover und des Abschnitts Altenbeken — Paderborn liegen, die neben den SPNV-
Linien auch von Fernverkehrslinien bedient werden. Da der GroRteil der Linie auf niedersdchsischem
Gebiet verlauft, liegt die vertragliche Federfiihrung der Linie bei der Region Hannover. Die Grenze liegt
zwischen Ligde und Bad Pyrmont.

Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Der Korridor Paderborn — Hameln (— Hannover) ist ein Korridor im Konzept der S-Bahn OWL. Gleichzeitig
findet sich der Korridor in den Zielnetzplanungen der LNVG Niedersachsen in Form von Anpassungen
(Linientausch) und Angebotsausweitungen im niedersidchsischen Abschnitt wieder. Die Zielnetzplanun-
gen wurden zwischen NWL, LNVG und der Region Hannover abgestimmt.

NWL Nahverkehrsplan 451
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Zugleich steht der Ersatz des Rehbergtunnels bei Altenbeken an. Dariliber hinaus wird die Strecke bei
Storungen und Bauarbeiten, etwa bei Sperrungen der Ost-West-Strecke Hannover — Minden — Bielefeld
— Hamm, haufig von umgeleiteten ICE- und IC-Zligen genutzt. Fiir die anstehenden Generalsanierungen
(Januar—Juni 2035: Minden — Wunstorf; Juni-Dezember 2035: Nordstemmen — Géttingen) geht der NWL
davon aus, dass die Strecke als Umleitungsroute benétigt wird

Infrastruktur 2026 Fahrplan 2026 Zielnetz NRW 2032 Zielnetz NRW 2040

vereinfachte Darstellung, inkl. maglicher

neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken
Kéin Kaln

[J Paderborn Paderborn @ Paderborn @ Paderborn @

RE11
(RRX)

RE11
(RRX)
RE82

Kassel Kassel

Warburg D Altenbeken Altenbeken @ Altenbeken @ Altenbeken @

RE82

Ottbergen
Nieheim-
Himmighausen
Bielefeld

Bielefeld Bielefeld

Detmold

[ Steinheim O Steinheim Steinheim Steinheim
(Westf) (Westf) (Westf) (Westf)
() Schieder (@]
RES RE80
NwL ) Lugde (]
CJBad Pyrmont O Bad Pyrmont Bad Pyrmont Bad Pyrmont
CJ Emmerthal (@]
() Hameln (O Hameln Hameln Hameln

Hannover Hannover

Legende auf S. 362

Qualitat

Die Qualitat der Linie konnte durch einen Ausbau der groRen Knoten wie Hannover verbessert werden.
Auf dem Abschnitt Altenbeken — Paderborn besteht gegenwartig eine hohe Zugdichte und neben den
weiteren SPNV-Linien verkehren hier zudem Fern- und Giterverkehrsziige. Eine Entlastung dieses Eng-
passes kann sich ebenfalls positiv auf die Qualitat auswirken. Insbesondere bei Umleitungen, wenn ICE-
Zuge der Linien Berlin — Ruhrgebiet/K6In bzw. Berlin — Hannover — Minden — Osnabriick — Amsterdam
Uber die Strecke Hannover — Hameln — Altenbeken — Paderborn — Hamm geleitet werden, kommt es zu
deutlich wahrnehmbaren EinbufRen in der Qualitdt des Nahverkehrs.

Taktfolge und Verbindungen

Das derzeit stiindliche Zugangebot im Abschnitt Paderborn — Hannover, derzeit durch die S5 soll zwi-
schen Hameln und Hannover beschleunigt werden. So erhdlt die Linie zukiinftig die Produktbezeichnung
RE. Wahrend die Linie in Niedersachen beschleunigt wird, sollen in NRW weiter alle Stationen bedient
werden. Im Abschnitt zwischen Bad Pyrmont und Hannover soll bereits im Zielnetz NRW 2032 eine er-
gdanzende S-Bahn fahren und bis Bennemihlen durchgebunden werden. Die Durchbindung bis
Bennemihlen hat den Hintergrund, dass die Region Hannover in Abstimmung mit der LNVG die Linien
rund um Hannover teilweise neu sortiert und einen Tausch des Astes nordlich von Hannover vornehmen
machte. Der heutige Verdichtertakt der S 5 (Hannover — Hameln - Bad Pyrmont) wird zukiinftig bis Nie-
heim-Himmighausen erweitert. Dort besteht ein Ubergang zur RB 72 (Herford — Lage — Detmold — Nie-
heim-Himmighausen — Altenbeken — Paderborn). Damit verkehren auf der Achse Paderborn — Hameln —
Hannover statt heute ein Zug pro je Stunde (S 5) zukiinftig mit der RE 80 eine schnellere umsteigefreie
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Verbindung pro Stunde und zusatzlich eine weitere Verbindung pro Stunde durch die RB 72 bzw. S 5 mit
Umstieg und Anschluss in Nieheim-Himmighausen.

In den Zielnetzen sind neue Stationen vorgesehen. Ein neuer Halt im Bereich der ehemaligen Barker
Kaserne in Paderborn (Paderborn Zukunftsquartier) bindet ein bestehendes groRes Wohngebiet an,
gleichzeitig besteht das Potential zuklinftiger Wohnbebauung. Fir neue Anschliisse zu anderen Linien
sorgt ab 2040 die neue Station Nieheim-Himmighausen. Da im Zielnetz der 30-Min-Takt von Hannover
Uber Bad Pyrmont bis Nieheim-Himmighausen verlangert werden soll, bestehen dann regelmalig at-
traktive Anschlisse in Richtung Lage bzw. Herford und Bielefeld.

Bedienungszeiten

Die Bedienzeiten der S5 entsprechen derzeit nicht vollumfanglich den Anforderungen; montags bis
samstags besteht der zusatzliche Bedarf einer Frihfahrt. Am Wochenende werden die Anforderungen
erfillt.

Vernetzung / Anschliisse

Im Zielnetz gewinnt der neue Haltepunkt Nieheim-Himmighausen eine groRe Bedeutung als zukiinftiger
Knotenbahnhof. Hameln erfiillt bereits jetzt eine wichtige Funktion als Knotenbahnhof, diese wird durch
die Taktverdichtung noch einmal unterstrichen. Da im Zielnetz der 30-Min-Takt von Hannover (iber Bad
Pyrmont bis Nieheim-Himmighausen verlangert werden soll, bestehen dann regelmaRig attraktive An-
schlisse in Richtung Lage bzw. Herford und Bielefeld.

Fahrzeugeinsatz

Bei der zukiinftig vorgesehen RE-Linie Paderborn — Hannover ist eine der Produktklasse RE entspre-
chende Fahrzeugausstattung und entsprechender Reisekomfort vorgesehen.

InfrastrukturmaRRnahmen Strecke und Knoten

Der Infrastrukturausbau betrifft neben der Errichtung der neuen Haltepunkte auch eine Anhebung der
Geschwindigkeiten. Diese soll fiir eine verbesserte Piinktlichkeit und fur die neue, schnelle RE-Linie auf
120 km/h erhoht werden, wobei im NRW-Abschnitt bei vergleichbarer Trassierung nur 90 bis 100 km/h
angesetzt sind. Weiterhin ist ein neuer Halt und zugleich neuer Verkniipfungsbahnhof Nieheim-Himmig-
hausen notwendig. Im Abschnitt Langeland — Paderborn soll die Streckenleistungsfahigkeit durch eine
Optimierung der Leit- und Sicherungstechnik verbessert werden.

Der Rehbergtunnel ist mittel- bis langfristig abgédngig und muss aufgrund seiner Tunnelldnge zukilinftig
durch zwei jeweils eingleisige Tunnel ersetzt werden. Hier ist bei anstehenden Sanierungs- und Neubau-
maBnahmen darauf zu achten, dass trotz der Arbeiten das Zugangebot weiter durchgangig und vom
Linienangebot unverandert angeboten werden kann.

Im Bereich des Benhauser Bogens herrscht schon seit Jahren durch einen nicht standfesten Bahndamm
eine Geschwindigkeitsherabsetzung von 70 km/h statt 120 km /h. Dieser Bahndamm muss dringend
wieder dauerhaft fiir 120 km/h hergerichtet werden. Ist dies nicht moglich, muss alternativ die Planung
zur 6stlichen Umfahrung von Benhausen (zugleich Abkiirzung der Strecke) geplant, finanziert und um-
gesetzt werden.

In Paderborn Hbf ist zu priifen, ob fiir einen stabilen Betrieb der zukiinftigen RE 80 (Paderborn — Hanno-
ver) als Nachfolge der S 5, die im Bereich Hameln — Hannover gegeniiber der S5 beschleunigt mit weniger
Halten verkehrt, eine iberschlagene Wende integriert und dazu gegebenenfalls Infrastruktur angepasst
werden muss.

Zudem ist mit Blick auf Hochstgeschwindigkeiten und Zugfolge zu beriicksichtigen, dass die Strecke im
Storungs- oder Baufall — etwa wéhrend der Generalsanierungen Wunstorf — Hannover im ersten Halb-
jahr 2035 und Nordstemmen — Gottingen im zweiten Halbjahr 2035 — als Umleitungsroute dient. Eine
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angemessene Ertlichtigung der Infrastruktur ist daher erforderlich, um die Auswirkungen des Umlei-
tungsverkehrs auf den Nahverkehr moglichst gering zu halten.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Die Stationen Paderborn Hbf, Altenbeken, Steinheim, Schieder und Ligde im Verbandsgebiet des NWL
sind barrierefrei.

Neue Stationen im SPNV

Der geplante Haltepunkt im Bereich der ehemaligen Barker Kaserne in Paderborn (Paderborn Zukunfts-
quartier) hat in der Potenzialuntersuchung aller vom NWL gepriiften neuen Stationen ein hervorragen-
des Ergebnis erzielt. Neben einem bereits bestehenden Wohngebiet liegen konkrete Planungen vor, das
Gelande der friheren Kaserne fiir eine weitere Wohnbebauung zu entwickeln. Der Standort weist daher
eine hohe Prioritdt auf und wurde entsprechend in die Zielnetzkonzeptionen aufgenommen. Eine wei-
tere Station mit einem hohen Potenzial und der Integrierbarkeit in das Zielnetz 2024 ist Steinheim-Berg-
heim.

Der neu vorgesehene Haltepunkt Nieheim-Himmighausen weist zwar aufgrund seines begrenzten Ein-
zugsbereichs ein eher geringes unmittelbares Fahrgastpotenzial auf, erfillt jedoch als neuer Verkniip-
fungsbahnhof zwischen den Relationen Bielefeld/Herford — Lage — Detmold und Steinheim — Schieder —
Bad Pyrmont — Hameln — Hannover eine verkehrlich dulRerst wichtige Funktion. Durch die Verlagerung
des Umstiegs von Altenbeken nach Himmighausen entsteht die Moglichkeit, bereits nérdlich des Reh-
bergtunnels zwischen den beiden Relationen zu wechseln. Dies fihrt zu deutlichen Reisezeitverkiirzun-
gen, etwa auf der Relation Detmold — Hameln: Statt der heutigen Reisezeit von 1:56 Stunden Uber Alt-
enbeken bzw. 1:25 Stunden Gber Herford (Fahrplan 2025) wird im Zielnetz NRW 2040 eine Reisezeit von
rund 1:06 Stunden erreicht, was einer Reduktion um 50 bzw. 19 Minuten entspricht.

Eine Finanzierung fiir diese Stationen ist jedoch derzeit noch nicht in Aussicht.

Ausbaumallnahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRBnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung w

neue Station Paderborn Zukunftsquartier neue Station ErschlieBung zusatzlicher raumli- 2032
cher Potenziale

Ausbau Paderborn - Hameln Erhohung Streckengeschwindigkeit neue schnelle Verbindung RESO 2040
von 80km/h bzw. 100 km/h auf 120 Paderborn - Hameln (- Hannover),
km/h bzw.140 km/h 30-Min-Takt RE 80/S 4N
(Paderborn -) Nieheim-Himmig-
hausen —Hameln (-Hannover)
neue Station Steinheim-Bergheim neue Station ErschlieBung zusatzlicher raumli- 2040
cher Potenziale
neue Station Nieheim-Himmighausen neue Station Neue Umsteigeverbindung Det- 2040
mold <> Hameln,
Verldngerung S 4N
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Korridor 24

Paderborn Hbf — Altenbeken — Ottbergen < Hoxter — Holzminden / Bad Karlshafen (SBO)

Ubersicht (Stand 2026)
Linie Nr. Bezeichnung Relation
Egge-Bahn Paderborn — Ottbergen — Hoxter — Holzminden — Kreiensen

Oberweser-bahn

Paderborn — Ottbergen — Bodenfelde — Gottingen

Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften

1760 355 Paderborn — Langeland Elektrifiziert, zweigleisige Strecke

2974 355 Langeland — Ottbergen Nicht elektrifiziert, zweigleisige Strecke
2974 355 Ottbergen — Holzminden Nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke
1940 355 Holzminden — Kreiensen Nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke
2975 355 Ottbergen — Bodenfelde Nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke
1801 355 Bodenfelde — Gottingen Nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke

|

Kreiensen

Altenbeken v

Hoxter O
§ O
Ottbergen

Paderborn Hbf
——

Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023)

Nutzungsintensitat Mo-Fr Sa S
Altenbeken — Ottbergen 2.000 1.700 1.900
Ottbergen — Holzminden 1.400 900 1.200
Ottbergen — Lauenférde 600 800 500

Aktuelle Situation

SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)

Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S

37 37 35 32

33 33 26 16
Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S
ab Paderborn RB 84 5-22 5-22 5-22 6-22
ab Paderborn RB 85 5-20 5-20 5-20 6-20
ab Kreiensen RB 84 6-21 6-21 7-21 9-21
ab Gottingen RB 85 5-21 5-21 6-21 7-21

Leistungsvolumen NWL

Zug-km im Jahr

Fahrzeugeinsatz

0,84 Mio.
0,11 Mio.

Typ

Bombardier Talent, 3-teilig, OWL-Sud
Bombardier Talent, 3-teilig, OWL-Sud

Bei den Linien RB 84 und RB 85 handelt es sich um eine sogenannte Fliigelzug-Linien. Im Abschnitt Pa-
derborn — Altenbeken — Ottbergen verkehren stiindlich zwei Zugteile, die als RB 84/85 gekuppelt betrie-
ben werden. In Ottbergen werden die beiden Zugteile getrennt: Ein Zugteil verkehrt stiindlich als RB 84
bis Holzminden und alle zwei Stunden weiter bis Kreiensen, der andere Zugteil fahrt stiindlich bis Got-
tingen. Aufgrund einiger stark nachgefragter Fahrten verkehren vereinzelt zusatzlich abschnittsweise

Verstarkerfahrten etwa als sogenannte Schiilerziige.

Die Topografie der Strecke ist anspruchsvoll und durch mehrere groRere Steigungen gepragt. Zwischen
Altenbeken und Langeland fiihrt die Strecke durch den Rehbergtunnel, 6stlich von Ottbergen bei Hoxter
und Wehrden kreuzt sie die Weser, bevor sie bis Gottingen und Holzminden dicht und nahezu parallel

NWL Nahverkehrsplan
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zur Weser sowie zu weiteren Nebenfliissen verlauft. Ostlich von Stadtoldendorf befindet sich ein etwa
8 Kilometer langer zweigleisiger Abschnitt, der fiir Zugkreuzungen genutzt wird.

Die Punktlichkeit der Linien lag im ersten Quartal 2025 bei der RB 84 bei lediglich rund 72 Prozent in und
etwas besseren 86 Prozent bei der RB 85. Durch die betriebliche Ausgestaltung als Fliigelzug bestehen
gegenseitige Abhadngigkeiten in der Pinktlichkeit.

Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Der Korridor ist Teil des S-Bahn-Konzepts OWL (vgl. Kapitel B4.1.4), das Angebot ist vertraglich derzeit
noch im OWL-Dieselnetz Siid durch den NWL gebunden.

Die Linien sollen zukinftig in die vertragliche Federfihrung der LNVG Niedersachsen tberfihrt werden,
da der GroRteil der Strecke im Bereich der LNVG liegt und eine Linienverlangerung der LNVG angestrebt
wird. Weiterhin soll der Takt zwischen Paderborn und Holzminden zum 30-Min-Takt sowie in Nieder-
sachsen von Holzminden bis Kreiensen zum 60-Min-Takt verdichtet werden. Hierfir sind infrastruktu-
relle Anpassungen erforderlich.

Zudem soll das Angebot auf den Betrieb mit batterieelektrischen Fahrzeugen umgestellt werden. Die
Planungen fiir die erforderlichen Oberleitungsabschnitte im Bereich von Holzminden und auf der rech-
ten Weserseite von der Weserbriicke der RB 85 bis ins hessische Bad Karlshafen werden von der LNVG
koordiniert und sind bereits gestartet.

Infrastruktur 2026 Fahrplan 2026 Zielnetz NRW 2032 Zielnetz NRW 2040

vereinfachte Darstellung, inkl. moglicher Kéin Kéin
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken

(Jraderborn

Paderborn@ (_____ JpPaderborn @ Paderborn @

RE11
(RRX)

RE82
Kassel Kassel
warburg [ Altenbeken Altenbeken @ Altenbeken @ Altenbeken @
RES2 RES2 RES2
Hameln/Detmolid Sielefeld Bielefeld Bielefeld
Bad Driburg Bad O ielefe Bad CDO ielefe Bad CD ielefe
Driburg Driburg RES ~ Hannover Driburg RE80 Hannover
Brakel O Brakel ) Brakel () Brakel
Hoxter- Hoxter- Hoxter- Hoxter-
Ottbergen () Ottbergen (), Ottbergen () Ottbergen
Wehrden Hexter-Godelheim o O o © o O
. Hoxter Hoxter Hoxter
Lauenftrde- Hoxter Rathaus Rathaus Rathaus Rathaus
Beverungen ; o o o 9
s Hoxter-Lichtringen o (e e
Bad Holzminden Bad© (O Holzminden BadQ (D Holzminden BadO OO
Karlshafen Karlshafen Karlshafen Karlshafen

Bodenfelde Kreiensen

Legende auf S. 362

Qualitat

Die Linien werden ab 2030 mit neuen BEMU-Fahrzeugen bedient, die derzeit von der LNVG ausgeschrie-
ben werden. Mit Einsatz dieser neuen Fahrzeuge ist zu erwarten, dass sich die Qualitat verbessert, da
die Fahrzeuge bessere fahrdynamische Eigenschaften haben werden und damit Fahrzeitpuffer entste-
hen.

Taktfolge und Verbindungen

Derzeit besteht auf der RB 84 vom niedersachsischen Holzminden bis Kreiensen lediglich ein 120-Min-
Takt. Der Stundentakt der RB 84 von Paderborn aus endet bisher in Holzminden. Der Stundentakt soll

NWL Nahverkehrsplan 456
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ab Dezember 2029 Uiber Kreiensen bis Bad Harzburg verlangert werden. Zudem soll die Linie in der Folge
mit der bestehenden Linien RB 82 (Kreiensen in Richtung Harz) durchgebunden werden.

Die Leistungen der RB 84/85 bleiben dabei als stiindlich verkehrende Fliigelzuglinie erhalten. Weiterhin
ist vorgesehen, auf dem Abschnitt Paderborn — Holzminden eine weitere stiindliche Leistung einzuset-
zen, zunachst aus finanziellen Griinden in einer ersten Vorstufe nur wahrend der Hauptverkehrszeit.
Durch die Uberlagerung mit dem Fliigelzugbetrieb entsteht dadurch ein 30-Min-Takt in diesem Ab-
schnitt. Bereits in dieser Vorstufe erfahrt der Korridor damit eine deutliche Angebotsausweitung.

Bedienungszeiten

Die derzeitigen Betriebszeiten der Linien erfiillen weitgehend die Anforderungen. Samstags fehlt jedoch
eine Fahrt, die eine friihere Ankunft in Paderborn erméglichen wiirde.

Vernetzung / Anschliisse

Die Linie RB 84/85 bietet gegenwartig bereits eine gute Anschlusssituation innerhalb des NWL-Ver-
bandsgebiets. In Paderborn und Altenbeken bestehen Verbindungen zu verschiedenen Linien, darunter
die RE 11 in Richtung Kassel und Hamm, die RB 74 nach Bielefeld sowie die RE 82 Richtung Detmold. Im
Zielnetz sollen diese Anschliisse weiter optimiert und ausgebaut werden. Die RB 85 verkehrt bis Gottin-
gen und ermoglicht dort zusatzliche Umsteigemoglichkeiten. Durch die geplante Verlangerung bzw.
Durchbindung der RB 84 nach Bad Harzburg entfallt zudem der bisher notwendige Umstieg in Kreiensen.

Dekarbonisierung

Die Linien RB 84 und RB 85 sind aktuell Teil des noch laufenden Dieselnetzes in OWL, dessen Vertrag
zum Dezember 2029 auslauft. AnschlieRend sollen die Linien in ein neues Netz der LNVG integriert wer-
den. Sowohl die LNVG als auch der NWL haben sich zum Ziel gesetzt, den Betrieb schrittweise auf um-
weltfreundliche Antriebe umzustellen. Im Rahmen der Neuausschreibung ist vorgesehen, die Linien
kiinftig mit batterieelektrischen Fahrzeugen (BEMU) zu betreiben. Die Planungen fir die erforderlichen
Oberleitungsabschnitte im Bereich von Holzminden und auf der rechten Weserseite von der Weserbri-
cke der RB 85 bis ins hessische Bad Karlshafen werden von der LNVG koordiniert und sind bereits ge-
startet.

Fahrzeugeinsatz

Es ist ein Einsatz von neuen batterieelektrischen Fahrzeugen (BEMU) durch die LNVG vorgesehen. Die
Ausschreibung im Rahmen einer niedersachsenweiten BEMU-Flotte durch die LNVG erfolgt derzeit.

InfrastrukturmalRnahmen Strecke und Knoten

Weiterhin soll der Takt zwischen Paderborn und Holzminden zum 30-Min-Takt sowie in Niedersachsen
von Holzminden bis Kreiensen zum 60-Min-Takt verdichtet werden. Hierfiir sind infrastrukturelle Anpas-
sungen erforderlich. Fiir den Einsatz der Akku-Fahrzeuge sowie die geplanten Taktverdichtungen sind
umfangreiche InfrastrukturmaBnahmen erforderlich. So muss u. a. der Abschnitt zwischen Weserbriicke
und Bad Karlshafen liber eine Lange von 9,3 Kilometer, teils zweigleisig, mit Oberleitung ausgestattet
werden. Weiterhin ist die Erhéhung der Streckengeschwindigkeit zwischen Langeland und Ottbergen
erforderlich.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmaRnahmen Stationen

Die Stationen Paderborn Hbf, Altenbeken, Bad Driburg, Brakel, Hoxter-Ottbergen, Hoxter-Godelheim,
Hoxter-Rathaus, Hoxter-Liichtringen und Beverungen-Wehrden sind aktuell barrierefrei erreichbar.

Flr den Einsatz der von der LNVG im Jahr 2031 geplanten neuen Fahrzeuge miissen die Stationen Bad
Driburg, Brakel und gegebenenfalls Hoxter-Ottbergen verldangert werden. Die Stationen werden im Rah-
men einer Machbarkeitsstudie geprift, an die sich die weiteren Planungsphasen anschlieBen. Da der
Aufwand fiir Bad Driburg vergleichsweise hoch ist, haben bereits erste Abstimmungen mit den beteilig-
ten Akteuren stattgefunden. Eine Finanzierung des Umbaus ist derzeit noch nicht absehbar.

NWL Nahverkehrsplan 457
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Neue Stationen im SPNV

Der NWL hat das Potenzial weiterer Haltepunkte hinsichtlich zu erwartender Fahrgastzahlen, Netzwir-
kung und Integrierbarkeit in den Fahrplan untersucht. Im Ergebnis erzielte ein neuer Halt in der Nadhe
der ehemaligen Barker Kaserne in Paderborn einen sehr guten Wert. Dieser Haltepunkt tragt den Ar-
beitstitel Paderborn Zukunftsquartier und soll kiinftig auch von den Linien RB 84/85 bedient werden.
Weiterhin soll perspektivisch ein neuer Haltepunkt am Weltkulturerbe Hoxter-Corvey integriert werden

(vgl. Kapitel B4.2.5).

Ausbaumallnahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung W

neue Station Paderborn Zukunftsquartier

StationsmafBnah-
men RB 84/RB 85
Teilelektrifizie-
rung RB 85

Alternative Antriebs-
konzepte /Dekarboni-
sierung Weser-Leine-
Netz (LNVG)

Ausbau Paderborn - Hoxter

NWL Nahverkehrsplan

neue Station

Bahnsteigverlangerung in Bad Driburg,
Brakel

Elektrifizierungsinsel Lauenférde
(Nds.) - Wiirgassen - Bad Karlshafen
(Hess.)

Erhéhung Streckengeschwindigkeit
Langeland - Ottbergen

ErschlieBung zusatzlicher raumli- 2032
cher Potenziale

Einsatz neuer BEMU-Fahrzeuge -
der LNVG

Einsatz neuer BEMU-Fahrzeuge -
der LNVG

30-Min-Takt RB 84
Paderborn - Hoxter - Holzminden

2032

458
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B4.12.3 Hellweg-Region

Korridor 25
Dortmund Hbf — Kamen — Hamm Hbf

Ubersicht (Stand 2026)

Linie Nr. Bezeichnung Relation

RE 1 (RRX)  NRW-Express Aachen — Koln — Essen — Dortmund — Hamm

RE3 Rhein-Emscher-Express Disseldorf — Gelsenkirchen — Dortmund — Hamm
RE 6 (RRX)  Rhein-Weser-Express Ko6ln — Dortmund — Hamm — Bielefeld — Minden

RE 11 (RRX) Rhein-Hellweg-Express Disseldorf — Dortmund — Hamm — Paderborn — Kassel

Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften
2650 415 Dortmund - Hamm elektrifiziert, zweigleisige Strecke
e SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)
0
-/ Anzahl Ziige Mo-Do  Fr Sa S
RE 1 (RRX) 42 43 48 47
RE 3 31 31 28 26
. RE 6 (RRX) 38 38 37 36
(3 RE 11 (RRX) 34 34 32 32
y Betriebszeiten Mo-Do  Fr Sa S
54 4-3 3-0
3-3 4-3 4-23

Essen/ y
cklinghausen ¥ Kamen g ab Dortmund 5-0
P » - ab Hamm 3-23
Herne Dortmund Hbf > //
®

-

il :’ d Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr
"«’ RE 1 (RRX) 0,32 Mio.
‘ RE 3 0,21 Mio.
RE 6 (RRX) 0,27 Mio.
sevelsberg \ RE 11 (RRX) 0,24 Mio.

Wuppertal/

Koln

Fahrzeugeinsatz Typ
Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023) RE 1 (RRX) Siemens Desiro HC, 4-teilig, RRX
RE 3 Stadler Flirt 1, 4-/5-teilig, MRLN
Nutzungsintensitdt Mo-Fr sa S RE 6 (RRX) Siemens Desiro HC, 4-teilig, RRX

Dortmund — Hamm 19.000 20.900 17.500 RE 11 (RRX) Siemens Desiro HC, 4-teilig, RRX

Aktuelle Situation

Die Strecke Hamm — Dortmund ist die Direktverbindung zwischen dem Oberzentrum Dortmund im Be-
reich des VRR und dem Mittelzentrum Hamm im Bereich des NWL. Die Strecke ist Teil des SPNV-Netzes
im besonderen Landesinteresse. Neben den vier Nahverkehrslinien fahren auch regelmaRig Fern- und

Guterzige Uber die zweigleisige, elektrifizierte Strecke.

Die RRX-Linien RE 6 und RE 11 halten zwischen Dortmund und Hamm nur am Bahnhof Kamen. Die RE 3
bedient alle Unterwegshalte, die RRX-Linie RE 1 halt zweistlindlich alternierend nicht in B6nen-Nord-

bogge oder in Dortmund-Scharnhorst.

NWL Nahverkehrsplan
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Die Qualitat, insbesondere die Plinktlichkeit, wird bei allen vier Linien (RE 1, RE 3, RE 6 und RE 11) ge-
genwartig v. a. durch die dichte Zugfolge, aber auch durch den {iberlasteten Streckenabschnitt Dort-
mund — Hamm belastet. Die Piinktlichkeit der Linien RE 1, RE 3, RE 6 und RE 11 betrug 2024 55 Prozent,
83,5 Prozent, 60,5 Prozent und 59,8 Prozent. Dazu tragen auch die langen Linienlaufwege mit infrastruk-
turellen Engpassen bei. Verspatungen aus vorheriger Fahrt kdnnen meist nicht wahrend der Wende am
Endbahnhof abgebaut werden. Zudem behindern regelmaRige Uberholungen durch Fernverkehrsziige
und Uberfillte Knotenbahnhofe die Piunktlichkeit. Wegen Personalengpassen verkehrte die RE 3 zeit-
weilig nur im 120-Min-Takt bzw. war das Angebot auf der RE 11 stark ausgediinnt.

Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Der Korridor Dortmund — Hamm ist eine wichtige Achse im deutschen und europdischen Schienennetz.
Alle Ziige aus dem Ruhrgebiet verkehren in Richtung Osten (iber diese Strecke.

Langfristig (Zielnetz 2040) sollen zwischen Hamm und Dortmund drei RRX-Linien sowie eine neue S-Bahn
im 15- bzw. 30-Min-Takt (S 1 und S 21 bis Kamen: 15-Min-Takt, Kamen — Hamm S 1: 30 Min-Takt) ver-
kehren. Fir das erweiterte Fahrplanangebot miissen jedoch umfangreiche Infrastrukturmafnahmen an
der Strecke erfolgen.

Der mehrgleisige Ausbau der Strecke mit separierter Fiihrung der S-Bahn floss vom Nahverkehrsangebot
her aus den Zielnetzplanungen NRW 2040 in den Deutschlandtakt. Aus diesem wurde vom Angebot der
Infrastrukturbedarf abgeleitet und im Bundesverkehrswegeplan 2030 (BVWP) Gbernommen. Fiir die
Knoten Dortmund und Hamm sind im BVWP ebenfalls infrastrukturelle Umplanungen geplant. Fir die
westliche Einfahrt von Dortmund Hbf laufen im Rahmen der RRX-Planungen bereits konkrete Planungen.

Infrastruktur 2026 Fahrplan 2026 Zielnetz NRW 2032 Zielnetz NRW 2040

vereinfachte Darstellung, inkl. moglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken

Kéin Aachen Kéln Aachen
Disseldorf Disseldorf Diisseldorf

Dusseldorf

() Dortmund Hbf Dortmund Dortmund C___ ") portmund
Linen Hbf @ Hbf@ C_ D Hbf@

O oortmund-Scharnhorst RE1(RRX RE1 (RRX (EEEH
C:lDUrtmund-KUrl RE(3 ) RE& ) [C11T1]

NWL (O kamen-Methler [
CJKamen Kamen Kamen C_— ) Kamen
Jgsnen-Nordbdgge ()

Unna
Soest RE 11 (RRX) RE 11 (RRX) T
(—__JHamm Hbf Kassel Hamm Hbf@  Kassel Hamm Hbf @ C_ JHammHbi@

RE6(RRX)
Herford Minden Herford Minden

RE 6 (RRX)

Legende auf S. 362

Taktfolge und Verbindungen

Zwischen Hamm und Dortmund wird annahernd ein 20-Min-Takt im Nahverkehr gefahren. Der Halt Ka-
men wird von allen vier Linien bedient. Die kleineren Halte Homm-Nordbogge, Kamen-Methler sowie
Dortmund-Kurl und Dortmund-Scharnhorst im VRR-Raum werden nur durch die Linien RE 1 (alle zwei
Stunden wechselnde Halte) und RE 3 bedient. Mit diesem Angebot sind die Anforderungen an die Be-
dienungshaufigkeit vollends erfillt.

Bedienungszeiten

Die Bedienungszeiten im Fahrplan 2025 entsprechen nur teilweise den definierten Anforderungen (vgl.
Kapitel B3.2). Eine frihere Ankunft in Hamm von Montag bis Freitag sowie eine spatere Abfahrt aus
Hamm an den Verkehrstagen Montag bis Freitag und an Sonn- und Feiertagen ist zur Erreichung der
Mindeststandards jedoch erforderlich.

NWL Nahverkehrsplan 460
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Vernetzung / Anschliisse

Der Knoten Hamm ist im NWL-Gebiet der wichtigste Umsteigebahnhof. Es bestehen Anschliisse von der
Ruhrgebietsachse (Dortmund — Hamm) in Richtung Minster und Unna/Hagen sowie auf die Hellweg-
achse, in Richtung Bielefeld und zum Fernverkehr. Der Knoten Dortmund liegt im Gebiet des VRR. Hier
bestehen Umsteigemoglichkeiten zum Fern- und Nahverkehr.

Fahrzeugeinsatz

Die RRX-Linien RE 1, RE 6 und RE 11 werden mit vierteiligen Siemens Desiro HC RRX in Doppeltraktion
bedient. Auf der Linie RE 3 verkehrt derzeit noch der Stadler Flirt 1 des Maas-Rhein-Lippe-Netzes. Ab
Ende 2026 wird die Linie vom EVU Vias weiter mit den Bestandsfahrzeugen (iberwiegend in Doppeltrak-
tion mit erhéhtem Sitzplatzangebot) betrieben, bevor ab Dezember 2030 Neufahrzeuge auf der Linie
eingesetzt werden sollen.

InfrastrukturmalRnahmen Strecke und Knoten

Fiir das erweiterte Fahrplanangebot im Zielnetz 2040 miissen umfangreiche InfrastrukturmafSnahmen
an der Strecke erfolgen. Die Strecke Dortmund — Hamm soll langfristig um ein bzw. zwei zusatzliche
Gleise erweitert werden, um der hohen Verkehrsbelastung von Nah-, Fern- und Guterverkehr gerecht
zu werden. Im BVWP sind ebenfalls infrastrukturelle Umplanungen in den Knoten Dortmund und Hamm
vorgesehen. Fir die westliche Einfahrt von Dortmund Hbf sind im Zusammenhang der Vorbereitung des
RRX bereits konkrete Planungen angelaufen.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Die Stationen Kamen-Methler, Kamen, Bonen-Nordbogge und Hamm (Westf) Hbf sind barrierefrei.

Reaktivierung von Schienenstrecken fiir den SPNV

Eine Anbindung der Stadt Bergkamen auf dem Schienenweg wird derzeit im Rahmen einer Machbar-
keitsstudie beim NWL untersucht (vgl. Kapitel B4.1.5).

Neue Stationen im SPNV

In Hamm-Selmigerheide ist im Zielnetz NRW 2040 mit der Umsetzung der S-Bahn eine neue Station zur
besseren ErschlieBung und Anbindung der westlichen Stadteile (z. B. Wischerhéfen und Pelkum) von
Hamm u. a. an Dortmund und das Ruhrgebiet geplant.

Aulerhalb des Verbandsgebiets des NWL sind im Zuge der Umsetzung der S-Bahn entlang der Strecke
mehrere neue Stationen geplant.

Ausbaumalnahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung w

Knoten Hamm Abzweig Selmig Verbesserung Qualitat 2032

Knoten Hamm Westkopf (Umfahrung Doppel- Erhéhung Streckenkapazitat, Ver- 2032
kreuzungweiche 804) besserung Qualitat

Ausbau Hamm (Westf) Hbf Modernisierung Barrierefreiheit

Ausbau Dortmund — Hamm viergleisiger Ausbau Dortmund — Erhohung Streckenkapazitat Ver- 2040
Scharnhorst, ldngerung S 21 bis Kamen/Hamm
dreigleisiger Ausbau Scharnhorst —
Hamm

Ausbau Hamm - Bielefeld Neuordnung Guter- / Personenbahn Erhohung Streckenkapazitat, Ver- 2040
Hamm — Bielefeld mit Erh6hung Ge- langerung RRX 4, neue RE 81
schwindigkeit Personenbahn auf 300
km/h
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Korridor 26

Hamm Hbf — Soest — Paderborn Hbf — Altenbeken — Warburg (— Kassel)

Ubersicht (Stand 2026)
Linie Nr. Bezeichnung Relation
RB 89 Ems-Borde-Bahn Miinster — Hamm — Soest — Lippstadt — Paderborn

RE 11 (RRX) Rhein-Hellweg-Express Disseldorf — Dortmund — Hamm — Paderborn — Kassel
Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften

2930 430 Hamm — Soest Elektrifiziert, zweigleisige Strecke

1760 430 Soest - Altenbeken Elektrifiziert, zweigleisige Strecke

2970 430 Altenbeken — Warburg Elektrifiziert, zweigleisige Strecke

2550 430 Warburg — Kassel Elektrifiziert, zweigleisige Strecke

—

1

Kreiensen

i Altenbeken ‘
\ 2

NG Lippstadt 2 o h
Hamm Hbf ! aderborn ¢
ottingen
Warburg
S Kassel
8
SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)
Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S Fahrzeugeinsatz Typ
RB 89 69 69 67 64 RB 89 Stadler Flirt, 4-teilig, HWN
RE 11 (RRX) 32 32 3 29 RE 11 (RRX)  Siemens Desiro HC, 4-teilig, RRX

Betriebszeiten Mo-Do Fr Sa S

ab Hamm 40 41 5-1 60
ab Paderborn 40 40 50 60
ab Warburg 5-22 5-22 7-22 7-22

Zug-km im Jahr

1,92 Mio.
1,56 Mio.

Leistungsvolumen NWL

RB 89
RE 11 (RRX)

NWL Nahverkehrsplan

Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023)

Nutzungsintensitdt Mo-Fr Sa S
Hamm — Soest 7.700 8.100 7.100
Soest — Paderborn 6.300 6.600 5.600
Paderborn — Altenbeken 5.600 6.200 6.100
Altenbeken —Warburg 1.900 2.200 2.200
Warburg — Grenze NVV  2.200 2.700 3.000
462
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Aktuelle Situation

Die Strecke Hamm — Paderborn — Warburg ist Bestandteil einer groraumigen Achse von europadischer
Bedeutung (Ruhrgebiet — Paderborn — Kassel). Sie ist zweigleisig und elektrifiziert. Die gesamte Strecke
wird intensiv vom Personennah- und Giiterverkehr sowie von einzelnen Fernverkehrsziigen genutzt.

Im Abschnitt Altenbeken — Warburg beeintrachtigen derzeit Schaden am Bahndamm den Zugbetrieb. Im
Bereich des Benhauser Bogens besteht seit Jahren durch den latent rutschenden Bahndamm eine Lang-
samfahrstelle (70 statt 120 km/h), wodurch es zu Verspatungen kommt.

Seit Einfliihrung der RRX-Linie RE 11 mit Fahrten bis Kassel Ende 2023 ist die Fahrgastnachfrage stark
angestiegen. Die RE 11 kann infrastrukturell bedingt aktuell nur in Einfachtraktion von Hamm bis Kassel
verkehren, da einzelne Bahnsteige entlang der Linie zu kurz sind.

Die RE 11 weist gegenwartig eine hohe Verspatungsanfalligkeit durch infrastrukturelle Einschrankungen
auf der Strecke auf. Durch bestehende Kurzwenden in Kassel und Disseldorf kénnen Ankunftsver-
spatungen aus vorheriger Fahrt nicht abgebaut werden und der Zug startet oft durch Infrastrukturman-
gel schon mit einer Verspatung am Startbahnhof. Einzelne Fahrten wurden in den Jahren 2024 und 2025
aufgrund von Personalmangel nur auf dem Abschnitt Homm — Kassel gefahren. Wahrend die RE 11 ab
Dezember 2023 deswegen nur noch zwischen Hamm und Kassel-Wilhelmshohe verkehrte, wurde das
Angebot sukzessiv auch zwischen Disseldorf und Hamm wieder ausgedehnt. Inzwischen verkehrt die
RE 11 wieder auf dem kompletten vorgesehen Zuglauf zwischen Diisseldorf und Kassel. Die Linie konnte
im ersten Quartal 2025 lediglich einen Plinktlichkeitswert von 49,1 Prozent erzielen.

Die RB 89 musste im Jahr 2025 fiir mehrere Monate auch aufgrund von Personalmangel tagsiiber und
am Wochenende vom 30-Min-Takt auf einen 60-Min-Takt reduziert werden. Zusatzlich litt die Qualitat
der Linie zunehmend darunter, dass sie im Abschnitt Hamm — MUinster mit der RB 69 (Munster — Hamm
— Bielefeld) vereinigt verkehrte. Nach 23 Jahren wurde dieses Konzept im Dezember 2025 aufgeldst. Die
RB 69 verkehrt im Abschnitt Bielefeld — Hamm nun als Anschlussverbindung zur RB 89. Die Linie RB 89
konnte im ersten Quartal 2025 einen PUnktlichkeitswert von 71,2 Prozent erreichen.

Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Das aktuelle Angebotskonzept mit einer Regionalexpress- und zwei Regionalbahnleistungen pro Stunde
wird in den kommenden Jahren voraussichtlich keine Anderungen erfahren. Im Zielnetz NRW 2040 &n-
dert sich die Angebotsstruktur auf der Hellwegachse leicht. Der RE 11 wird zum RRX 2 und die RB 89
wird zur S 69, wobei eine der beiden S 69-Leistungen im Stundentakt bis Warburg verlangert wird. In
Warburg soll diese Leistung dann Anschluss an die RE 17 nach Kassel haben. Mit dieser Angebotsande-
rung wiirde es dann zwei Leistungen pro Stunde von der Hellwegachse nach Kassel geben. Davon ware
eine umstiegsfrei als Direktverbindung ausgestaltet, eine Leistung mit einem Umstieg in Warburg.

Bei der RE 11 erscheint perspektivisch die Fihrung auch im Abschnitt Hamm — Kassel in Doppeltraktion
(800 statt heute 400 Sitzplatze) der Nachfrage zunehmend angemessen zu sein. Die Nachfrage auf der
Linie Ubertrifft immer haufiger das Sitzplatzangebot. Zugleich bindet das An- und Abhangen von Trieb-
wagen in Hamm Personal, das an anderen Stellen gegebenenfalls produktiver eingesetzt werden kdnnte.
Eine solche Doppeltraktion bedarf jedoch zwingend der Anpassung der Bahnsteiglangen in Willebades-
sen und im hessischen Hofgeismar (im Gebiet des NVV). Fir die lbrigen Stationen ist zumindest eine
vorherige Priifung der erforderlichen Bahnsteiglangen und Anfahrbarkeit erforderlich.

Ebenso sollte gepriift werden, ob die heutigen Angebotsliicken im 60-Min-Takt der RE 11 im Abschnitt
Hamm — Kassel noch nachfragegerecht sind. In Zeitlagen, zu denen die Einzelzugpaare der IC-Linie 51
(Mitte-Deutschland-Verbindung) Ruhrgebiet — Hamm — Paderborn — Kassel -Thiiringen verkehren, setzt
der Takt der RE 11 bislang aus. Da lGber Kassel in Richtung Thiiringen zukiinftig vermehrt ICE-Wagenparks
ab Erfurt Gber die Schnellfahrstrecke bis Leipzig zum Einsatz kommen sollen, soll eine Verdichtung der
RE 11 auf ein liickenloses Angebot geprift werden.

NWL Nahverkehrsplan 463
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Ab Dezember 2025 verkehren auf der Linie RB 89 alle Zlige wieder durchgangig von Paderborn bis Miins-
ter. Dadurch wird das Angebot transparenter, und die zuvor nur in den Fahrplaninformationen ersicht-
lichen Angebotsliicken entfallen, sodass wieder ein 30-Min-Takt gewahrleistet ist.

Infrastrukturell sollten die teilweise storungsanfalligen Komponenten der Leit- und Sicherungstechnik
durch zuverlassig laufende Systeme ersetzt werden. Die Dammsanierung zwischen Willebadessen und
Warburg sollte frihzeitiger als urspriinglich vorgesehen abgeschlossen werden. Fiir den Bahndamm in
Benhausen ist eine Entscheidung erforderlich: Entweder wird der Damm so saniert, dass eine Befahrge-
schwindigkeit von 120 km/h wieder moglich ist, oder langfristig sinnvoller, die Strecke wird 6stlich von
Benhausen neu trassiert, wodurch die Linienflihrung begradigt und gleichzeitig verkirzt werden kann.

Infrastruktur 2026

vereinfachte Darstellung, inkl. moglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken

Zielnetz NRW 2032

Disseldorf

Fahrplan 2026 Zielnetz NRW 2040

Diisseldorf M
RB 89

I3

Hamm Hbf Hamm Hbf @ Hamm Hbf @ () Hamm Hbf @
Westtiinnen (e [enm}
Welver (e ()
Unno Borgeln RB59 RB59 Cj RB59 G
Soest Soest @ E ) Soest @ Soest @
Bad Sassendorf (e (e
RE11 RB89 RE11
(RRX) (RRX)
Lippstadt C Lippstadt @ D lippstadt® C_Dlippstadt @
Dedinghausen (e o
Geseke-Ehringhausen (e (e}
Geseke Geseke ) Geseke ) Geseke
Salzkotten (e (e}
Scharmede [amn)] [ann ]
Paderborn@ ...,
Paderborn @ Paderborn @ Bielefeld
Paderborn [ Bielef
Brackwede RETA
RB72
Altenbeken @ Altenbeken @ Altenbeken @
Altenbeken RE82 REB2
Detmold Bielefeld Bielefeld Bielefeld
Hameln Herf
Ottbergen Hannover
RES Hannover
RE84/85
RE S0
Willebadessen (]
Brilon Dortmund Hagen Hagen
Wald
RES7 RE17 RE17
Warburg (Westf) Warburg (Westf) @ () Warburg (Westf) @ Warburg (Westf) @

NWL

Kassel

11
12

13
14

15
16

Legende auf S. 362

Qualitat

Kassel

Kassel Kassel

Kassel

Durch bestehende Kurzwenden in Kassel und Disseldorf weist die Linie RE 11 eine hohe Verspatungs-
anfalligkeit auf, die aus vorheriger Fahrt nicht abgebaut werden kénnen.

NWL Nahverkehrsplan
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Aufgrund wiederholt unzureichender Betriebsqualitdt der Linie RB 89, insbesondere infolge ihrer friihe-
ren Linienvereinigung mit der RB 69 (Minster — Hamm — Bielefeld) fiir den Abschnitt Hamm — Miinster,
wurde diese Vereinigung in Hamm im Dezember 2025 aufgehoben. Die RB 69 verkehrt seither im Ab-
schnitt Bielefeld — Hamm als Anschlussverbindung zur RB 89.

Taktfolge und Verbindungen

Der Abschnitt Hamm — Paderborn wird taglich von zwei RB-Linien und einer RE-Linie bedient. Die RE 11
fahrt im Stundentakt von Disseldorf (iber Hamm nach Kassel. Die RB 89 verkehrt im 30-Min-Takt zwi-
schen Miinster und Paderborn. Ab Dezember 2025 erfolgt keine Fligelung mehr mit der RB 69 aus Biele-
feld.

Ab Dezember 2025 verkehren auf der Linie RB 89 alle Ziige wieder durchgangig von Paderborn bis Miins-
ter. Dadurch wird das Angebot transparenter, und die zuvor nur in den Fahrplaninformationen ersicht-
lichen Angebotsliicken entfallen, sodass wieder ein 30-Min-Takt gewahrleistet ist.

Ebenso sollte geprift werden, ob die heutigen Angebotslicken im 60-Min-Takt der RE 11 im Abschnitt
Hamm — Kassel noch nachfragegerecht sind. In Zeitlagen, zu denen die Einzelzugpaare der IC-Linie 51
(Mitte-Deutschland-Verbindung) verkehren, setzt der Takt der RE 11 bislang aus. Da iber Kassel in Rich-
tung Thiiringen zukiinftig vermehrt ICE-Wagenparks ab Erfurt iber die Schnellfahrstrecke bis Leipzig zum
Einsatz kommen sollen, soll eine Verdichtung der RE 11 auf ein liickenloses Angebot hinsichtlich Betrieb,
Fahrlagen, Fahrzeugbedarf- und -verfiigbarkeit sowie Finanzierung gepriift werden. Dies kann dazu fiih-
ren, dass der Handlungsspielraum nur bedingt eine Umsetzung ermoglicht.

Das Fahrplanangebot entspricht groRtenteils den Anforderungen an die Bedienungshaufigkeit fir Stre-
cken mit dieser Fahrgastnachfrage (vgl. Kapitel B3.2). An den Wochenenden kann durch HVZ-Verstar-
kerleistungen zwischen Altenbeken und Kassel die bestehende Angebotsliicke geschlossen werden.

Bedienungszeiten

Die Bedienungszeiten im Fahrplan 2025 entsprechen weitestgehend den definierten Anforderungen
(vgl. Kapitel B3.2). Ein zusatzliches, tagliches Zugpaar in den frilhen Morgenstunden ist zur Erreichung
der Bedienungsstandards erforderlich.

Vernetzung / Anschliisse

Im Knoten Hamm bestehen Anschliisse von der Hellwegachse in Richtung Unna/Wupperachse und nach
Minster sowie Dortmund und Bielefeld. In Paderborn besteht ein Umstieg zur RB 84 nach Hoxter sowie
Richtung Gottingen. In Warburg werden derzeit die Umstiege zwischen RE 57 und RE 11 in Richtung
Kassel, Paderborn und Sauerland sowie umgekehrt erreicht. Am Knoten Kassel besteht Anschluss an
Zige des Fern- und Nahverkehrs.

Fahrzeugeinsatz

Auf der RRX-Linie RE 11 fahren vierteilige Fahrzeuge des Typs Siemens Desiro HC in Einzeltraktion, da an
den Stationen Willebadessen und Hofgeismar (Hessen) wegen der bestehenden Bahnsteiglangen keine
Doppeltraktionen halten kénnen.

Auf der RB 89 sind im Rahmen des Vertrags fiir das Hellweg-Netz FLIRT-Triebwagen im Einsatz.

Aufgrund der hohen Nachfrage auf der RB 89 sind zukiinftig vermehrt — soweit umsetzbar — Doppeltrak-
tionen (mit 434 statt 217 Sitzplatzen) bzw. perspektivisch langeren Fahrzeugen sinnvoll.

InfrastrukturmalRnahmen Strecke und Knoten

Aktuell besteht insbesondere Handlungsbedarf hinsichtlich des Zustands der Bahnddamme im Bereich
des Benhauser Bogens sowie zwischen Willebadessen und Warburg. Im Bereich der Leit- und Sicherungs-
technik ist die stéranfillige Ubertragungstechnik, unter anderem im Abschnitt Rhynern, zeitnah zu er-
setzen.

NWL Nahverkehrsplan 465
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Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Die Stationen Hamm (Westf) Hbf, Hamm-Westtiinnen, Borgeln, Soest, Bad Sassendorf, Lippstadt, Pader-
born Hbf, Altenbeken, Willebadessen und Warburg sind barrierefrei.

Die Stationen Welver und Scharmede sind hingegen aktuell nicht barrierefrei. Die beiden Stationen wer-
den jedoch im Rahmen der Modernisierungsoffensive MOF 3 umgebaut.

Die Bahnsteige im Bahnhof Geseke verfligen zwar ber eine Bahnsteigh6he von 76 Zentimetern lber
Schienenoberkante sind jedoch wegen der fehlenden Aufziige ebenso nicht barrierefrei. Hierfir gibt es
eine gemischte Finanzierung tiber den NWL, den ZRL und die Stadt. Die Station Salzkotten ist ebenfalls
nicht barrierefrei. Der Umbau erfolgt im Rahmen der Forderinitiative FABB 2. Die nicht barrierefreie
Station Dedinghausen wird iber FABB 1 umgebaut. Auch die Station Ehringhausen ist aktuell nicht bar-
rierefrei und soll mit Mitteln der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) finanziert und umge-
baut werden.

Fiir Paderborn Hbf soll im Rahmen der MOF 3 ein Ersatzneubau des Daches, die Erneuerung des Boden-
belags sowie die Beleuchtung am Hausbahnsteig erfolgen.

Es ist davon auszugehen, dass alle Umbauten im selben Zeitraum durchgefiihrt werden. Aufgrund feh-
lender Sperrpausen konnte die Stationsumbauten jedoch in den letzten Jahren noch nicht umgesetzt
werden.

Neue Stationen im SPNV

Der geplante Haltepunkt im Bereich der ehemaligen Barker Kaserne in Paderborn (Paderborn Zukunfts-
quartier) hat in der Potenzialuntersuchung aller vom NWL gepriiften neuen Stationen ein hervorragen-
des Ergebnis erzielt. Neben einem bereits bestehenden Wohngebiet liegen konkrete Planungen vor, das
Gelande der friiheren Kaserne fir eine weitere Wohnbebauung zu entwickeln. Der Standort weist daher
eine hohe Prioritat auf und wurde entsprechend in die Zielnetzkonzeptionen aufgenommen. Die Station
soll von den Linien S 69 und RE 5 bedient werden.

Ausbaumalnahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRBnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung w

Modernisierungsoffensive fiir Bahnhéfe Modernisierung der Stationen Bad Barrierefreiheit
Sassendorf, Bonen, Bockum-Hével,
Bonen, Scharmede, Unna, Welver

Station Ehringhausen Bahnsteigerh6hung, Herstellung Bar- Barrierefreiheit -
rierefreiheit

Ausbau Hamm (Westf) Hbf Modernisierung Barrierefreiheit -

Station Geseke Bahnsteigerh6hung, Herstellung Bar- Barrierefreiheit -
rierefreiheit

Ausbau Willebadessen Bahnsteigverlangerung Fahrbarkeit Doppeltraktion RE 11 2032

(RRX)
neue Station Paderborn Zukunftsquartier neue Station ErschlieBung zusatzlicher raumli- 2032

cher Potenziale

NWL Nahverkehrsplan 466
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Korridor 27
Dortmund Hbf — Dortmund-Ho6rde — Holzwickede — Unna — Soest

Ubersicht (Stand 2026)
Linie Nr. Bezeichnung Relation
Hellweg-Bahn Dortmund — Unna - Soest
Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften
2103 431 Dortmund —Unna - Soest  elektrifiziert, zweigleisige Strecke

SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)

Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S
68 68 62 38

Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S
ab Dortmund 50 51 51 70
ab Soest 50 51 51 70
Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr
Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023) -
0,89 Mio
Nutzungsintensitdt Mo-Fr Sa S
Grenze VRR — Unna 3.600 3.600 1.700 Fahrzeugeinsatz Typ
Unna — Soest 2.600 2.300 1.200 Stadler FLIRT 1, 4-teilig, HWN

Aktuelle Situation

Die Strecke Dortmund — Unna — Soest ist Bestandteil einer groRrdaumigen Achse von europaischer Be-
deutung (Ruhrgebiet — Paderborn — Kassel). Sie ist zweigleisig und elektrifiziert. Zwischen Holzwickede
und Unna verkehren neben der RB 59 auch die Linien RE 7 und RE 13 sowie Fernverkehrsziige. Im Zulauf
auf den Hauptbahnhof Dortmund fadeln in Dortmund-Horde die Strecke von Schwerte, an der Station
Dortmund Signal Iduna Park die Strecke von Herdecke und in Dortmund-West die S-Bahn von Witten
mit auf die Gleise der Strecke Soest — Unna — Dortmund ein. In der Zulaufstrecke zu den Kopfgleisen 2
bis 5 des Dortmunder Hauptbahnhofs konzentriert sich ein Verkehrsaufkommen von bis zu acht Ziigen
je Fahrtrichtung und Stunde. Diese hohe Belegungsdichte fiihrt dazu, dass bereits geringfligige Ver-
spatungen einzelner Fahrten unmittelbare Auswirkungen auf die Betriebsstabilitdat entfalten und sich in
Form eingeschrankter Plinktlichkeit und Zuverlassigkeit auf mehrere Zugverbindungen libertragen.

Die Piinktlichkeitsquote der Linie RB 59 lag im ersten Quartal 2025 bei (iber 80 Prozent, die Zuverlassig-
keit bei tiber 90 Prozent. Ausfalle und Verspatungen waren gepragt durch BaumalRnahmen sowie hohe
Streckenauslastungen insbesondere im Streckenabschnitt Dortmund Hbf - Dortmund-Horde sowie zwi-
schen Holzwickede und Unna.

Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Das bestehende Angebot der Linie RB 59 im 30-Min-Takt zwischen Dortmund und Soest wird auch in
den Zielnetzen als Angebot angenommen. Eine zusatzliche Leistung in Form eines schnellen Regionalex-
presses ist bisher in den Zielnetzplanungen nicht vorgesehen, in Hinblick auf die Nachfragedaten aber
erforderlich.
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Eine schnelle Anbindung der Hellwegregion ohne Fiihrung liber Dortmund Hbf direkt ins zentrale Ruhr-
gebiet — vergleichbar mit der ab 2020 fiir einige Zeit umgeleiteten RE 11 (von Soest (iber Unna — Dort-
mund Hoérde — Bochum) — wird fiir den mittel- bis langfristigen Bedarf als sinnvoll angesehen. Ob und
wie eine solche dritte Linie je Stunde bei der Belegung der Strecken und Knoten auf dieser Strecke in
Hinblick auf die weiteren Ziele auch zwischen Dortmund-Dorstfeld und Bochum Hbf gefiihrt werden
kann, welche zuséatzliche Infrastruktur diese Linienfiihrung ggf. bendétigen wirden und wie die An-
schliisse oder Weiterflihrungen z. B. ab Bochum Hbf gestaltet werden konnten, bedarf vorab intensiver
Prifungen (vgl. Kapitel B4.1.7). Darlber hinaus ist das 6stliche Linienende noch zu klaren.

Infrastruktur 2026 Fahrplan 2026 Zielnetz NRW 2032 Zielnetz NRW 2040
vereinfachte Darstellung, inkl. méglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken
(Jportmund Hbf ) portmund (D portmund () portmund
Hbf @ Hbf @ Hbf @
Witten” £ portmund-Signal-lduna-Park DD tmand DD e DD rund
lortmuna- ortmuna- ortmuna-
C:)Héirde o Horde C:)Hbrde

Hugené Dortmund-Horde

Schwerte = Dortmund-Aplerbeck
CJoortmund-Sélde

NWL O Holzwickede

Frinden- [ JUnna

berg Hamm

Venlo (] RE13 (e
Krefeld () Krefeld ()
RE7 Holz- RE7 Holz-
wickede wickede
Hamm Miinster
Unna Rheine Unna Rheine
(1)
(1)

g Eindhoven

Eindhoven RE13 C)

Kéln
RE7

Unna

(]
Holz-
wickede

Zwolle
Rheine

O Linern (e ()]
CJHemmerde (1)) ()
CIWerl C ) pisseldorf D pisseldorf (]
CIWesténnen (] (] (]
Hamm
Jsoest Soest Soest (C____)sSoest
Paderborn RE11(RRX) RE11(RRX)
Kassel Kassel

Legende auf S. 362

Taktfolge und Verbindungen

Auf dem Abschnitt Dortmund - Unna misste aufgrund der Fahrgastnachfrage ein zuséatzliches Nahver-
kehrsangebot in Form einer zusatzlichen schnellen RE-Leistung fir das Erreichen der Bedienungsstan-
dards (vgl. Kapitel B3.2) eingerichtet werden.

Zwischen Unna und Soest reicht das vorhandene Angebot von einem 30-Min-Takt an Werktagen sowie
einem 60-Min-Takt an Sonn- und Feiertagen zwischen Dortmund und Soest aus. Zu FuRballspielen im
Dortmunder Stadion sowie zu weiteren Events im Bereich der Dortmunder Westfalenhallen sind per-
spektivisch mehr Ziige und Kapazitdten anzubieten und im Zuge der Planung von Sonderverkehren zu
bericksichtigen.

Bedienungszeiten

Die Bedienungszeiten im Fahrplan 2025 entsprechen weitestgehend den in B3.2 definierten Anforde-
rungen. An den Verkehrstagen Montag bis Freitag und sowie im Friihverkehr an Sonn- und Feiertagen
ist zur Erreichung der Bedienungsstandards jeweils ein zusatzliches Zugpaar erforderlich.

Derzeit verkehren die Ziige werktags ab Dortmund und Soest je ab 5 Uhr bis 0 Uhr. Sonn- und Feiertags
starten die ersten Fahrten in Dortmund und Soest ab 7 Uhr. In den Wochenendnachten verkehren die
Zige durchgehend bis 1 Uhr, zwischen Dortmund und Unna auch bis 2 Uhr.

Vernetzung / Anschliisse

In Soest bestehen Anschliisse zwischen den Ziigen der RB 59 von und nach Dortmund und der RB 89 von
und nach Hamm bzw. Paderborn.

In Unna gibt es Anschliisse an die RB 54 bzw. den SEV-Bus der RB 54 nach Fréndenberg sowie an die S 4
in Richtung Unna-Koénigsborn und Dortmund-Litgendortmund.
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In Dortmund Hbf bestehen Umsteigemoglichkeiten zu Fernverkehrsziigen sowie weiteren Nahverkehrs-
zigen.

Fahrzeugeinsatz

Auf der RB 59 sind Stadler FLIRT-Fahrzeuge des Hellweg Netzes in Einfachtraktion im Einsatz. Einzelne
Fahrten, insbesondere im morgendlichen Schilerverkehr sowie bei grolen Veranstaltungen, werden in
Doppeltraktion gefahren.

InfrastrukturmalRnahmen Strecke und Knoten

Im Jahr 2028 findet im Rahmen der Generalsanierung des Hochleistungskorridors Hagen — Hamm eine
weitergehende Sperrung zwischen Dortmund-Horde und Soest statt, um diverse Arbeiten an der Infra-
struktur (u. a. Oberleitungsarbeiten, Stellwerkstechnik) durchzufiihren. AuBerhalb des NWL Verbands-
gebiets ist die Zufahrt und auch die Kapazitat des Dortmunder Hbf insbesondere im Bereich des dortigen
Kopfbahnhofs (Gleise 2 bis 5) auszubauen. Die Einrichtung eines Bahnsteigs an Gleis 1 sowie dichtere
Zugfolgen bis hin zu einer zusatzlichen Gleisachse zwischen Dortmund-Horde bzw. Dortmunderfeld und
Dortmund Hbf erscheinen hier als sinnvolle Erganzungen.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Die Stationen Holzwickede, Liinern, Hemmerde, Werl, Westonnen und Soest sind barrierefrei.

Die Station Unna ist nicht vollstandig barrierefrei, da die Gleise 1 und 18 nicht barrierefrei erreichbar
sind. Unna wird bei der DB als Zukunftsbahnhof eingestuft und tber dieses Programm sowie MOF 3
umgebaut. Fir den Bahnhof in Unna ist eine neue Personenunterfiihrung vorgesehen, die alle Bahn-
steige barrierefrei anbindet. Es ist davon auszugehen, dass der Umbau in Unna in der Zeit durchgefiihrt
wird, wenn die Strecke im Rahmen des Hochleistungskorridors komplett gesperrt sein wird. Das wird
den aktuellen Planungen zufolge voraussichtlich im Jahr 2028 der Fall sein.

AulRerhalb des NWL-Verbandsgebiets gibt es an der Station des Dortmunder Stadions bei der Abreise
oftmals Probleme bei der Zugfolge. Hier sollte durch geeignete MaRnahmen eine an der Nachfrage aus-
gerichtete stations-, gleis- sowie leit- und sicherungstechnische Weiterentwicklung erfolgen. Ebenso ist
das bislang nur rudimentar vorhandene Fahrgastinformationssystem bedarfsgerecht auszubauen, um
eine angemessene Steuerung der dort zu erwartenden Fahrgastmengen sicherzustellen.

Ausbaumalnahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung w

Ausbau Unna - Frondenberg Beschleunigung durch Bahniibergang- = Anschlussverbesserung 2032
Anpassungen, Ertlichtigung Bahnsteig
Gleis 20 in Unna

Modernisierungsoffensive fiir Bahnhofe Modernisierung der Stationen Bad Barrierefreiheit -
Sassendorf, Bonen, Bockum-Hével,
Bonen, Scharmede, Unna, Welver
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Korridor 28
Dortmund-Liitgendortmund — Dortmund Stadthaus — Unna-Koénigsborn — Unna

Ubersicht (Stand 2026)

Linie Nr. Bezeichnung Relation

S-Bahn Rhein-Ruhr Dortmund-Litgendortmund — Unna

Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften
2112 450.4 DO Siuid — Unna-Koénigsborn elektrifiziert, zweigleisige Strecke
2933 450.4 Unna-Koénigsborn - Unna elektrifiziert, eingleisige Strecke

SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)

/1

/ Anzahl Ziige Mo-Do Fr Sa S
Essen,
Recklinghausen Unna — Kbnigsborn 78 78 74 68
Flirie Kénigsborn — DO 112 112 74 68
Bochum/
o <=Dortmund/M . .
& Betriebszeiten Mo-Do Fr Sa S
ab Unna 4-23 4-23 5-23 6-23
ab Dortmund 4-23 4-23 5-23 5-23
Gevelsberg
Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr
Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023) -
0,25 Mio.
Nutzungsintensitat Mo-Fr Sa S
DO - Unna-Kénigsborn  4.400 3.000 1.800  Fahrzeugeinsatz Typ
Unna-Koénigsborn—Unna 1.600 1.500 1.000 ET 422, SBRR

Aktuelle Situation

Die S-Bahnstrecke von Dortmund-Litgendortmund nach Unna ist zum Grof3teil zweigleisig und elektrifi-
ziert. Einzig der Abschnitt Unna-Kénigsborn — Unna ist eingleisig. In Unna-Konigsborn enden die Zwi-
schentakte der S-Bahn, im 30-Min-Takt wird nach einer Wende bis Unna weitergefahren.

Die S-Bahn halt am Bahnhof Unna im Bereich des Westkopfes. Zu den librigen Bahnsteigen miissen Rei-
sende einen ca. 200 Meter langen Weg zuriicklegen.

Die S-Bahn-Linie S 4 weist eine hohe Plinktlichkeitsquote und eine geringe Zugausfallquote auf. Im ers-
ten Quartal 2025 lag die Piinktlichkeit bei ca. 99 Prozent. Dies liegt hauptsachlich daran, dass die Strecke
nur durch die S-Bahn befahren wird.

Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Flr die S 4 sind im Bereich der Angebotsentwicklung keine langfristigen Ausweitungen vorgesehen. Das
aktuelle Fahrtenangebot mit einem 30-Min-Takt zwischen Unna und Unna-Kénigsborn bleibt auch in
den nachsten Jahren voraussichtlich bestehen. Ab Unna-Kdnigsborn ist auch weiterhin ein 15-Min-Takt
bis Dortmund-Litgendortmund vorgesehen.
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Infrastruktur 2026

vereinfachte Darstellung, inkl. moglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken

Dortmund-
(JLitgendortmund
CJDortmund-Somborn
) oortmund-Germania
CJDortmund-Marten Siid

Fahrplan 2026

Dortmund-
Gass) Litgendortmund
Griss)
crres)

C—= portmund

Zielnetz NRW 2032

Dortmund-
(3g22) Litgendortmund
E==s)
=)

C—= portmund

Zielnetz NRW 2040

ortmund-

D
PP Lutgendortmund
[T T
[

C—= portmund

QD”"“””d'D‘"“fe‘d () Dorstfeld (C__) Dorstfeld C__ Dorstfeld
GDurtrﬂur"d West [ [y [
Dortmund Mdllerbriicke C—2) Dortmund C——>) Dortmund C—= portmund
Dortmund Stadthaus (" stadthaus () stadthaus (C__stadthaus
DDortmund-Kérne West [rarr 1] E==s) —o
D Dortmund-Kérne G’ [y [
CJDortmund Knappschaftskrankenhaus [ [y [
CDDortmund-Brackel G —— [
CIDortmund-Asseln Mitte [oarn ) | e c—>
L Dortmund-Wickede West —— [rrrTy) [T
I Dortmund-Wickede [ E===) c—o
nwe CIMassen [armnn 1 o) [emenanas sttt
{Junna-Kénigsborn () unns-Kanigsborn () unns-Kénigshorn () unna-Kénigsborn
QUnna West E3 [ [ [
Dunna (O unna (D unna () unna

Legende auf S. 362

Taktfolge und Verbindungen

Der vorhandene 15-Min-Takt zwischen Dortmund-Litgendortmund und Unna-Kénigsborn sowie der 30-
Min-Takt zwischen Unna-Kénigsborn und Unna erfiillen die Anforderungen an die Bedienungshaufigkeit
in ausreichender Weise.

Bedienungszeiten

Die Bedienungszeiten im Fahrplan 2025 entsprechen weitestgehend den in B3.2 definierten Anforde-
rungen. Am Samstagmorgen ist zur Erreichung der Bedienungsstandards ein zusatzliches Zugpaar erfor-
derlich.

Vernetzung / Anschliisse

Es bestehen Umsteigemaoglichkeiten in Unna zu Nahverkehrsziigen, in Dortmund Stadthaus zu den Dort-
munder U-Bahnen und in Dortmund-Dorstfeld an weitere S-Bahnlinien.

Fahrzeugeinsatz

Auf der Linie S 4 werden S-Bahn-taugliche Fahrzeuge vom Typ ET 422 eingesetzt.

InfrastrukturmaRRnahmen Strecke und Knoten

Mit Ausnahme der an Stationen (s. u.) zu erganzenden Infrastruktur sind auch in den Zielnetzplanungen
NRW 2032 und 2040 fiir die S 4 keine weiteren MaRnahmen in Planung.

Gleichwohl gilt es langfristig zu klaren, ob eine Ausdehnung des 15-Min-Takts in der Hauptverkehrszeit
Gber Unna-Konigsborn hinaus bis Unna verkehrlich sinnvoll ist. Hieraus wiirde sich dann in diesem Ab-
schnitt zwingend die Einrichtung einer Kreuzungsstelle ergeben, ohne die dort keine Angebotsverdich-
tung auf einen 15-Min-Takt moglich ist.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Die Stationen Massen, Unna-Kénigsborn und das S-Bahn Gleis am Bahnhof Unna (Gleis 4 West) sind mit
einer Bahnsteigh6he von 96 Zentimetern in Kombination mit den eingesetzten Fahrzeugen barrierefrei.
Der Bahnhof Unna ist aktuell nicht komplett barrierefrei. Zur barrierefreien ErschlieBung des S-Bahn
Gleises wird ein Aufzug von der FuBginger- und Radfahrerunterfiihrung Friedrich-Ebert-Strake/Bahn-
hofstralSe vorgeschlagen.

Der Bahnhof Unna West ist nicht barrierefrei. Hier muss ein Aufzug nachgeristet werden. Eine Finanzie-
rung liegt dafir aktuell nicht vor.
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1 Ausbaumafinahmen nach Infrastrukturliste

2 Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRBnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung W

Modernisierungsoffensive fiir Bahnhofe Modernisierung der Stationen Bad Barrierefreiheit
Sassendorf, Bonen, Bockum-Hével,
Bonen, Scharmede, Unna, Welver
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Korridor 29
Hagen Hbf — Unna — Hamm Hbf

Ubersicht (Stand 2026)

Linie Nr. Bezeichnung Relation

RE 7 Rhein-Miinsterland-Express Krefeld — KéIn — Hagen — Hamm — Miinster — Rheine
RE13  Maas-Wupper-Express Venlo — Dusseldorf — Wuppertal — Hagen — Hamm
Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften

2840 455 Hamm — Schwerte elektrifiziert, zweigleisige Strecke

2550 455 Schwerte — Hagen elektrifiziert, zweigleisige Strecke

SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)

/ I’
Essen/

Anzahl Ziige Mo-Do Fr Sa S
ecklinghausen RE 7 38 38 39 38
Heme RE 13 29 29 27 25
jochum/
ssen
Betriebszeiten Mo-Do  Fr Sa S
ab Hagen 5-23 5-1 6-1 6-23
Hagen Hbf ab Hamm 5-23 5-23 5-23 6-23
Gevelsberg
Ypretia Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr
RE 7 0,54 Mio.
Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023) RE13 0,40 Mio.
Nutzungsintensitdt Mo-Fr Sa S Fahrzeugeinsatz Typ
Hagen — Schwerte 8.700 11.200 10.500 RE7 Bombardier Talent 2 RE 7/RB 48 5-tei-
Schwerte — Holzwickede 7.600 9.600 9.300 lig
Holzwickede — Unna 10.800 12.500 10.700 RE 13 Stadler FLIRT MRL 4-/5-teilig

Unna — Hamm 7.400 9.500 9.100

Aktuelle Situation

Zwischen dem Oberzentrum Hagen und Hamm verkehren die Linien RE 7 und RE 13 mit Bedienung aller
Stationen als Grundangebot. Zusatzlich fahren auch regelmaRig Zlige des Fernverkehrs ohne Zwischen-
halte, die in Hagen und Hamm Anschluss von bzw. an die RE 7 haben.

Auf den Abschnitten Hagen — Schwerte und Holwickede — Unna gibt es zudem Parallelverkehr mit der
RE 17 bzw. der RB 59. Der Korridor Hagen — Hamm ist Teil der Bahnstrecke von KéIn Gber Wuppertal,
Hagen und Hamm nach Miinster bzw. Rheine. Er ist zweigleisig und elektrifiziert.

Die RE 7 mit ihrem langen Laufweg von ca. 250 Kilometer zwischen Krefeld und Rheine erreicht im ersten
Quartal 2025 lediglich eine Pinktlichkeit von 49 Prozent. Damit gehoért die RE 7 zu den unpiinktlichsten
Linien in NRW. Auch wenn der Betrachtungszeitraum gepragt war durch Baustellen und Havarieereig-
nisse, besteht ein deutlicher Handlungsbedarf zur Stabilisierung der Linie.

Auch die Qualitatszahlen bei der Linie RE 13 zeigen die infrastrukturellen Probleme im Schienennetz auf.
Die RE 13 verkehrt zwischen Wuppertal und Hamm wie die RE 7 im Parallelverkehr zu den Fernverkehrs-
ziigen. RegelmiRige, im Fahrplan eingeplante Uberholungen durch Sprinter- und Supersprinterziige des
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Fernverkehrs flihren zu zusatzlichen Fahrzeitverlusten. Zudem wurde die RE 13 im Fahrplan 2025 (von
Februar bis September) personalbedingt oft nur im 2-Stundentakt gefahren.

Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Das bestehende Angebot von zwei RE-Linien zwischen Hagen und Hamm hat bisher auch in den Zielnetz-
planungen 2032 und 2040 Bestand — auch wenn die Nachfragedaten fiir diesen Korridor eine weitere
Leistung pro Stunde rechtfertigen wiirden. Hier sollte mittel- bis langfristig nachgebessert werden. Ob
ein solche dritte Linie je Stunde bei der Belegung der Strecke mit Fernverkehrsziige liberholungsfrei
konstruiert werden konnte, welche zusatzliche Infrastruktur diese ggf. bendtigen wiirden und wie die
Anschliisse oder Weiterfiihrungen z. B. ab Hamm gestaltet werden kénnten, bedarf intensiver Priifun-
gen (s. Kapitel B4.1.7 Weitere Planvorstellungen).

Die RE 13 wird gemalR der Zielnetzplanung 2032, sobald in Miinster Hbf die erforderliche Infrastruktur
zur Wende und Abstellung der Linie in Betrieb gegangen ist, bis dorthin verlangert. Die Zielnetzplanun-
gen fir 2040 sehen bei entsprechender Infrastruktur perspektivisch die Verlangerung tber Gronau —
Enschede (NL) bis Zwolle (NL) vor. Am westlichen Linienende wird die RE 13 zukiinftig Gber Venlo (NL)
bis ins niederlandische Eindhoven verlangert.

Infrastruktur 2026 Fahrplan 2026 Zielnetz NRW 2032 Zielnetz NRW 2040

vereinfachte Darstellung, inkl. méglicher

neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken krefeid Venlo Krefeld Eindhoven Kéln Eindhoven

(__JHagen Hbf Hagen Hbf @ Hagen Hbf @ Hagen Hbf @
Letmathe
NwL RE17 RE17 RE17 )
Iserlohn +=fiy Schwerte Schwerte (Ruhr)*
[Ruhr) Brilon Schwerte (Ruhr)* Kassel Schwerte (Ruhr)* Kassel
N Warburg/ Dortmund Brilon/ Dortmund Brilon/ Dortmund
Fm”g?”' Horde Winterberg Resz Winterberg Rgs7 Winterberg pgs7
er
g C I Holzwickede  Holzwickede Holzwickede Holzwickede

SEV RB54
Kénigsborn Frénden
Frénden- Unna berg
berg

Unna Unna Unna

Soest

CJ) Bénen Bdnen Bdnen Bdnen
RE7 RE13 RE7 RE13 RE7 RE13
Hamm H Hamm Hbf @ Hamm Hbf @ Hamm H
O bf bf @ bf @ bf @

Rheine Hamm Rheine Minster Rheine Zwolle
*weitere Linien nicht dargestellt

Legende auf S. 362

Qualitat

Zur Verbesserung der Plinktlichkeit soll fir die RE 7 in Krefeld eine sogenannte Uberschlagene Wende
vorgegeben werden. Die heute kurze Wendezeit von 13 Min wird damit auf 73 Min verlangert. Der an-
kommende Zug fahrt in die Abstellung und ein anderer Zug aus der Abstellung Gbernimmt die nachste
Fahrt in Gegenrichtung, wodurch insgesamt eine Zuggarnitur zusatzlich und mehr Abstellkapazitat be-
notigt wird. Diese Anpassung kann voraussichtlich zum Fahrplanwechsel im Dezember 2026 umgesetzt
werden. Damit wird eine plinktliche Abfahrt im Bahnhof Krefeld ermdglicht.

Zuséatzlich wird die Piinktlichkeit auf der Wupperstrecke durch regelméRige Uberholungen von (verspa-
teten) Fernverkehrsziigen beeintrachtigt.

Taktfolge und Verbindungen

Die Strecke zwischen Hagen und Hamm hat eine tagliche Fahrgastnachfrage von tber 7.500 Fahrgast-
km pro Strecken-km an allen Verkehrstagen. Auf einigen Teilabschnitten sowie am Wochenende auf der
gesamten Strecke werden Fahrgastzahlen von (iber 10.000 Fahrgast-km pro Strecken-km gezahlt.
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Zwischen Hagen und Schwerte (Ruhr) verkehrt die RE 17, zwischen Holzwickede und Unna die RB 59 als
zusatzliches Fahrtenangebot. Fir Fahrten von Hagen nach Hamm gibt es jedoch nur zwei Fahrten pro
Stunde (ab 19 Uhr nur eine Fahrt pro Stunde). Somit besteht flr diesen Korridor das Bedrfnis fiir eine
dritte Linie, die die bestehenden Linien RE 7 und RE 13 zwischen Hagen und Hamm erganzt. Mit einer
zusatzlichen Linie wiirde der Bedienungsstandard laut NVP mit mindestens drei stiindlichen Verbindun-
gen erreicht. Derzeit liegen jedoch noch keine konkreten Planungen fiir eine weitere Nahverkehrslinie
vor.

Bedienungszeiten

Die Bedienungszeiten im Fahrplan 2025 entsprechen nicht den in B3.2 definierten Anforderungen. Ins-
besondere in den Abendstunden (ab 19 Uhr) fehlen auf dem Abschnitt zwischen Hagen und Hamm zu-
satzliche Fahrten bei der RE 13. Ein zusatzliches Zugpaar morgens und spat abends ist zur Erreichung der
Bedienungsstandards jeweils taglich erforderlich.

Vernetzung / Anschliisse

Insbesondere die RE 7 hat an den Knoten Hamm und Hagen sowie in Schwerte (Ruhr) mehrere An-
schliisse an Fern- und Nahverkehrsziige. Zwischen Hagen und Hamm dient die RE 7 als Zu- und Abbringer
fiir die Unterwegshalte an die Fernverkehrsziige zwischen Koln und Berlin (ICE-Linien 10 und 19).

Fahrzeugeinsatz

Aktuell wird die Linie RE 7 mit Talent 2-Triebwagen vom Hersteller Bombardier bedient. Um der hohen
Fahrgastnachfrage gerecht zu werden, verkehren die Ziige zumeist in Doppeltraktion mit insgesamt 510
Sitzplatzen. Derzeit wird die Linie RE 7 fiir die Fahrplanjahre 2031 bis 2045 ausgeschrieben; zukiinftig
sollen dann Fahrzeuge der RRX-B-Flotte mit bis zu 800 Sitzpldtzen eingesetzt werden.

Auf der RE 13 werden aktuell im Rahmen des Maas-Rhein-Lippe-Netz Vertrages Flirt 1-Fahrzeuge einge-
setzt. Mit Beginn des neuen Verkehrsvertrages ab Dezember 2026 werden neue Zweisystem-Fahrzeuge
(far die deutschen und niederlandischen Strom- und Zugsicherungssysteme) des Modells Flirt3XL von
Stadler zum Einsatz kommen.

InfrastrukturmalRnahmen Strecke und Knoten

Die Strecke Hagen — Hamm wird im ersten Halbjahr 2028 im Rahmen der Generalsanierung komplett fur
den Zugverkehr gesperrt. Wahrend dieser Sperrung sollen u. a. Arbeiten an der Stellwerkstechnik, Gleis-
anlagen, Signalanlagen, Larmschutz und Bahniibergangen erfolgen. In dieser Zeit ist geplant, in Unna
einen zweiten Personentunnel zur barrierefreien ErschlieBung des Bahnsteigs 1+18 (mit Durchbindung
zum Bahnsteig 2+4) zu errichten sowie den ehemaligen Bahnsteig 22 als separaten Bahnsteig fiir RB 54
zu errichten. In Bonen sollen dann die Umbauarbeiten fir den Mittelbahnsteig und den neuen Perso-
nentunnel laufen.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmaRnahmen Stationen

Die Stationen Schwerte, Holwickede, Unna und Hamm Hbf sind bereits modernisiert und weitestgehend
barrierefrei.

Unna ist nicht vollstandig barrierefrei und wird bei der DB als Zukunftsbahnhof eingestuft und tber die-
ses Programm umgebaut. Flir Unna ist eine neue Personenunterfiihrung vorgesehen, die alle Bahnsteige
barrierefrei anbindet. Es ist davon auszugehen, dass der Umbau von Unna in der Zeit durchgefiihrt wird,
wenn die Strecke im Rahmen der Generalsanierung komplett gesperrt sein wird. Das wird den aktuellen
Planungen zufolge im ersten Halbjahr 2028 sein.

Die aktuell nicht barrierefreie Station Bonen soll ebenfalls zur Zeit der Sperrung wahrend der o. g. Sper-
rung 2028 umgebaut (Neubau Personentunnel mit Aufziigen, Anbindung an den Mittelbahnsteig und
Durchstich zur Innenstadt) werden. Dies erfolgt im Rahmen der MOF 3.
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1 Ausbaumafinahmen nach Infrastrukturliste

2 Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRBnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung W

Knoten Hamm

Modernisierungsoffensive fiir Bahnhofe

Ausbau Hamm (Westf) Hbf

NWL Nahverkehrsplan

Westkopf (Umfahrung Doppel-
kreuzungweiche 804)
Modernisierung der Stationen Bad
Sassendorf, Bonen, Bockum-Hovel,
Bonen, Scharmede, Unna, Welver
Modernisierung

Erhohung Streckenkapazitat, Ver- 2032
besserung Qualitat

Barrierefreiheit -

Barrierefreiheit -
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B4.12.4 Sauerland

Korridor 30
Dortmund Hbf / Hagen Hbf > Frondenberg — Bestwig < Winterberg / Brilon Stadt / Warburg

Ubersicht (Stand 2026)

Linie Nr. Bezeichnung Relation

RE 17 Sauerland-Express Hagen — Arnsberg — Bestwig — Brilon Stadt

RE 57 Dortmund-Sauerland-Express Dortmund — Arnsberg — Bestwig — Winterberg/Warburg
RB 97 Lahn-Sauerland-Express Brilon Stadt — Brilon Wald — Willingen — Marburg
Streckennr. KBS  Abschnitt Eigenschaften

2550 435  Schwerte — Brilon Wald Nicht elektrifiziert, zweigleisige Strecke
2550 435  Brilon Wald — Warburg Nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke
2854 438  Bestwig — Winterberg Nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke
2961 439  Brilon Stadt — Brilon Wald Nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke
3944 439  Brilon Wald — Willingen Nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke

n/ o
Schwe@! Frondenberg

. Arnsberg
L)

Hagen Hbf
Isberg

Wuppertal/

Koln Kassel

Winterberg arbura
8

SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026) 9
Anzahl Ziige Mo-Do Fr Sa S Fahrzeugeinsatz Typ
RE 17 Hagen — Bestwig 34 34 32 29 RE 17 Pesa Link, 2/3-teilig, SLN
RE 17 Bestwig — Brilon Stadt 20 20 16 14 RE 57 Pesa Link, 2/3-teilig, SLN
RE 57 Dortmund — Bestwig 36 36 34 33 RB 97 Siemens Desiro Classic, KHB
RE 57 Bestwig — Winterberg 18 18 26 23
RE 57 Bestwig — Warburg 36 36 33 29 Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023)
RB 97 Brilon W. —Brilon Stadt 25 25 22 20

Nutzungsintensitdt Mo-Fr Sa S
Betriebszeiten Mo-Do Fr Sa S Gr. VRR - Fréndenberg 900 1.400 900
ab Frondenberg 523 51 61  7-23 Sc.hwerte - Frondenb.erg 3.000 3.500 2.800
ab Winterberg 6-21 6-217-21  9-21 Frondenberg — Bestwig 2.900 3.100 2.600

Bestwig — Winterberg 500 600 500
ab Warburg 5-21 5-215-21 7-21 . .
ab Brilon Stadt 522 522722 8-22 Bestwig — Brilon Wald 1.200 1.300 1.200

Brilon Wald — Brilon Stadt 200 200 200

) ] Brilon Wald — Warburg 900 1.000 1.100

Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr Brilon Wald —Willingen 100 400 400
RB 89 1,92 Mio. Warburg — Grenze NVV  2.200 2.700 3.000
RE 11 (RRX) 1,56 Mio.
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Aktuelle Situation

Die Strecke Dortmund/Hagen — Frondenberg — Meschede — Brilon Wald — Warburg ist eine nicht elektri-
fizierte Strecke, die bis kurz vor den Elleringhauser Tunnel westlich von Brilon Wald zweigleisig befahrbar
ist. Der 52 Kilometer lange Abschnitt zwischen Brilon Wald und Warburg ist eingleisig mit Kreuzungs-
bahnhofen in Messinghausen, Marsberg und Scherfede.

Der Abzweig von Brilon Wald nach Brilon Stadt sowie von Bestwig nach Winterberg sind ebenfalls ein-
gleisig. In Bigge und Siedlinghausen bestehen Kreuzungsmaoglichkeiten auf dem Weg nach Winterberg.
Auch der Abzweig von der Oberen Ruhrtalbahn in Richtung Dortmund, die sogenannte ,Schwerter
Kurve” ist nur eingleisig befahrbar.

Vermehrte Langsamfahrstellen und Tunnelbaustellen entlang der gesamten Strecke sorgen fiir Ver-
spatungen, Anschlussverluste, teilweise friihzeitige Wenden, Haltauflassungen und den Umstieg auf Er-
satzverkehre mit Bussen (SEV).

Die aktuelle Qualitat auf der Oberen Ruhr in Bezug auf die Plinktlichkeit ist nicht zufriedenstellend. Ver-
schiedenste BaumalBnahmen und Langsamfahrstellen sorgen fiir Fahrzeitverlangerungen und damit ein-
hergehende Anschlussverluste und verfriihte Wenden. Die eingleisigen Streckenabschnitte und die er-
hohte Zugbelegung auf dem Abschnitt Dortmund Hbf — Dortmund-Hérde sind weitere Einflussfaktoren.
Im ersten Quartal 2025 konnte auf der Linie RE 17 eine Pinktlichkeitsquote von 73,9 Prozent bzw. auf
der Linie RE 57 eine Plinktlichkeitsquote von 74,3 Prozent erreicht werden.

Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Derzeit verkehren die beiden Linien RE 17 und RE 57 im 30-Min-Takt zwischen Fréndenberg und Bestwig.
Die RE 17 kommt von Hagen und fahrt aktuell bis Brilon Wald bzw. Brilon Stadt. Zukiinftig soll die RE 17
wieder nach Warburg und langfristig auch nach Kassel fahren. Fir eine Verlangerung der Linie bis Kassel
missen die finanziellen Gegebenheiten insbesondere in Hessen beim NVV gegeben sein.

Die RE 57 verkehrt von Dortmund mit zwei Zugteilen bis Bestwig. Ab Bestwig verkehrt ein Zugteil in
Richtung Winterberg, der zweite aktuell in Richtung Warburg - zukiinftig wieder bis Brilon Stadt.

Fir die Umstellung des derzeitigen Angebotskonzeptes auf das Zielnetz 2040 miissen in Westheim und
Brilon Stadt Anpassungen an der Infrastruktur erfolgen.
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Infrastruktur 2026

vereinfachte Darstellung, inkl. méglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken

Hagen Hbf Dortmund Hbf
Dortmund-Signal-
Iduna-Park
VRR Letmathe-

Dortmund-Horde
NWL Nesthofen
Iserlohn
Schwerte (Ruhr)
Schwerte Ost Unna

1

Dortmund-
Aplerbeck-Sid

Unna
Frondenberg

Wickede (Ruhr)

Neheim-Histen

Arnsberg (westf)
QOeventrop

Winterberg Freienohl

Silbach Meschede

Siedling-
hausen

Bestwig

Bigge (] Olsberg

NWL Brilon wald }] Brilon

Stadt =
Willingen Brilon Egg

Hoppecke

Korbach

Beringhausen EE&1
Bredelar

IIIMarsberg
Westheim (westf)

CJScherfede

Altenbeken

Warburg (westf)

Kassel

Legende auf S. 362

Qualitat

Im Fahrplan 2026 miissen aufgrund von Briickenschaden, die fiir Langsamfahrstellen und dadurch Fahr-
zeitverluste sorgen, zur Stabilisierung des Fahrplanes zwei Halte (Arnsberg-Oeventrop und Meschede-
Freienohl) bei der RE 57 tagsiiber ausgelassen werden. Die Linie RE 17 ist von den in Bezug auf die Fahr-
zeiten und infrastrukturellen Rahmenbedingungen robuster und kann die genannten Halte weiterhin

bedienen.

NWL Nahverkehrsplan

Messinghausen EN

Fahrplan 2026

Hagen Hbf@ Dortmund
bf @

RBS4
Fronden-
berg

Neheim-
Hiisten

Arnsberg
(Westf)

Winterberg
-

Disseldorf

Warburg
(Westf)

RE11 (RRX)
Kassel

Zielnetz NRW 2032

Hagen Hbf@ Dortmund
Hbf @

RE17

Schwerte
(Ruhr)*

Arnsberg
(Westf)

Disseldorf
Warburg

RE17 RE11 (RRX)

Kassel Kassel

Zielnetz NRW 2040

Hagen Hbf @ Dortmund

Hbf @
RE17
Schwerte
(Ruhr)*
: RB53
RB54
Fronden-
berg
Neheim-
Hiisten
Arnsberg
(Westf)
Winterberg
-
Meschede
Bestwig

RES7

RB97 Brilon
Egger

Warburg

RE17
Kassel

*weitere Linien nicht dargestellt
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Taktfolge und Verbindungen

RE 17 und RE 57 verkehren zwischen Frondenberg und Bestwig etwa halbstiindlich versetzt. Jede Linie
verkehrt im Stundentakt. Der Abschnitt Bestwig — Winterberg wird wochentags im 120-Min-Takt be-
dient, am Wochenende stiindlich. Der Abschnitt Bestwig — Warburg wird taglich im Stundentakt bedient,
von Brilon Wald nach Brilon Stadt verkehren die Ziige der RB 97 und RE 17 jeweils im 120-Min-Takt. In
der Hauptverkehrszeit morgens und nachmittags werden zusatzliche Fahrten angeboten.

Das bestehende Angebot entspricht weitestgehend den definierten Anforderungen an die Bedienungs-
haufigkeit und Taktfolge (vgl. Kapitel B2.2.2). Einzig auf dem Abschnitt Dortmund — Fréndenberg miss-
ten zuséatzliche HVZ-Verstarker eingesetzt werden. Wenn jedoch die Verbindung mit Umstieg in
Schwerte (RB 53 — RE 17) mitbericksichtigt wird, reicht das bestehende Angebot aus.

Die Linienverlaufe 6stlich von Brilon Wald wurden zum Fahrplanwechsel im Dezember 2023 getauscht,
um eine langere Umsteigezeit in Warburg an die RE 11 von bzw. nach Kassel zu haben, da durch Ver-
spatungen auf RE 11 und RE 17 ein Umstieg in Warburg haufig verpasst wurde.

Mit Ausschreibung des Sauerlandnetzes soll der Linientausch wieder zuriickgedreht werden. Durch ver-
anderte Trassenbelegungen westlich von Bestwig ist auch weiterhin ein komfortabler und sicherer Um-
stieg in Warburg zur RE 11 moglich. Im Zielkonzept SLN 3.0 soll die RE 17 wieder stiindlich nach Kassel
durchgebunden werden. Die zusatzlichen Fahrten bis Kassel bedeuten fiir den Nachbaraufgabentrager
NVV eine deutliche Kostensteigerung. Vor einer Umsetzung muss dies finanziell gesichert sein.

Bedienungszeiten

Die Bedienungszeiten im Fahrplan 2025 entsprechen weitestgehend den in B3.2 definierten Anforde-
rungen. Zusatzliche Friih- und Spatfahrten auf den Streckenasten Bestwig — Winterberg, Brilon Wald —
Brilon Stadt und Brilon Wald — Warburg sind zur Erreichung aller Bedienungsstandards (erste Ankunft,
letzte Abfahrt) erforderlich.

Vernetzung / Anschliisse

In Obere Ruhrtalbahn hat in Dortmund (RE 57) und Hagen (RE 17) Anschluss an Fern- und Nahverkehrs-
ziige. In Schwerte besteht zudem ein sehr knapper Umstieg zwischen RE 17 und RE 7 von bzw. nach
Minster und zur RB 53 nach Dortmund (zweite Verbindung Sauerland - Dortmund). Am Bahnhof Fron-
denberg bestehen Anschliisse zwischen der RB 54 (Neuenrade) und der RE 57 sowie von der RE 17 zur
RB 54 nach Menden. In Brilon Wald bestehen gute Anschliisse zur RB 97 in Richtung Willingen und Kor-
bach. Am Bahnhof Warburg besteht stiindlich ein Anschluss zur RE 11 nach Kassel und Paderborn. Dieser
wurde Ende 2023 durch die Umstellung des Fahrplanes sicherer gemacht.

Dekarbonisierung

Fir den langfristigen Einsatz von BEMU-Fahrzeugen auf der Oberen Ruhrtalbahn miissen einige Stre-
ckenabschnitte Schwerte — Fréndenberg — Neheim, Bestwig — Brilon Wald — Hoppecke mit einer Ober-
leitung ausgestattet werden (s. Infrastrukturliste).

Fahrzeugeinsatz

Derzeit werden Dieselfahrzeuge vom Typ Pesa Link 632 und 633 im Sauerlandnetz eingesetzt. In der
aktuell laufenden Ausschreibung fiir die Fahrplanjahre 2029 bis 2040 ist der Einsatz von dieselbetriebe-
nen Fahrzeugen fir die Linien RE 17 und RE 57 weiterhin moglich. Langfristiges Ziel ist der Einsatz von
BEMU-Fahrzeugen.

InfrastrukturmalRnahmen Strecke und Knoten

Derzeit und in den kommenden Jahren der Elleringhauser Tunnel, der Freienohler Tunnel und der Gl6-
singer Tunnel auf den aktuellen Stand der Technik gebracht. Zudem gibt es mehrere Briickenbauwerke,
die dringend in Stand gesetzt werden mussen.
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Fiir die Umsetzung des Zielkonzeptes Sauerland Netz 3.0 miissen die Bahnhofe Westheim und Brilon
Stadt zu Kreuzungsbahnhofen ausgebaut werden.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Die Stationen Frondenberg, Wickede, Arnsberg-Neheim-Hiisten, Arnsberg, Arnsberg-Oeventrop,
Meschede-Freienohl, Meschede, Bestwig, Olsberg, Brilon Wald, Brilon Stadt, Brilon-Hoppecke, Mars-
berg-Bredelar, Marsberg-Westheim, Warburg-Scherfede, Warburg, Olsberg-Bigge, Winterberg-Silbach
und Winterberg sind barrierefrei.

Die Stationen Marsberg, Beringhausen, Messinghausen und Siedlinghausen sind nicht barrierefrei.

Flr den Umbau der Station Marsberg sind die Planungen gestartet und die Finanzierung fiir den Bau ist
gesichert. Fir den Umbau der weiteren Stationen steht keine Finanzierung in Aussicht.

Die Station Marsberg-Westheim soll fiir das geplante Konzept zu einer Zugkreuzung werden. Hier wer-
den dementsprechend ein zweites Gleis und ein weiterer Bahnsteig erforderlich sein. In Brilon Stadt ist
perspektivisch eine zweite Bahnsteigkante notwendig. Eine Finanzierung gibt es fiir beide Mallnahmen
derzeit nicht.

Neue Stationen im SPNV

Entlang der oberen Ruhrtalbahn sowie auf abzweigenden Streckenabschnitten sollen in den kommen-
den Jahren neue Stationen eingerichtet werden. Nordlich von Brilon Stadt ist die Station Brilon-Egger
geplant. Im Bereich der Stadte Schwerte und Frondenberg kénnen drei bis vier neue Halte errichtet
werden. Diese konnen jedoch nur von einer neuen Linie und nicht den Bestandslinien RE 17 und RE 57
angefahren werden (s. auch RB 54 und RB 92). Bei einer Reaktivierung der Rohrtalbahn von Neheim-
Histen nach Sundern wiirden insgesamt fiinf neue Halte ermoglicht werden (vgl. Kapitel B4.2.5).

Reaktivierung von Schienenstrecken fiir den SPNV

Eine mogliche Reaktivierung der Strecke Brilon Stadt — Paderborn (Almetalbahn) und die Reaktivierung
der Strecke Neheim-Husten — Sundern (R6hrtalbahn) sind aktuell beim NWL untersucht (vgl. Korridor 32
Neheim-Hiisten — Sundern und Kapitel B4.1.5).

Ausbaumalnahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

Beschreibung Angebotsverbesserung w

Ausbau Neheim-Husten - Sundernund = RB 56 neu 2032
Einbindung in Neheim-Histen

MaRnahme/Projekt

Reaktivierung Rohrtalbahn (RLG)

Sauerland 3.0 (Stufe 1) Kreuzungsbahnhof Westheim, zweites

Gleis Brilon Stadt

Beschleunigung RE 17, Verldnge- 2032
rung RE 17 von Warburg nach Kas-
sel

Ausbau Schwerter Kurve

zweigleisiger Abschnitt zur Verkiirzung
des eingleisigen Abschnitts in der
Schwerter Kurve

Erhéhung Flexibilitat und Qualitat = 2032

RE 57

Elektrifizierungsinsel Brilon Stadt OLIA Einsatz von BEMU-Fahrzeugen 2040
RB 97
Sauerland 3.0 (Stufe 2) Ausbau Brilon Stadt - Brilon Egger, Verlangerung RE 57/RB 97 2040
neue Station Brilon Egger
Teilelektrifizierung obere Ruhr Elektrifizierung Schwerte - Fronden- Einsatz von BEMU-Fahrzeugen 2040
berg - Menden/Neheim-Husten, OLIA RE 17/RE 57/RB 54
Bestwig - Brilon Wald - Hoppecke
neue Stationen RB 54 neue Stationen Schwerte- Westhofen, ErschlieBung zusatzlicher raumli- 2040
Schwerte Ost, Schwerte-Geisecke, cher Potenziale
Frondenberg-Langschede
Paderborn - Biiren - Brilon Stadt Reaktivierung Strecke und Stationen Verldngerung RB 97, 2040
neue RB 87
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Korridor 31
Hagen Hbf — Schwerte / Unna > Frondenberg — Menden — Neuenrade

Ubersicht (Stand 2026)
Linie Nr. Bezeichnung Relation
Honnetal-Bahn Unna — Frondenberg — Menden — Neuenrade
Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften
2854 437 Unna — Neuenrade Nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke

SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)

Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S

Unna — Frondenberg. 35 35 34 24
Frondenberg — Menden 73 73 71 44
Menden — Neuenrade 30 30 30 14

Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S

Pt neenrade ab Unna 5-22 522 522 6-22

ab Frondenberg 4-20 4-20 6-20 8-20

ab Neuenrade 6-21 6-21 7-21 9-1

Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023) Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr

Nutzungsintensitdt Mo-Fr Sa S 0,50 Mio.
Unna — Frondenberg 700 600 200 )

Frondenberg — Menden 800 500 300  Fahrzeugeinsatz Typ

Menden — Neuenrade 500 300 100 Pesa Link 2-teilig SLN

7

Aktuelle Situation

Die Strecke Unna - Frondenberg - Menden — Neuenrade (Honnetalbahn) ist eine eingleisige und nicht-
elektrifizierte Strecke mit nur wenigen Kreuzungsmaglichkeiten in Frondenberg, Menden und Binolen.
In Frondenberg wird die zweigleisige Hauptstrecke der Oberen Ruhrtalbahn (Schwerte — Warburg) ho-
hengleich gekreuzt.

Seit Sommer 2022 ist der Abschnitt Unna - Fréndenberg auf der Honnetalbahn (RB 54) aufgrund von
Schaden im Unterbau fir den Zugverkehr gesperrt. Die Schaden wurden durch Dachsbauten, die den
Untergrund der Bahnstrecke durchléchert haben, verursacht. Der Streckenabschnitt wird derzeit mit
Bussen im Schienenersatzverkehr bedient. Nach derzeitiger Planung soll der Abschnitt nach umfassen-
den SanierungsmalRnahmen zum Fahrplanjahr 2029 wieder in Betrieb genommen werden.

Der Bahnverkehr sidlich von Frondenberg weist im ersten Quartal 2025 eine Plinktlichkeitsquote von
ca. 97 Prozent und eine Zuverlassigkeitsquote von fast 100 Prozent auf. Vereinzelte Zug- oder Traktions-
ausfalle insbesondere im nachfragestarken Schiilerverkehr sorgen vor Ort dennoch fiir Unmut.

Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Das derzeitige Angebot auf der Linie RB 54 mit der Aufteilung in einen nordlichen (Unna — Menden) und
stdlichen (Fréndenberg — Neuenrade) Abschnitt wird in den kommenden Jahren beibehalten. Im Rah-
men des Zielnetzes NRW 2040 sind neue Linienlaufe geplant. So ist im Zielnetz 2040 die Verldangerung

NWL Nahverkehrsplan 482
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des sudlichen Abschnitts (RB 54) von Neuenrade Uber Frondenberg hinaus nach Schwerte und Hagen
vorgesehen. Diese zusatzliche Linie zwischen Frondenberg und Hagen kénnte auch drei bis vier neue
Halte im Bereich der Stadte Frondenberg und Schwerte bedienen.

Die Linie RB 58 soll zukiinftig Unna und Menden bedienen, perspektivisch kann die Linie bei einer ent-
sprechenden Reaktivierung Giber Menden bis Hemer verlangert werden (vgl. Kapitel 4.1.5 Reaktivierun-

gen).

Infrastruktur 2026 Fahrplan 2026 Zielnetz NRW 2032 Zielnetz NRW 2040

vereinfachte Darstellung, inkl. méglicher

neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken Krefeld Venlo Krefeld Eindhoven Kéin Eindhoven
RE13

Hagen Hbf Hagen Hbf @

RE17
Dortmund
RE57

Unna RE7

Hagen Hbf @
RE17

Dortmund
RES7

Unna

Letmathe-
NWL RE7

Iserlohn Unna
Schwerte (Ruhr)|

Miinster
Rheine

Hamm
Rheine
Schwerte Schwerte

(Ruhr) RBE54 (Ruhr)

Warburg/
Brilon

Brilon Fréndenberg

Winterberg/
Brilon

Frondenberg Kassel

=
5
3
a
)
-
OU

Menden Menden

Lendringsen ET)

Binolen
Volkringhausen
Sanssouci
Balve

Garbeck
Kiintrop
Neuenrade

Balve Balve

00-00-000=00
00-00000=00

Neuenrade Neuenrade

Legende auf S. 362

Qualitat

Der Streckenabschnitt Unna — Frondenberg ist seit Sommer 2022 wegen Dachsschaden fir den Zugver-
kehr gesperrt. Der Streckenabschnitt wird derzeit mit Bussen im Schienenersatzverkehr bedient.

Taktfolge und Verbindungen

Zwischen Frondenberg und Neuenrade besteht liberwiegend ein Angebot im 60-Min-Takt. Auf dem Ab-
schnitt Frondenberg—Menden wird ein 30-Minuten-Takt angeboten, jeweils mit Anschluss in Fronden-
berg an die Linien RE 17 bzw. RE 57. An Sonn- und Feiertagen erfolgt zwischen Menden und Neuenrade
eine Bedienung im 120-Minuten-Takt, wahrend der (ibrige Streckenabschnitt stiindlich verkehrt.

Das bestehende Angebot entspricht der aktuellen Nachfrage. Zu einzelnen besonderen Veranstaltungen
wird das Angebot bzw. werden die Betriebszeiten bedarfsorientiert ausgeweitet.

Bedienungszeiten

Die Bedienungszeiten im Fahrplan 2026 entsprechen weitestgehend den in B3.2 definierten Anforde-
rungen. Im Frihverkehr an den Verkehrstagen Samstag und an Sonn- und Feiertagen ist zur Erreichung
der Bedienungsstandards jeweils ein zusatzliches Zugpaar erforderlich.

Die letzten durchgehenden Fahrten von Frondenberg nach Neuenrade starten taglich um 20 Uhr in Fron-
denberg, in Gegenrichtung um 21 Uhr in Neuenrade. Unter Berticksichtigung der definierten Anforde-
rungen ist dies aktuell in Bezug auf die definierten Bedienungsstandards nicht ausreichend (vgl. Kapitel
B3.2).

Zwischen Frondenberg und Menden verkehrt die letzte tagliche Fahrt gegen 0 Uhr ab Frondenberg bzw.
23:30 Uhr ab Menden. In den Wochenendnachten wird der Betrieb bis etwa 2 Uhr ab Frondenberg und
ca. 1:30 Uhr ab Menden verlangert.
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Vernetzung / Anschliisse

Es bestehen Anschlisse in Frondenberg an die RE 17 und RE 57 in Richtung Schwerte und ins Sauerland.
In Unna bestehen Anschlisse in Richtung Dortmund, Soest und Miinster. Am Endhaltepunkt Neuenrade
besteht Anschluss an den Regionalbus nach Werdohl (Anschluss an die Ruhr-Sieg-Strecke).

Dekarbonisierung

Flr eine langfristige Bedienung der Strecke mit batterieelektrischen Fahrzeugen (BEMU) ist voraussicht-
lich die Installation von Ladeeinrichtungen (Elektranten) in Balve und Neuenrade fiir dort endende bzw.
wendende Fahrzeuge erforderlich. Zudem ist dazu eine Elektrifizierung des Abschnitts zwischen Fron-
denberg und Menden erforderlich.

Fahrzeugeinsatz

Derzeit kommen im Honnetal Pesa-Link-Triebwagen zum Einsatz. Die Linie RB 54 befindet sich aktuell in
der Ausschreibung; welche Fahrzeuge ab Dezember 2029 eingesetzt werden, steht daher noch nicht
fest. Langfristig — ab Ende der 2030er Jahre — ist der Einsatz batterieelektrischer Fahrzeuge (BEMU) ge-
plant.

InfrastrukturmaRRnahmen Strecke und Knoten

Die Erhhung der Reisegeschwindigkeit auf dem Abschnitt Unna — Fréndenberg soll im Rahmen der Wie-
derinbetriebnahme der Strecke nach Beseitigung der Dachsschaden (vsl. Zum Fahrplanjahr 2029) ange-
strebt werden. In Unna sollen dadurch die Anschliisse von und zur RB 59 nach Dortmund erreicht wer-
den.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Die Stationen Schwerte, Frondenberg, Frondenberg-Fromern, Menden (Sauerland), Balve-Volkringhau-
sen, Balve-Sanssouci, Balve, Balve-Garbeck, Neuenrade-Kiintrop und Neuenrade sind barrierefrei.

Die Stationen Ardey, Menden-Siid, Lendringsen und Binolen sind nicht barrierefrei.

Die Station Bosperde ist aktuell noch nicht barrierefrei, wird aber im Rahmen des Sonderprogramms ,,38
Zentimeter” umgebaut.

Aufgrund der niedrigen Bahnsteighohe am Halt Lendringsen kénnen neue Fahrzeuge diesen voraussicht-
lich nicht mehr bedienen. Ein barrierefreier Umbau am bestehenden Standort ist aufgrund der begrenz-
ten Platzverhaltnisse nicht realisierbar, sodass ein alternativer Standort untersucht und entwickelt wer-
den muss.

Der Bahnhof Unna ist derzeit nicht vollstandig barrierefrei, da die Gleise 1/18 nicht barrierefrei erreich-
bar sind. Im Rahmen des DB-Programms ,,Zukunftsbahnhof” wird Unna umfassend umgebaut. Geplant
ist u. a. eine neue Personenunterfiihrung, die alle Bahnsteige barrierefrei erschliet. Zudem soll der
Bahnsteig an Gleis 20 reaktiviert werden, sodass die RB 54 dort halten kann und die betriebliche Flexi-
bilitdat im Bahnhof Unna erhéht wird. Eine vollstéandige Finanzierung liegt noch nicht vor. Nach aktuellem
Planungsstand soll der Umbau wahrend der vollstandigen Sperrung der Strecke im Rahmen der Gene-
ralsanierung erfolgen, die voraussichtlich im Jahr 2028 stattfinden wird.

Neue Stationen im SPNV

Mit der zukiinftigen Flihrung der RB 54 (iber Schwerte nach Hagen kénnen nach den aktuell zu Grunde
gelegten infrastrukturellen Voraussetzzungen zwei der drei moglichen Halte Frondenberg-Langschede,
Schwerte Ost und Schwerte-Geisecke integriert werden (vgl. Kapitel B4.2.5).

Reaktivierung von Schienenstrecken fiir den SPNV

Eine mogliche Reaktivierung der Strecke Menden — Hemer fir den SPNV soll in den nachsten Jahren
untersucht werden (vgl. Kapitel B4.1.5).
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Ausbaumafinahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung W

Station Bosperde

Ausbau Unna - Frondenberg

Teilelektrifizierung obere Ruhr

Menden - Hemer

NWL Nahverkehrsplan

Bahnsteigerhéhung, Herstellung Barri-

erefreiheit

Beschleunigung durch BU-Anpassun-
gen, Ertlichtigung Bahnsteig Gleis 20
in Unna

Elektrifizierung Schwerte - Fronden-
berg - Menden/Neheim-Histen, OLIA
Bestwig - Brilon Wald - Hoppecke
Reaktivierung Strecke und Stationen

Barrierefreiheit

Anschlussverbesserung 2032
Einsatz von BEMU-Fahrzeugen 2040
RE 17/RE 57/RB 54

Verldangerung RB 58 2040
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Korridor 32
Neheim-Hiisten - Sundern

Ubersicht (Stand 2026)
Linie Nr. Bezeichnung Relation
Réhrtalbahn Neheim-Histen - Sundern
Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften
9283 Neheim-Histen - Sundern  nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke

Geplantes SPNV-Angebot NWL

Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S
40 40 38 34

Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S
S ab Neheim-Husten 4-234-235-237-23
ab Sundern 4-234-235-237-23
Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr
Sundern
0,20 Mio.
Fahrzeugeinsatz Typ
BEMU 2-teilig

Aktuelle Situation

Bei der Reaktivierung der Rohrtalbahn von Neheim-Hiisten nach Sundern geht es um die Anbindung von
Sundern (ca. 27.600 Einwohner) an die Obere Ruhrtalbahn. Die Strecke erschlieft die heutigen Sied-
lungsstrukturen im Rohrtal relativ gut und deckt dariiber hinaus eine starke Nachfragerelation ab, die
heute von den Buslinien S 20 und R 25 bedient wird. Geplant ist ein Pendelverkehr zwischen Neheim-
Husten und Sundern mit Anschluss in Neheim-Husten an die RE 57 in Richtung Dortmund bzw. die RE 17
in Richtung Meschede.

Flr die Strecke sind die Leistungsphasen 1 und 2 abgeschlossen. Aktuell ist die darauf aufbauende stan-
dardisierte Bewertung gemaR der aktuellen Verfahrensanleitung des Bundes (2016+) in der Endabstim-
mung.

Die Reaktivierung ist beim Land fiir die Aufnahme in den OPNV-Bedarfsplan gemeldet worden. Die ak-
tuellen Ergebnisse werden den Gutachtern des Landes zeitnah zur Verfligung gestellt. Mit dem Ab-
schluss der Arbeiten am OPNV-Bedarfsplan NRW wird Ende 2026 bzw. spatestens Anfang 2027 gerech-
net. Fiir eine Umsetzung der MaRnahme ist die Ubernahme der Investitionskosten ab Leistungsphase 5
durch das Land erforderlich. Zudem muss das erforderliche Zug-km-Volumen durch das Land finanziert
werden. Die Finanzierung der Leistungsphasen 3 und 4 durch den NWL ist aktuell nicht gesichert.

Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Mit der Reaktivierung der Bahnstrecke Sundern — Neheim-Histen wiirden die Stadt Sundern (sowie der
touristisch gepragte Sorpesee nach Uber 50 Jahren wieder an das Bahnnetz angeschlossen.
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Infrastrukturell muss die Strecke noch an die aktuellen Anforderungen angepasst und die Stationen neu
errichtet werden.

Infrastruktur Planung Zielnetz NRW 2032 & 2040

vereinfachte Darstellung, inkl. méglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken re 57 Neheim Histen

Dortmund Brilon/Winterberg
Neheim Histen Hagen Kassel
. RE 17
Arnsberg-HUisten West

NWL Arnsbsrg*MUSChEdE

(@]
(@]
sundern-Hachen Q
Sundern-Stemel (@]
Sundern(Sauerland) (@]

Legende auf S. 362

Sundern(Sauerland)

Taktfolge und Verbindungen

Die Strecke soll im Stundentakt bedient werden. Diese Bedienungshaufigkeit entspricht aktuell den de-
finierten Anforderungen auf Basis der erwarteten Fahrgastnachfrage (vgl. Kapitel B3.2).

Bedienungszeiten
Die vorgesehenen Bedienungszeiten fiir die Rohrtalbahn entsprechen den in Kapitel B3.2 definierten
Anforderungen.

Vernetzung / Anschliisse

Bei Inbetriebnahme der Strecke fiir den SPNV wiirde ein stiindlicher Pendelzug von Neheim-Hiisten nach
Sundern und zuriickfahren. In Neheim-Hiisten bestehen gute Anschliisse von und nach Dortmund mit
dem RE 57 bzw. von und nach Bestwig mit dem RE 17.

Fahrzeugeinsatz

Mittelfristig konnte die Strecke mit Dieselfahrzeugen bedient werden. Langfristiges Ziel ist der Einsatz
von BEMU-Fahrzeugen. Hierflir miisste die entsprechende Stromversorgungsinfrastruktur bereitge-
stellt werden.

InfrastrukturmaRRnahmen Strecke und Knoten

Die gesamte Strecke muss fiir die Wiederaufnahme des SPNV infrastrukturell hergerichtet werden.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Die flinf neu zu errichtenden Stationen werden nach den aktuellen Vorgaben zur Barrierefreiheit gestal-
tet. Die Bahnsteigkanten werden auf den 76 Zentimeter-Standard ausgelegt und stufenfrei zuganglich.
Auch der Bahnhof Neheim-Histen verfiigt bereits Gber barrierefrei zugangliche Bahnsteige mit einer
Hbhe von 76 Zentimetern liber Schienenoberkante.

Neue Stationen im SPNV

Im Zuge der Reaktivierung werden fiinf Stationen neu errichtet:
e Histen West
e Mischede

e Hachen
e Stemel
e Sundern

Die Stationen sollen eine attraktive Ausstattung erhalten und den aktuellen Anforderungen der Barrie-
refreiheit entsprechen. Die Bahnsteige sollen Gber eine Bauldange von 120 Meter verfligen und somit zur
Nutzung von Zigen in Doppeltraktion geeignet sein. Die Standorte der Stationen werden unter Bertick-
sichtigung der ortlichen Gegebenheiten moglichst zentral bzw. in Nahe vorhandener Verknipfungs-
punkte festgelegt (vgl. Kapitel B4.2.5).
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Reaktivierung von Schienenstrecken fiir den SPNV

Die Rohrtalbahn ist eine von mehreren Reaktivierungsstrecken im NWL. Aktuell gibt es keinen SPNV auf
der betrachteten Strecke. Vereinzelt wird die Strecke von Giiterziigen befahren. Aktuell werden Studien
zur Standarisierten Bewertung und zur Machbarkeit durchgefiihrt (vgl. Kapitel B4.1.5).

Ausbaumalinahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRBnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung W

Reaktivierung Réhrtalbahn (RLG) Ausbau Neheim-Hdsten - Sundern und = RB 56 neu 2032
Einbindung in Neheim-Histen
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Korridor 33
Dortmund Hbf — Dortmund-Horde — Schwerte — Iserlohn

Ubersicht (Stand 2026)
Linie Nr. Bezeichnung Relation

Ardey-Bahn Dortmund — Schwerte (Ruhr) - Iserlohn
Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften
2103 433 Dortmund — DO-Hoérde elektrifiziert, zweigleisige Strecke
2113 433 DO-Horde — Schwerte nicht elektrifiziert, zweigleisige Strecke
2841 433 Schwerte — Iserlohn nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke

SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)
Herne Dortmund Hbf

Anzahl Ziige Mo-Do Fr Sa S
62 62 39 37

Bochum/
Essen

B riohn Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S
Gevelsberg ab Dortmund 5-23 5-2 6-2 6-23
Wuppertal/ ab Iserlohn 5-23 5-0 6-0 7-3
Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023) Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr
0,49 Mio.
Nutzungsintensitdt Mo-Fr Sa S
Grenze VRR - Schwerte  3.300 3.200 2.000  fahrzeugeinsatz Typ
Schwerte - Iserlohn 1.300 1.100 700 Pesa Link, 2-teilig, SLN
7

Aktuelle Situation

Die Strecke Dortmund — Schwerte — Iserlohn zweigt in Dortmund-Horde von der elektrifizierten Haupt-
strecke Dortmund — Unna ab und verlauft ohne Oberleitung zweigleisig durch den Schwerter Tunnel bis
zum Bahnhof Schwerte (Ruhr). Der Schwerter Bahnhof ist elektrifiziert. Der stidliche Abschnitt des Kor-
ridors von Schwerte nach Iserlohn ist hingegen eingleisig und nicht elektrifiziert. In Iserlohn-Kalthof be-
steht eine Kreuzungsmoglichkeit. Im Bahnhof Iserlohn bestehen keine Verbindungsmaoglichkeiten zur
dort ebenfalls endenden elektrifizierten Strecke Letmathe — Iserlohn.

Im Abschnitt Dortmund — Schwerte verkehrt die Linie an den Verkehrstagen Montag bis Freitag alle 30
Minuten, abends ab 20 Uhr sowie an Sonn- und Feiertagen im 60-Min-Takt. Zwischen Schwerte und
Iserlohn wird an den Verkehrstagen Montag bis Freitag ab ca. 6 Uhr (samstags ab ca. 8 Uhr) bis ca. 17:30
Uhr ein 30-Min-Takt angeboten, in den lbrigen Zeiten sowie an Sonn- und Feiertagen wird ein 60-Min-
Takt angeboten.

Die Qualitatswerte der RB 53 lagen im ersten Quartal 2025 insgesamt bei etwa 88 Prozent. Da es sich
bei der Strecke Schwerte—Iserlohn um eine Stichstrecke handelt, flihren Streckensperrungen oder Fahr-
zeugausfalle in diesem Bereich regelmaRig zu langerfristigen Zugausfallen. Die fehlende Weichenverbin-
dung im Bahnhof Iserlohn zur Strecke nach Letmathe verhindert zudem eine Zufiihrung von Fahrzeugen
Uber diese Strecke, beispielsweise wenn der Bahnhof Schwerte (Ruhr) gesperrt ist.
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Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Der Korridor Dortmund — Schwerte — Iserlohn wird im Rahmen der Neuausschreibung noch fiir einige
Jahre zum Sauerlandnetz gehdren. Ab Mitte der 2030er Jahre soll die Linie RB 53 zusammen mit weite-
ren Linien im BEMU-Netz ,,Westm{insterland-Markisches-Netz“ aufgehen und batterieelektrisch betrie-
ben werden.

Infrastruktur 2026 Fahrplan 2026 Zielnetz NRW 2032 Zielnetz NRW 2040

vereinfachte Darstellung, inkl. moglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken

D Dortmund Hbf Dortmund Dortmund Dortmund
Hbf @ Hbf @ Hbf @
W'“E"’F Dortmund-Signal-lduna-Park Dortmund- Dortmund- Dortmund-
Hagen® - Dortmund-Harde Horde Hérde Horde
Holzw;cked‘e beck Siid
Dortmund-Aplerbeck Su (e ] [emn] [c1]
i RES7 Warburg/ RE57 Brilon/ RES7 Brilon/
N v Holzwickede Schwerte* Winterberg Schwerte* Winterberg Winterberg
Schwerte Fréndenberg Hagen ﬁfﬂfen Hagen ﬁ;«;sseﬂ Hagen RE 17 Kassel
Hagen Schwerte*
schwerte-Ergste [} (o)} (e
Hennen [C)) (o] ()
Kalthof (1)) (e} (]
Letmathe Iserlohnerheide [r1] (1 11] (11 ]
(serlohn (Diserlohn (Diserlohn (Oiserlohn

*weitere Linien nicht dargestellt

Legende auf S. 362

Taktfolge und Verbindungen

Zwischen Dortmund und Iserlohn wird taglich ein 60-Min-Takt angeboten. Zwischen Dortmund und
Schwerte sowie in den Hauptverkehrszeiten wird dieser auf einen 30-Min-Takt verdichtet. Entsprechend
der Nachfragezahlen ist das aktuelle Angebot auf der Linie ausreichend.

Bedienungszeiten

Die Bedienungszeiten im Fahrplan 2025 entsprechen weitestgehend entsprechen den in B3.2 definier-
ten Anforderungen. Zur Erreichung der Bedienungsstandards ist am Samstagmorgen ein zusatzliches
Zugpaar erforderlich.

Vernetzung / Anschliisse

Es bestehen Anschliisse in Dortmund an Zlige des Fern- und Nahverkehrs. In Schwerte gibt es Anschliisse
in Richtung Hagen und Wuppertal sowie ins Sauerland. In Iserlohn kann auf die RE 16 in Richtung Let-
mathe (weiter in Richtung Essen und Siegen) umgestiegen werden.

Dekarbonisierung

Ab Mitte der 2030er Jahre soll die RB 53 mit BEMU-Fahrzeugen bedient werden. Hierfiir war bisher die
Elektrifizierung von Gleis 1 im Bahnhof Iserlohn geplant. Die aktuelle Fahrzeugentwicklung zeigt bzgl.
der Akkus zunehmend groRRere Reichweiten auf. Aktuell prift der NWL intensiv, ob fiir den batterie-
elektrischen Betrieb der RB 53 weiterhin ein gesonderter Oberleitungsabschnitt erforderlich ist. Weiter-
hin ist zu prifen, inwiefern zum nachtlichen Nachladen an einzelnen Orten weitere Ladeeinrichtungen
wie etwa sogenannte Elektranten erforderlich sind.

Fahrzeugeinsatz

Aktuell fahren auf der RB 53 Dieseltriebwagen vom Typ Pesa Link 632. Ab Mitte der 2030er Jahre ist der
Einsatz von BEMU-Fahrzeugen geplant.
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InfrastrukturmaRnahmen Strecke und Knoten

Die Herstellung einer elektrischen Versorgung ohne Oberleitung in Iserlohn zwischen den beiden Stich-
strecken Schwerte — Iserlohn und Letmathe — Iserlohn fiir den Stérungsfall ist erforderlich.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Die Stationen Schwerte, Schwerte-Ergste, Hennen, Iserlohnerheide und Iserlohn sind barrierefrei.

Der Bahnhof Kalthof ist nicht barrierefrei. Die Vorgaben des Konzeptes fiir Bahnsteighohen und -langen
miissen bei einem Neubau berlicksichtigt werden. Eine Finanzierung steht derzeit nicht in Aussicht.

Die Haltepunkte Hennen, Iserlohnerheide und Iserlohn miissen noch entsprechend dem Bahnsteiglan-
genkonzept verlangert werden. Eine Finanzierung gibt es daftir aktuell nicht.

Neue Stationen im SPNV

Die Station Iserlohn Droscheder Feld in Zusammenhang mit der Entwicklung des Areals bietet ein hohes
Potenzial und kann in den Fahrplan integriert werden (vgl. Kapitel B4.2.5).

Ausbaumafinahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung w

Alternative Antriebs- Elektrifizierung Elektrifizierung Umsetzung BEMU-Konzept RB 51 2032
konzepte /Dekarboni-  Coesfeld - Gronau
sierung Westmiinster-  Elektrifizierungsin- ~ OLIA Umsetzung BEMU-Konzept RB52 2032
landbahn und Marki- sel Briigge
sches Sauerland Elektrifizierung OLIA Umsetzung BEMU-Konzept RB 53 2032
Iserlohn, Gleis 1
Stationen RB 51/ Bahnsteigverliangerung/-erh6hung, Einsatz neuer BEMU-Fahrzeuge 2032
RB 52/RB 53 Herstellung Barrierefreiheit an

12 Stationen (Epe, Selm, Bork, Ahaus
(Gleis 2), Legden, Rosendahl-Holt-
wick, Kalthof, Hennen, Iserlohner-
heide, Iserlohn, Dahlerbriick, Schalks-
miihle)
neue Station Iserlohn Drdoscheder Feld neue Station ErschlieBung zusatzlicher rdumli- = 2032
cher Potentiale

NWL Nahverkehrsplan 491



A W N -

10
11
12
13
14
15

16
17
18
19

Korridor 34
(Dortmund Hbf -) Hagen Hbf < Lidenscheid / Meinerzhagen — Gummersbach (- Kéln)

Ubersicht (Stand 2026)

Linie Nr. Bezeichnung Relation

RB 52 Volmetal-Bahn Dortmund — Hagen — Liidenscheid

RB 25 Oberbergische Bahn Liidenscheid — Gummersbach — Kéln

Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften

2819,2810 434 Hagen — Gummersbach Nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke
2813 434 Briigge - Liidenscheid Nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke

SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)

Herne

Bochu Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S
ssen
RB 52 38 39 40 35
RB 25 36 36 32 30
G Betriebszeiten Mo-Do  Fr Sa S
el ab Dortmund 4-23 4-23 5-23 7-23
3 ab Ludenscheid 5-23 5-1 6-1 8-23
Elidenschelt Biligac) J ab Meinerzhagen 4-21 4-21 6-21 7-21
Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr
RB 52 0,21 Mio.
v RB 25 0,31 Mio.
Koln Gummersbach
Fah insat T)
Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023) anrzedgeinsatz ypP
RB 52 Pesa Link, 2-teilig, SLN
Nutzungsintensitdt Mo-Fr Sa S RB 25 Alstom Lint 81, vareo

Hagen — Briigge 1.300 1.400 500
Briigge — Lidenscheid 1.100 1.200 500
Briigge — Meinerzhagen 500 500 400

Aktuelle Situation

Auf dem Korridor Dortmund — Hagen - Liidenscheid - Gummersbach verkehren derzeit die Nahverkehrs-
linien RB 25 (Oberbergische Bahn) zwischen Koln und Lidenscheid und RB 52 (Volmetal-Bahn) auf der
Relation Liidenscheid - Hagen — Dortmund sowie lokaler Giiterverkehr. Der Korridor verbindet die Stadte
und Gemeinden des Bergisch-Markischen Grenzgebietes (Gummersbach, Marienheide, Meinerzhagen,
Kierspe, Halver, Lidenscheid und Schalksmiihle) mit der Metropole K&éIn sowie den Stadten im 6stlichen
Ruhrgebiet. Im Bahnhof Liidenscheid-Briigge (Westf) besteht unmittelbarer Anschluss zwischen beiden
Linien.

Die zwischen Dortmund und Halver-Oberbriigge ehemals durchgehend zweigleisig verlaufende nicht-
elektrifizierte Strecke wurde in den 2000er Jahren auf ein Gleis zuriickgebaut. Zugkreuzungen sind in
Briigge und (aulRerhalb des NWL-Verbandsgebiets) im Verlauf nach Dortmund in Herdecke und Hagen-
Rummenohl moglich.
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Auf der Strecke (K6In-) Gummersbach — Meinerzhagen - Lidenscheid-Briigge (Westf) wurde der Perso-
nenverkehr 1986 eingestellt. In den Jahren 2004 bis wurde die Strecke jedoch von Gummersbach an seit
2004 in Teilabschnitten erfolgreich fiir den Personenverkehr reaktiviert. 2017 verkehrten erstmal wieder
durchgangige Zlige K6ln — Lidenscheid, seit 2018 ist dies auch im 60-Min-Takt moglich.

Auf der stark zurlickgebauten und vom Zugangebot inzwischen nahezu vollstandig ausgelasteten Strecke
K6In — Gummersbach flihren bereits geringe Verspatungen mangels zusatzlicher Begegnungsstellen un-
mittelbar zu einer Ubertragung der Verspatungen auf die Gegenrichtung. Im weiteren Verlauf bestehen
nur sehr geringe Fahrzeitreserven und kaum infrastrukturelle Kompensationsmoglichkeiten, sodass die
RB 25 bei Verspatungen nicht selten vorzeitig vor Erreichen vor der Endtsation Liidenscheid wenden
muss. Aufgrund von Infrastrukturschaden ist der Korridor zudem immer wieder von langer andauernden
Sperrungen betroffen.

Durch die Uberlagerung der Linien RB 25 und RB 52 zwischen Liidenscheid-Briigge (Westf) und Liiden-
scheid entsteht auf diesem Streckenabschnitt ein 30-Min-Takt.

Regelmalige Streckensperrungen auf der Linie RB 52 zwischen Hagen und Liidenscheid sowie auf der
RB 25 zwischen Liudenscheid und K&In beeintrachtigen den Zugverkehr gegenwartig erheblich. Die ein-
gleisige Strecke ist teilweise liberlastet, sodass an jeder Begegnungsstelle auf den Gegenzug gewartet
werden muss. Zudem sind Briickenbauwerke und Tunnel veraltet und bedirfen einer Sanierung. Lang-
samfahrstellen beeintrachtigen den Verkehr zusatzlich und erschweren die Umsteigesituation in Liden-
scheid-Briigge

Die Linie RB 52 weist laut SPNV-Qualitdtsmonitor NRW im ersten Quartal 2025 eine Plinktlichkeit von
ca. 80 Prozent und eine Zuverlassigkeit von ca. 97 Prozent auf.

Der 60-Min-Takt zwischen Liidenscheid und K&éIn wird ab Gummersbach auf einen 30-Min-Takt verdich-
tet. Durch die Einbindung dieser Linie in das stark ausgelastete Kolner S-Bahn-System sowie durch die
betriebliche und infrastrukturelle Durchrationalisierung auf das betriebliche Minimum weist die Linie
eine hohe Stoéranfalligkeit auf. Dies zeigt sich auch in den Werten des SPNV-Qualitdtsmonitor NRW, nach
der die Linie RB 25 Oberbergische Bahn im ersten Quartal 2025 lediglich eine Pinktlichkeit von 81 Pro-
zent sowie eine Zuverlassigkeit von 97 Prozent aufweist.

Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Trotz der erfolgreichen Reaktivierung des Abschnitts Gummersbach — Briigge hat sich das Angebot in
den letzten Jahren nur wenig weiterentwickelt. Vielmehr war der Betrieb immer wieder durch lange
Sperrungen und Ersatzverkehre gepragt, was eine nachhaltige Etablierung des Angebots erschwerte. So
war die Strecke der Linie RB 52 aufgrund von Flutschaden Uber drei Jahre zwischen Hagen und Liiden-
scheid gesperrt. Schon kurz nach der Wiederaufnahme des Betriebs fihrten Briickenschaden an ver-
schiedenen Stellen erneut zu kurzfristigen Sperrungen. Auch die RB 25 war von den Flutschdaden betrof-
fen und Uber langere Zeit gesperrt; nach Wiederaufnahme des Verkehrs kam es dort ebenfalls durch
eine Briickensanierung zu einer lang andauernden Sperrung.

Auch im Jahr 2026 sind weitere umfangreiche, langerfristige Sperrungen geplant, sodass das Zugangebot
den Fahrgasten nur selten in vollem Umfang zur Verfligung steht. Vor diesem Hintergrund hat die Ver-
stetigung des regular bestellten Betriebs in diesem Korridor oberste Prioritat.

Alle Ausbau- und Sanierungsarbeiten im stark frequentierten Abschnitt Gummersbach — Kéln werden
voraussichtlich zu weiteren langerfristigen Vollsperrungen der RB 25 fiihren, sodass Kéln auf absehbare
Zeit nicht ganzjahrig und zuverldssig mit der RB 25 erreichbar sein wird. Vor diesem Hintergrund ist es
besonders wichtig, die in der Zielnetzplanung vorgesehenen weiteren MalRnahmen konsequent umzu-
setzen. Mit der Verdichtung des Angebots und der Einfihrung der neuen Linie RB 55 Gummersbach —
Hagen — Dortmund werden zudem Meinerzhagen und Kierspe umstiegsfrei an die beiden Oberzentren
angebunden. In Hagen entstehen dadurch auch Verknlipfungen nach Disseldorf, Kéln, Hamm und
Minster. Gleichzeitig ermoglicht die RB55 in Kombination mit den Linien RB25 und RB52
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halbstilindliche Reiseketten entlang der gesamten Achse, einschlieBlich Liidenscheid. Hierflir sind jedoch
Infrastrukturausbauten im Bereich Schalksmiihle in Form einer neuen Kreuzungsstelle und eines zwei-
gleisigen Abschnitts sowie zusatzliche Bahnsteigkanten in Briigge erforderlich.

Infrastruktur 2026

vereinfachte Darstellung, inkl. méglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken

(JHagen Hbf

Fahrplan 2026
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Legende auf S. 362

Taktfolge und Verbindungen

Auf beiden Linien wird ein Stundentakt angeboten. Auf der RB 25 wird zwischen Gummersbach und KéIn
(auRerhalb des Verbandsgebiets) ein 30-Min-Takt gefahren. Im Zielkonzept NRW 2040 soll die RB 25 als
S-Bahn im 20-Min-Takt zwischen Kéln und Gummersbach verkehren. Lidenscheid soll weiterhin stiind-
lich von Koéln aus angefahren werden, in Gummersbach soll zudem Anschluss von einer S-Bahn auf die
neue Linie RB 55 (Gummersbach - Briigge - Hagen — Dortmund) bestehen. Ziel ist ein 30-Min-Takt auf
den Abschnitten Dortmund — Herdecke — Hagen — Liidenscheid-Briigge und Gummersbach und Liden-
scheid-Briigge.

Bedienungszeiten

Die Mindestanforderungen fiir die Bedienzeiten der Linie RB 52 Volmetal-Bahn (Mo-Sa 6 bis 22Uhr, So
8 bis 22 Uhr) werden erfiillt. Die Mindestanforderungen bezlglich der Bedienungshaufigkeit werden
erfiillt. Die Mindestanforderungen fiir die Bedienzeiten der Linie RB 25 Oberbergische Bahn (Mo-Fr 6 bis
20 Uhr, Sa 8 bis 20 und So 10 bis 20 Uhr) werden tbertroffen.

Vernetzung / Anschliisse

Heute bestehen Anschlisse stiindlich in Briigge zwischen den Linien RB 25 und RB 52 in der Relation
K6In — Dortmund.

Zukiinftig, mit der Umsetzung der Zielnetze NRW 2040, werden alle Teilbereiche durch Linientberlage-
rungen im 30-Min-Takt bedient. In Gummersbach entsteht dadurch neben der stiindlichen Durchbin-
dung der S 15 (K6In — Lidenscheid) ein Anschluss zur RB 55 (Dortmund — Hagen — Gummersbach) sowie
von und zur S 15 (Gummersbach — Kéln). In Briigge wird auf der Achse Lidenscheid — Hagen — Dortmund
neben der weiterhin umsteigefreien stiindlichen RB 52 zusatzlich ein Anschluss zwischen der S 15 (Lu-
denscheid — Brigge) und der RB 55 (Briigge — Hagen — Dortmund) angeboten.
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Dekarbonisierung

Flr die Strecke (K6In-) Gummersbach — Lidenscheid ist im Zielkonzept NRW 2040 der Betrieb mit elektri-
schen Triebwagen fir die Linie S 15 vorgesehen. Hierfir ist die Verlangerung der fiir den Abschnitt Kéln
— Gummersbach in Planung befindlichen Oberleitung erforderlich. Weiterhin wird der Ersatz von Diesel-
triebwagen durch umweltfreundliche batterieelektrische Fahrzeuge auf der Linie RB 55 angestrebt. Da-
bei soll die RB 55 von Gummersbach unter der Oberleitung bis Briigge laden und anschliefend bis Dort-
mund verkehren.

Fahrzeugeinsatz

Auf der Linie RB 25 (Oberbergische Bahn) verkehren zwischen Lidenscheid und Gummersbach (- Kéln)
Dieseltriebwagen der Baureihe LINT-81 (300 Sitzplatze) von Alstom. Auf der Linie RB 52 (Volmetal-Bahn)
verkehren zwei- (120 Sitzplatze) bzw. dreiteilige (160 Sitzplatze) Dieseltriebwagen der Baureihe LINK von
PESA in Einfach- oder Doppeltraktion. Aufgrund der hohen Nachfrage werden in der Hauptverkehrszeit
regelmalig Doppeltraktionen eingesetzt.

Die RB 52 soll ab Mitte der 2030er Jahre aus dem Vertrag des Sauerlandnetzes in ein BEMU-Netz ge-
meinsam mit der RB 51 und RB 53 iiberfiihrt werden. Ob auf der Linie RB 25 im Ubergang zur Elektrifi-
zierung dauerhaft Dieselfahrzeuge oder im Ubergang auch BEMU-Fahrzeuge verkehren sollen, bedarf
noch weiterer Abstimmungen. Die Linie RB 55 kann erst nach Ausweitung der Infrastruktur sowie ent-
sprechender Finanzierung der Mehrkilometer durch das Land NRW verkehren. Ein konkreter Zeitpunkt
hierfir ist noch nicht erkennbar. InfrastrukturmalRnahmen Strecke und Knoten

Die Briicken und Tunnel der Strecke sind trotz der Reaktivierung fiir den SPNV in den Jahren 2004 bis
2018 auch im dortigen Abschnitt teilweise abgangig und bediirfen einer Erneuerung.

Um fir die Fahrgaste die bisherige Stickelung und die wiederkehrenden Sperrungen zu vermeiden, wird
eine Bindelung der Bau- und InstandhaltungsmalRnahmen als erforderlich angesehen. Fir den Ausbau
der S 15 und deren spatere Verlangerung tiber Gummersbach nach Lidenscheid sind im NWL-Gebiet
eine zusatzliche Begegnungsstelle slidlich von Kierspe sowie der Bau der Oberleitung bis Lidenscheid
vorgesehen.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Die Stationen im NWL-Verbandsgebiet wurden in den letzten Jahren sukzessive modernisiert und sind
barrierefrei gestaltet. Einzelne Stationen im Gebiet der benachbarten Aufgabentrdger missen allerdings
noch umgebaut werden, um eine vollstiandige Barrierefreiheit auf der Linie zu gewahrleisten. Die Stati-
onen Meinerzhagen, Kierspe und Halver-Oberbriigge verfligen liber eine Bahnsteiglange von 76 Zenti-
metern (iber Schienenoberkannte sowie eine Bahnsteignutzldange von 170 Metern.

Die Stationen Ludenscheid, Lidenscheid-Briigge, Schalksmiihle und Dahlerbriick verfligen ebenfalls
Uber eine Bahnsteighohe von 76 Zentimetern Uiber Schienenoberkannte, weisen aber eine deutlich ge-
ringere Bahnsteiglange von zwischen 100 und 120 Metern auf, wodurch der Einsatz von Ziigen in Dop-
peltraktion zwischen Liidenscheid und Dortmund stark eingeschrankt ist. Hier gilt es die Langen und
Hohen im Vorfeld der BEMU-Fahrzeuge ab Mitte der 2030er Jahre zu vereinheitlichen.

Fir das Zielkonzept NRW 2040 ist in Briigge (Westf) ein weiterer Bahnsteig herzustellen.

Reaktivierung von Schienenstrecken fiir den SPNV

Die 7 Kilometer lange Strecke von Halver-Oberbriigge nach Halver wird derzeit im Rahmen einer Mach-
barkeitsstudie fiir eine Reaktivierung untersucht. Die Ergebnisse liegen gegenwartig noch nicht vor.

Im Rahmen einer studentischen Untersuchung an der Universitat Siegen wurde eine Neubaustrecke
(Stidwestfalen-Express) zwischen Attendorn und Meinerzhagen untersucht, welche zwischen Meinerz-
hagen und dem Abzweig nach Krummenerl eine aktuell aufgrund Infrastrukturschaden zur Stilllegung
vorgesehene Gliterzugstrecke mitnutzen soll und von dort bis nach Listerscheid (vgl. Korridor 35) mit
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einer Neubaustrecke gefiihrt werden soll. Die Untersuchung wird durch das Land NRW geférdert und
soll bis Ende 2026 abgeschlossen sein.

Ausbaumallnahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaBnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung W

Alternative Antriebs- Elektrifizierung Elektrifizierung Umsetzung BEMU-Konzept RB 51 2032
konzepte /Dekarboni- Coesfeld - Gronau
sierung Westmiinster-  Elektrifizierungs- OLIA Umsetzung BEMU-Konzept RB52 2032
landbahn und Marki- insel Briigge
sches Sauerland Elektrifizierung OLIA Umsetzung BEMU-Konzept RB53 2032
Iserlohn, Gleis 1
Stationen RB 51/ Bahnsteigverlingerung/-erhéhung, Einsatz neuer BEMU-Fahrzeuge 2032
RB 52/RB 53 Herstellung Barrierefreiheit an

12 Stationen (Epe, Selm, Bork, Ahaus
(Gleis 2), Legden, Rosendahl-Holt-
wick, Kalthof, Hennen, Iserlohner-
heide, Iserlohn, Dahlerbriick, Schalks-
miihle)
Ausbau Briigge - Hagen Neubau Bahnsteig Gl 4/5 in Briigge, 30-Min-Takt Hagen - Briigge (- Lu- = 2040
Ausbau NordkopfBriigge fiir parallele ~ denscheid)
Ausfahrten nach Hagen und Liiden-
scheid, zweigleisiger Abschnitt siid-
lich Schalksmiihle fiir Guterverkehr

(Ersatz)
Meinerzhagen — Listerscheid Reaktivierung/Neubau Strecke und neue RB 2040
(Westanbindung Olpe — Kdln) Stationen
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B4.12.5 Siegerland
Korridor 35

(Dortmund Hbf /) Hagen Hbf > Letmathe < Iserlohn / Finnentrop < Olpe / Siegen Hbf

Ubersicht (Stand 2026)

Linie Nr. Bezeichnung Relation

RB 91 Ruhr-Sieg-Bahn Hagen - Letmathe - Finnentrop - Siegen
RB 92 Biggesee-Express Finnentrop - Olpe

RE 16 Dortmund-Siegerland-Express Dortmund - Letmathe - Finnentrop — Siegen
RE 34 Ruhr-Lenne-Express Essen — Hagen — Letmathe — Iserlohn
IC34 Dortmund — Siegen — Frankfurt
Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften

2820 440 Hagen — Letmathe Elektrifiziert, zweigleisige Strecke

2850 427 Letmathe — Iserlohn Elektrifiziert, eingleisige Strecke

2800, 2880 440 Letmathe — Siegen Elektrifiziert, zweigleisige Strecke

2864 442 Finnentrop — Olpe Nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke

-

9~

Letmathe ) 1seriohn

Hagen Hbf )
arg ¢

SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)

Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S
RB 91 40 40 38 22
RB 92 40 40 36 34
RE 16 Hagen — Letmathe 36 39 36 34
RE 16 Letmathe —Iserlohn 69 69 66 39

o N RE34/1C34 26/1026/1023/10 23/8
Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S

{_N\Finnentrop
g - ab Siegen 4-22  4-1 6-22
S, ol 3 ab Iserlohn 5-23 5-23 523 6-23
> = . ab Olpe 50 5-0 7-0 80
i 3 & ab Hagen 5-23 51 6-1 6-0
SN O ab Finnentrop 4-23 4-23 623 7-23

Kreuztal ..

N Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr
TR RB 91 1.11 Mio.
| RB 92 0,33 Mio.
Al — RE 16 0,18 Mio.
Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023) RE34/1C34 0,80 Mio. / 0,40 Mio.
Nutzungsintensitét Mo-Fr Sa S Fahrzeugeinsatz Typ
Hagen — Letmathe 2.400 2.400 1.600 RB 91 Stadler FLIRT, 1/ 2-teilig, RSN
Letmathe — Iserlohn 1.100 900 600 RB 92 Alstom Lint 41, EWS
Letmathe — Finnentrop  1.800 1.900 1.600 RE 16 Stadler FLIRT, 1/2-teilig, RSN
Finnentrop — Olpe 700 400 300 RE 34 Stadler FLIRT 3 XL, 3-teilig, SBRR,
Finnentrop — Kreuztal 2.600 2.300 1.700 vereinzelt Alstom Coradia, 3-teilig
Kreuztal — Siegen 4.800 3.600 2.300 IC34 Lok+5 Bombardier IC-2-Dosto-Wagen

NWL Nahverkehrsplan

497



OCooNOOTULIE WN -

[
= O

[ = S T S Y
o ulh WN

=
[ <IN

NNDNNDNDNDNPRE
u b WNEL OO

W INDNNDN
O WY

w w wwww
AUk, WN B

A bW ww
= O O 00

& b b
N

b b
N O

Aktuelle Situation

Auf dem Korridor (Hagen-)Hohenlimburg — Siegen verkehren derzeit die Nahverkehrslinien RE 16 (Ruhr-
Lenne-Express) auf der Relation Essen — Hagen — Iserlohn, RE 34 (Dortmund-Siegerland-Express) zwi-
schen Dortmund und Siegen, RB 91 (Ruhr-Sieg-Bahn) zwischen Hagen und Siegen, RB 92 (Biggesee-Ex-
press) zwischen Olpe und Finnentrop, RB 93 (Rothaar-Bahn) zwischen Betzdorf und Bad Berleburg sowie
mit einzelnen Fahrten am Samstag die Linie RB 94 (Obere Lahntalbahn) auf der Relation Marburg - Ernd-
tebriick - Betzdorf sowie die Fernverkehrslinie IC 34 (Dortmund — Siegen — Frankfurt), die zur Nahver-
kehrsnutzung freigegeben ist. Der Korridor verbindet die Oberzentren Hagen und Dortmund mit den
Stadten und Gemeinden Iserlohn, Altena, Werdohl und Plettenberg im Markischen Kreis, Finnentrop,
Lennestadt und Kirchhundem im Kreis Olpe sowie Kreuztal im Kreis Siegen-Wittgenstein mit dem siid-
westfalischen Oberzentrum Siegen.

Zwischen Hagen und dem Siegerland folgt die Strecke iberwiegend dem Fluss Lenne und bildet die kiir-
zeste Verbindung zwischen Ruhr und Sieg, weshalb diese auch als Ruhr-Sieg-Strecke bezeichnet wird.
Die zweigleisige und elektrifizierte Hauptstrecke ist Teil der Gliterzugmagistrale Hanau — Siegen — Hagen.
In Hagen, Iserlohn-Letmathe, Finnentrop und Kreuztal treffen weitere Strecken auf den Korridor, sodass
dort diverse Umsteigemoglichkeiten zu anderen Linien des SPNV bestehen.

Im Korridor Gberlagern sich eine Vielzahl unterschiedlicher Fahrtbedirfnisse. Dies spiegelt sich auch in
der Angebots- und Linienstruktur wider.

Die Ruhr-Sieg-Strecke hat durch die Linie RE 16 Zulauf Giber Hagen Hbf aus Essen- Bochum — Witten lber
Letmathe bis Iserlohn. Von Hagen Hbf aus verbindet die RB 91 alle Halte an der Ruhr-Sieg-Strecke mit
Siegen. Diese Linie hat zudem in Letmathe Anschluss zu einen Pendelzug nach Iserlohn. Weiterhin ver-
kehren Gber die Ruhr-Sieg-Strecke mit der IC-Linie 34 und der RE 34 (zusammen als stiindliches Angebot)
direkt von Dortmund lGber Witten gefiihrte Ziige bis Siegen. Der IC verkehrt noch bis Sommer 2026 zwei-
stindlich Gber Siegen hinaus weiter bis Frankfurt Hbf. Die IC-Linie 34 kann zwischen Dortmund, Siegen
und dem hessischen Dillenburg zuschlagfrei von Fahrgasten mit Nahverkehrstickets genutzt werden.

Von Letmathe fiihrt eine eingleisige elektrifizierte Strecke nach Iserlohn. Mit der RE 16 (Essen — Hagen
— Letmathe — Iserlohn) und dem Pendel RB 91 (Letmathe — Iserlohn, mit Anschluss in Letmathe an die
RB 91 nach Hagen und Siegen verkehren zwei Zige je Stunde und Richtung zwischen Letmathe und Iser-
lohn. In Iserlohn ist die Strecke nicht mit der ebenfalls dort endenden Strecke Iserlohn — Schwerte —
Dortmund (RB 53; vgl. Korridor 33) verbunden.

Im Bahnhof Finnentrop zweigt die RB 92 von der zweigleisigen und elektrifizierten Ruhr-Sieg-Strecke ab
und pendelt von dort entlang des Biggesees Uiber Attendorn zur Kreisstadt Olpe. In Finnentrop bestehen
stiindliche Anschliisse zum IC 34 und zur RE 34 nach Dortmund. Die RB 92 verkehrt im 60-Min-Takt (mit
Abweichungen im Schiilerverkehr) mit Halt an allen Stationen. Die einzige Kreuzungsmaglichkeit auf der
ansonsten vollstandig eingleisigen Strecke besteht in Attendorn. Aufgrund der nicht dafiir ausgelegten
Signaltechnik kdnnen dort jedoch keine Zlge vorzeitig wenden

Im Stiden der Ruhr-Sieg-Strecke stoRt in Kreuztal die stiindliche RB 93 (aus Richtung Bad Berleburg —
Erndtebriick, ab 12/2025 bis Siegen Hbf) dazu. Im Abschnitt Kreuztal — Siegen verkehren mit der
RE 34/1C 34, RB 91 und RB 93 drei Ziige je Stunde (und Richtung). Die Zugverteilung zeigt, dass RE/IC 34
und RB 93 im Abstand weniger Minuten verkehren, gefolgt von der RB 91 im Abstand von etwa 20 Mi-
nuten.

Die Hauptstrecke von Hagen nach Siegen ist durch Nah-, Fern- und Giterverkehr stark ausgelastet. Im-
mer wieder auftretende kurzfristige Sperrungen von einzelnen Briickenbauwerken oder Streckenab-
schnitten, haben direkten Einfluss auf die Plinktlichkeit der Zlige.

Im ersten Quartal des Jahres 2025 weist die RE 34 eine Piinktlichkeit von 76 Prozent und eine Zuverlas-
sigkeit von 99 Prozent auf. Der jeweils in der anderen Stunde verkehrende IC 34 erreicht eine Plinktlich-
keit von 55 Prozent sowie eine Zuverlassigkeit von 94 Prozent. Bei Baustellen im Linienverlauf verkehrte
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der ICjedoch nicht. Trotz der Klassifizierung als Fernverkehrsleistung wurde der Ersatzverkehr dafiir vom
NWL organisiert und finanziert, damit flr Fahrgaste keine Angebotsliicken entstanden. Zudem kam es
haufig vor, dass verspatete IC-Ziige Siegen Hbf nicht anfuhren, sondern ersatzweise in Siegen-Weidenau
hielten. IC-Fahrgaste aus Siegen Hbf mussten in diesem Fall die wenige Minuten zuvor verkehrende
RB 93 nach Weidenau nutzen und umsteigen. Fahrgaste, die in Weidenau vom IC abgesetzt wurden,
mussten entweder den Zug in Gegenrichtung nehmen oder per Bus nach Siegen Hbf weiterfahren.

Die Linie RB 91 (Hagen — Siegen) erreichte im ersten Quartal 2025 eine Plnktlichkeit von 90 Prozent und
eine Zuverlassigkeit von 99 Prozent. Demgegeniliber erreichte die RE 16 erreicht im selben Zeitraum eine
Piinktlichkeit von ca. 80 Prozent und eine Zuverlassigkeit von ca. 99 Prozent. Die Linie RB 92 Biggesee-
Express konnte aufgrund ihrer isolierten Lage vom Ubrigen Verkehrsgeschehen laut SPNV-Qualitdtsmo-
nitor NRW im ersten Quartal 2025 mit einer Pinktlichkeit von knapp 98 Prozent und einer Zuverlassig-
keit von ca. 100 Prozent erzielen. Die RB 93 (Rothaar-Bahn) erreichte im Fahrplan 2025 lediglich eine
Pinktlichkeit 53 Prozent und eine Zuverlassigkeit von 91 Prozent.

Angebots- und Infrastrukturentwicklung

In den Zielkonzepten NRW 2032 und 2040 sind fiir die Strecken und Linien im Korridor einige Verande-
rungen vorgesehen. Gleichwohl miissen diese Planungen durch verschiedene Entwicklungen tendenziell
neu justiert werden.

Auf der Ruhr-Sieg-Strecke sieht die Zielnetzplanung NRW 2032 vor, die RB 91 wieder als Fliigelzuglinie
Hagen — Letmathe — Iserlohn/Siegen einzusetzen. Damit kénnte die Verbindung Hagen — Iserlohn wieder
wie bis vor einigen Jahren komplett umsteigefrei wieder angeboten werden.

Im weiteren Verlauf der Strecke sehen die bisherigen Planungen weiterhin eine Fernverkehrslinie (IC 34)
vor. Dieser wird aber bereits ab dem Jahr 2026 entfallen. Daflir wird ab Dezember 2026 die Linie RE 34
stiindlich zwischen Dortmund und Siegen verkehren.

Ob die RE 34, wie in den Zielnetzplanungen NRW 2040 vorgesehen, kiinftig alle zwei Stunden tiber Sie-
gen hinaus lber GieRen nach Frankfurt verlangert wird, ist in Kiirze mit dem hessischen Nachbaraufga-
bentriger RMV abzustimmen. Gleiches gilt fir Uberlegungen, die RE 9 (Aachen — KéIn — Siegen) Richtung
Mittelhessen zu verlangern. Auch diese Optionen sollen gemeinsam mit dem RMV naher untersucht
werden. Dabei ist auf Basis der Reisendenstréme zu analysieren, inwiefern unter Berlicksichtigung der
unterschiedlichen Nachfragen in den moéglichen Linienverlaufen und der bestehenden Vertragslaufzei-
ten Durchbindungen gemeinsam angestrebt und umgesetzt werden kénnen.

Die bisherigen Planungen der Zielnetze NRW 2032 und 2040 sahen vor, dass im sidlichen Abschnitt der
Ruhr-Strecke die RE 9 ab KélIn in Eitorf geflligelt werden sollte: Ein Teil wiirde nur an wenigen Stationen-
halten, der andere alle Unterwegshalte bedienen, und beide sollten liber Siegen bis Kreuztal verkehren.
Aus unterschiedlichen Grinden (vgl. Korridor 37) wurde dieses Konzept jedoch gedndert. Zukinftig ist
daher kein direkter Zug aus KéIn vorgesehen; stattdessen soll eine RB-Linie von der Siegstrecke bis Kreuz-
tal beziehungsweise gegebenenfalls bis Hilchenbach (vgl. Korridor 36) verlangert werden.

Von den Veranderungen sind die Planungen fiir die RB 92 jedoch nicht betroffen. Diese soll gemaR der
Zielnetzplanung NRW 2040 (iber Finnentrop hinaus, Gber Letmathe — Hohenlimburg — Schwerte und
Dortmund-Hoérde zukiinftig bis Dortmund Hbf verlangert werden. Damit sollen die Verkehre auf der
Ruhr-Sieg-Strecke auf drei Zlige je Stunde verdichtet werden und zusatzlich neben der RE 34 ein zweiter
Zug je Stunde von der Ruhr-Sieg bis nach Dortmund Hbf verkehren. Durch die Linienfiihrungen kénnen
damit auch Ziele im Dortmunder Siiden umsteigefrei von der Ruhr-Sieg-Strecke und Giberregional besser
angebunden werden. Weiterhin wiirde das touristische Ziel Biggesee von Dortmund aus stiindlich und
umsteigefrei erreichbar werden. In Schwerte wéare zudem von der Ruhr-Sieg-Strecke ein attraktiver Um-
stieg zur RE 13 moglich, die im Zielnetz NRW 2040 iber Hamm und Miinster bis Zwolle durchgebunden
werden soll.
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Die RE 14 ersetzt in der Zielnetzplanung die heutige RE 16 (Essen -Hagen — Iserlohn) sowie die RB 91 im
Abschnitt Iserlohn — Letmathe. Die RE 14 wird im 30-Min-Takt zwischen Iserlohn, Hagen und Essen sowie
weiter Uber Dorsten hinaus im 30-Min-Takt bis Borken bzw. Coesfeld verkehren. Einmal stiindlich wird
die Linie in Dorsten gefliigelt und zusatzlich zum Zugteil nach Borken ein Zugteil bis nach Coesfeld ver-

kehren.

Infrastruktur 2026

vereinfachte Darstellung, inkl. méglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken

Witten/
Dortmund

Hagen Hbf
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Legende auf S. 362

Qualitat

[JLennestadt-Altenhundem

Fahrplan 2026
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Zielnetz NRW 2040
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! ! RB93/94
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Hbf* @ Hbf* Hbf*
Frankfurt

*weitere Linien nicht dargestellt

Zur Erzielung einer Qualitatsverbesserung wurde die Linie RB 93 (Rothaar-Bahn) im Dezember 2025 in

Siegen geteilt. Die Wirkung dieser MalRnahme wird entsprechend evaluiert.

Taktfolge und Verbindungen

Die Linie RE 34 verkehrt derzeit noch im stiindlichen Wechsel mit der IC 34 Linie, sodass aus beiden
Linien ein angenaherter Stundentakt entsteht. Bei finf Fahrten am Tag und Richtung wird eine Mitfahrt
im Fernverkehr zwischen Dortmund und Dillenburg mit Nahverkehrstickets durch den NWL finanziert.

Ab Dezember 2026 wird der Betrieb des Fernverkehrs auf dieser Linie eingestellt und die RE 34 zum 60-
Min-Takt ausgedehnt. Im Knoten Siegen erreicht die dann stiindlich verkehrende RE 34 die Uberginge
zur RE 9 sowie die Uberginge in Richtung Mittelhessen und Frankfurt. Die Anbindung Hagen-Iserlohn
soll in den Planungen des Zielnetzes NRW 2032 neben der RE 16 auch wieder mit einer zweiten Leistung
je Stunde umsteigefrei werden. Statt als Pendel zwischen Letmathe und Iserlohn soll die RB 91 in Let-
mathe wieder geflligelt werden, sodass die Zlige von Hagen lber Letmathe nach Iserlohn beziehungs-

weise Siegen verkehren.

NWL Nahverkehrsplan

500



OO0 N OO P WNPE

[
= O

I
B wWN

[ S Y
00N O !

B
Yo}

NNNNNDN
u b WNELO

N N NN
O 00 N O

w W
= O

w w w w
u b WN

w
(e)]

w w w
O 00

P el =
w N - O

In den Planungen des Zielnetzes NRW 2040 sollen RE 16 und die Fliigelziige der RB 91 in die halbstiind-
lich verkehrende RE 14 integriert werden. Die RE 14 wird kinftig den Zuglauf Borken/Coesfeld — Essen —
Hagen — Iserlohn bedienen. Mit der Verlangerung der RB 92 nach Dortmund entstehen fir den Kreis
Olpe neue Direktverbindungen ins 6stliche Ruhrgebiet sowie attraktive Anschliisse in Schwerte in Rich-
tung Hamm und weiter nach Miinster.

Bedienungszeiten

Zur Erfillung der in diesem NVP definierten Anforderungen fir die Bedienungszeiten (Mo-Sa 6 bis 23
Uhr, So 7 bis 23 Uhr) und die Bedienungshaufigkeit sind auf dem Korridor zusatzliche Fahrten sowohl im
Frih- als auch im Spatverkehr sowie am Wochenende erforderlich. Vor allem der Sonntagsverkehr auf
der Linie RB91 soll von einem heutigen 120-Min-Takt auf einen 60-Min-Takt verdichtet werden.

Vernetzung / Anschliisse

Die auf dem Korridor verkehrenden Linien sind in den ITF-Knoten Siegen integriert und haben in Siegen
Anschluss an die Linien RE 9 nach Koln - Aachen, RB 90 nach Limburg (Lahn), RB 95 nach Dillenburg und
RE 99 nach GieRen - Frankfurt am Main.

In Kreuztal besteht ein Ubereck-Anschluss von der Linie RB 91 zu den Linien RB 93/94 (Hagen — Bad Ber-
leburg / Marburg (Lahn)). In Finnentrop besteht ein Anschluss zwischen RB 92 und 1C34/RE34 nach Dort-
mund. In Letmathe besteht Ubergang vom IC 34/RE 34 aus Siegen auf den RE 16 nach Hagen — Essen
sowie vom Pendel der RB 91 Iserlohn — Letmathe auf die RB 91 in Richtung Siegen und Hagen.

Dekarbonisierung

Derzeit verkehren auf der Strecke Finnentrop — Olpe ausschlielRlich Dieselfahrzeuge. Im Bahnhof
Finnentrop sind die Gleise, auf denen die RB 92 verkehrt, jedoch schon mit einer Oberleitung ausgestat-
tet. Daher ist vorgesehen, bei der Neuausschreibung der RB 92, diese ab Dezember 2030 auf BEMU-
Fahrzeuge umzustellen. Die Fahrzeuge kénnen ihre Batterien im elektrifizierten Endbahnhof Finnentrop
laden und damit den nicht-elektrifizierten Abschnitt nach Olpe mittels Batterieenergie Giberbriicken. Die
Wendezeit im Bahnhof Finnentrop zur Nachladung der Akkus ist auskommlich.

Im Rahmen der Durchbindung der Linie RB 92 nach Dortmund werden die Fahrzeuge ihre Akkus im
elektrifizierten Abschnitt zwischen Dortmund Hbf und Dortmund-Ho6rde sowie zwischen Schwerte und
Finnentrop laden kénnen. Damit kénnen die nicht elektrifizierten Abschnitte Olpe — Finnentrop und
Schwerte — Dortmund-Hérde Gberbrickt werden.

Auch die im Abschnitt Kreuztal — Siegen mit auf der Ruhr-Sieg-Strecke verkehrende RB 93 soll langfristig
(ab Dezember 2039 vorgesehen) ebenfalls von Diesel- auf BEMU-Fahrzeuge umgestellt werden.

Die neu Uber die Siegstrecken lber Siegen bis Kreuztal (bei Oberleitung ab Dezember 2039 ggf. bis Hil-
chenbach) verlangerte RB 90 wiirde vor der Neuausschreibung und neuen Fahrzeugen bis voraussicht-
lich Dezember 2030 mit Dieselfahrzeugen bis Kreuztal verkehren. Aufgrund der aktuellen Finanzsitua-
tion erscheint eine Finanzierung der Mehrverkehre jedoch wenig realistisch.

Fahrzeugeinsatz

Auf der Linie RE 34 werden im Ubergang der Verkehrsvertrige zunichst u. a. Fahrzeuge vom Typ Sie-
mens Mireo smart zum Einsatz kommen, die sukzessive durch die langfristig vorgesehenen fiinfteiligen
Triebwagen vom Typ Stadler FLIRT 3 mit ca. 250 Sitzplatzen abgeldst werden.

Auf den Linie RE 16 und RB 91 kommen im Rahmen des noch bis Dezember 2034 laufenden Verkehrs-
vertrags weiterhin die etablierten Elektrotriebwagen mit einer Kapazitat von 120 bis 180 Sitzplatzen je
Fahrzeug zum Einsatz. Fur die RB 92 sind ab Dezember 2030 BEMU-Fahrzeuge vorgesehen, bis dahin
werden weiterhin die aktuellen Fahrzeuge eingesetzt.

NWL Nahverkehrsplan 501
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InfrastrukturmaRnahmen Strecke und Knoten

Zur Umsetzung der Zielnetzplanungen in Bezug auf die Verlangerung der Linie RB 92 nach Dortmund ist
in Finnentrop-Heggen ein neuer Kreuzungsbahnhof erforderlich.

Betrieblich sinnvoll ware jedoch auRerhalb der Zielnetzplanungen zudem die Schaffung einer Weichen-
verbindung zwischen den bisher getrennten Strecken nach Letmathe und Schwerte in Iserlohn. Zudem
ware die Errichtung eines dritten Bahnsteigs fir die Integration von tGberschlagenen Wenden erforder-
lich. Damit konnte die RB 53 bei Sperrungen der Strecke Iserlohn — Schwerte zumindest noch zwischen
den von Iserlohn erreichbaren Stationen pendeln. Das dritte Gleis konnte auch zur Starkung der betrieb-
lichen Qualitat der langlaufenden RE 14 sinnvoll sein. Hier ist gegenwartig lediglich eine Wendezeit von
7 Minuten vorgesehen. Eine Uberschlagene Wende wiirde sich hier voraussichtlich qualitatssteigernd
auswirken.

Im Rahmen des Ausbaus der Ruhr-Sieg-Strecke zur internationalen Giiterzugmagistrale Hanau — Siegen
— Hagen wird durch DB InfraGO eine Erweiterung der Lichtraumprofile der Tunnel vorgesehen. Mit dem
Ausbau der Tunnel sollte nicht nur die Durchfahrgeschwindigkeiten durch die Tunnel erhéht werden,
sondern zur Verbesserung der Betriebsstabilitdt zugleich auch das Geschwindigkeitsprofil auf der ge-
samten Ruhr-Sieg-Strecke verstetigt werden.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmafRnahmen Stationen

Die Verkehrsstationen Siegen Hbf, Siegen-Weidenau, Kreuztal, Kreuztal-Eichen, Kreuztal-Littfeld, Kirch-
hundem-Welschem-Ennest, Lennestadt-Altenhundem, Finnentrop, Plettenberg, Werdohl, Altena, Iser-
lohn-Letmathe und Iserlohn Stadtbahnhof sind mit einer Bahnsteighohe von 76 Zentimetern (iber Schie-
nenoberkante vollstandig barrierefrei.

Die Verkehrsstationen Olpe, Sondern und Attendorn sind mit einer Bahnsteigkante in Héhe von 55 Zen-
timetern unter Berlicksichtigung des gegenwartigen Fahrzeugeinsatzes aktuell barrierefrei, missen aber
entsprechend des Zielkonzepts noch auf 76 Zentimeter Bahnsteighthe angehoben werden.

Die Station Iserlohn-Dechenhohle an der Strecke Letmathe — Iserlohn sowie Lennestadt-Grevenbrick,
Lennestadt-Meggen, Kirchhundem und Siegen-Geisweid an der Ruhr-Sieg-Strecke und Heggen, Krag-
hammer, Listerscheid, Attendorn-Hohen Hagen und Eichhagen an der Strecke Finnentrop — Olpe sind
bislang nicht barrierefrei. Die Verkehrsstation Lennestadt-Grevenbriick soll im Rahmen der FABB 2
umgebaut werden. Fir den Ausbau der Station Lennestadt-Meggen wurde ebenfalls mit Planungen be-
gonnen. Eine Finanzierung ist jedoch bislang nicht gesichert. Fiir Letmathe-Dechenhdhle, Kirchhundem,
und Siegen-Geisweid gibt es aktuell keine Planungen (vgl. Kapitel B4.2.5).

Bei der in der Zielnetzplanung NRW 2040 vorgesehenen Verlangerung der RB 92 iber Finnentrop — Let-
mathe —Schwerte — Dortmund-Hérde — Dortmund Hbf verschiebt sich die Fahrlage der Linie im Abschnitt
zwischen Finnentrop und Olpe. Anstelle von Attendorn muss kiinftig in Heggen gekreuzt werden. Dafiir
ist Heggen als Kreuzungsstelle mit zwei Bahnsteigkanten auszustatten.

Neue Stationen im SPNV

Im Rahmen der Kapazitdtsoffensive soll an der Ruhr-Sieg-Strecke in Kreuztal-Buschhitten ein neuer Hal-
tepunkt fiir RB-Ziige errichtet werden. Aufgrund der angespannten Fahrlage, Anschliisse und der Halte-
politik ist Halt der RE 34 dort in den Zielnetzplanungen nicht vorgesehen.

An der Strecke Finnentrop — Olpe laufen bereits die Planungen und Abstimmungen, die Verkehrsstation
Kraghammer zugunsten eines neuen Haltepunktes Attendorn-Biggedamm aufzulassen.

Mit der Verlangerung der Linie RB 92 nach Dortmund kann zudem auRerhalb des Korridors der neue
Haltepunkt Schwerte-Westhofen realisiert werden. Die Reaktivierung weiterer Haltepunkte entlang der
Ruhr-Sieg-Strecke zur ErschlieBung zusatzlicher raumlicher Potenziale soll untersucht werden.

NWL Nahverkehrsplan 502
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Reaktivierung von Schienenstrecken fiir den SPNV

Im Rahmen einer studentischen Untersuchung an der Universitdt Siegen wurde mit einer teilweisen
Neubaustrecke zwischen Listerscheid und Abzweig Krummenerl untersucht, wie die Anbindung von Olpe
an Koln nachhaltig verbessert werden kénnte (vgl. Kapitel B4.1.5). Der NWL wird hierzu im Jahr 2026
eine durch Landesmittel finanzierte Machbarkeitsstudie erstellen, die insbesondere die Realisierungs-
moglichkeiten sowie einen belastbaren Nutzen-Kosten-Index untersucht. Die Strecke ist fiir den OPNV-
Bedarfsplan mit angemeldet worden. Mit landesweiten Ergebnissen wird Ende 2026/Anfang 2027 ge-

rechnet.

Ausbaumallnahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung w

Forderinitiative zur Attraktivitatssteigerung
und Barrierefreiheit von Bahnhofen (FABB 2,
ehemals1000-Bahnhofe-Programm )

Station Bigge Staudamm
neue Station Kreuztal-Buschhitten
Ausbau Hagen - Siegen - GieBen (Ruhr-Sieg-

Strecke)
Ausbau Attendorn

Ausbau RB 92 und Schwerte - Westhofen

Ausbau Kreuztal

Barrierefreier Ausbau RB92

Stationen Niederschelden Nord, Siegen-Geis-
weid, Wilnsdorf-Rudersdorf, Letmathe-De-
chenhohle

neue Station Kreuztal Mitte

NWL Nahverkehrsplan

Brake, Buldern, Drensteinfurt, Lenne-

stadt-Grevenbriick, Reckenfeld,
Rheine-Mesum, Salzkotten

Bahnsteigerh6hung, Herstellung Bar-

rierefreiheit
neue Station

Herstellung erweiterter Lichtraum-
profile in Tunneln

Neubau Ausfahrsignal zur Schaffung

einer Wendemdglichkeit in At-
tendorn
zweigleisiger Abschnitt Glterbahn

Schwerte - Westhofen, Neubau Bahn-

steige in Westhofen (Guterbahn),
Kreuzungsbahnhof Heggen

Neuer Mittelbahnsteig

Bahnsteigverlangerung/-erh6hung
Olpe, Eichhagen, Sondern, Lister-
scheid, Attendorn, Heggen
Bahnsteigverlangerung/-erhohung

neue Station

Barrierefreiheit

Barrierefreiheit

ErschlieBung zusatzlicher raumli-
cher Potentiale

Erhéhung Streckenkapazitat

Verbesserung Qualitat

Verlangerung RB 92 von Olpe
nach Dortmund Hbf

Sicherstellung Anschluss Erndte-
briick - Hagen

Einsatz von BEMU-Fahrzeugen,
Barrierefreiheit

Barrierefreiheit

ErschlieBung zusatzlicher raumli-
cher Potenziale

2032

2032

2040

2040
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Korridor 36
Siegen Hbf — Kreuztal — Erndtebriick < Bad Berleburg / Bad Laasphe (— Marburg)

Ubersicht (Stand 2026)

Linie Nr. Bezeichnung Relation

RB 93 Rothaar-Bahn Siegen — Hilchenbach — Erndtebriick — Bad Berleburg
RB 94 Obere Lahntalbahn Erndtebriick — Bad Laasphe — Marburg

Streckennr. KBS  Abschnitt Eigenschaften

2870 443  Kreuztal — Erndtebriick Nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke
2871 443  Erndtebrick — Bad Berleburg  Nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke
2870 623  Erndtebriick — Célbe Nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke

SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)

Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S

g RB 93 34 34 26 25

RB 94 18 18 16 14

Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S

ab Siegen 5-21 5-21 5-21 7-21

ab Bad Berleburg 6-19 6-19 6-19 8-19

ab Marburg 6-20 6-20 8-20 8-20

ab Erndtebriick 6-19 6-19 8-19 10-19

Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023) Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr

Nutzungsintensitat Mo-Fr  Sa S RB 93 0,67 Mio.

RB 94 19 Mio.

Kreuztal — Hilchenbach 1.400 700 500 0,19 Mio
Hilchenbach — Erndtebriick 500 400 300 )

Erndtebriick — Bad Berleburg 500 300 200 Fahrzeugeinsatz Typ

Erndtebriick — Bad Laasphe =~ 200 200 100 RB 93 Alstom Lint 41, EWS

Bad Laasphe — Wallau 600 200 200 RB 94 Siemens Desiro Classic, KHB

7

Aktuelle Situation

Auf dem Korridor Siegen — Bad Berleburg / Marburg verkehren die beiden Nahverkehrslinien RB 93 (Rot-
haar-Bahn) auf der Relation Siegen — Bad Berleburg und RB 94 (Obere Lahntalbahn) zwischen Erndte-
brick und Marburg sowie ein umfangreicher lokaler und regionaler Giterverkehr. Der Korridor verbin-
det die Stadte und Gemeinden des Siegerlandes (Siegen, Kreuztal, Hilchenbach), Wittgensteins (Erndte-
briick, Bad Berleburg, Bad Laasphe), des sogenannten Hessischen Hinterlandes (Biedenkopf, Dautphe-
tal) und des Marburger Landes (Lahntal, Marburg) mit den beiden Oberzentren Siegen und Marburg. Sie
ist Teil der raumplanerischen Verkehrs- und Entwicklungsachse Siegen — Marburg. Im Bahnhof Erndte-
briick besteht unmittelbarer Anschluss zwischen beiden Linien, sodass sich gemaR Fahrplan hier zwei-
stindlich eine durchgehende Reisekette Siegen — Marburg ergibt.

Die bestehende Infrastruktur weist an vielen Stellen erhebliche Geschwindigkeitsbeschrankungen auf.
Allein im Abschnitt zwischen Kreuztal und Bad Berleburg befinden sich finf Briicken in der schlechtesten
Zustandsklasse (ZK 4) der DB. Vier dieser Bauwerke sind ursachlich fir die aktuelle Sperrung der RB 93

NWL Nahverkehrsplan 504
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zwischen Aue-Wingeshausen und Bad Berleburg. Fiir diese Briicken musste die DB InfraGO die Planun-
gen fiir Ersatzbauten erst nach Auftreten der Schaden und der daraufhin sofort erforderlichen Sperrung
beginnen. Ein praventives Vorgehen, wie es an anderer Stelle bereits allgemein gefordert wird (vgl. Ka-
pitel B4.2.1), fand nicht statt. Vor diesem Hintergrund ist derzeit nicht absehbar, wann die Verkehre auf
dem betroffenen Abschnitt wieder aufgenommen werden kénnen.

Darliber hinaus erschweren zahlreiche ungesicherte Bahniibergange, etwa im Abschnitt parallel zur B62,
hohere Geschwindigkeiten der Ziige der RB 93. Zudem kommt es durch die ungesicherten Bahniber-
gange oft zu schweren Bahniibergangsunfallen.

Die Leit- und Sicherungstechnik in diesem Korridor ist stark veraltet und erfordert einen hohen Perso-
nalaufwand. Aus diesem Grund hat DB InfraGO die Erneuerung sowie die Einrichtung eines ESTW in
internen Programmen angemeldet, wobei finanzielle Mittel derzeit noch nicht bereitstehen. Der NWL
nutzt diese Zeit gezielt, um gemeinsam mit der DB die Zielnetzplanungen mit dem erforderlichen Infra-
strukturbedarf fur die ESTW-Planung abzustimmen.

Auf der Strecke Erndtebriick — Marburg, die im Eigentum der DB Infrastrukturtochter Kurhessenbahn
steht, ist der allgemeine Strecken und Stellwerkszustand zwar besser, dennoch besteht Handlungsbe-
darf. So muss der 320 Meter lange Leimstruther Tunnel zeitnah saniert werden, und fiir die Einflihrung
des geplanten 60-Min-Takts ist die Planung und Errichtung eines neuen Kreuzungsbahnhofs in Sal3-
mannshausen erforderlich.

Die Linien RB 93 (Rothaar-Bahn) und RB 94 (Obere Lahntalbahn) weisen aufgrund der vorgenannten As-
pekte gegenwadrtig erhebliche Qualitatsdefizite auf, welche von beiden Linien aus den (iberlasteten
Hauptstrecken in den eingleisigen Streckenabschnitt hineingetragen werden. Aufgrund fehlender Fahr-
planreserven, Kurzwenden mit minimaler Wendezeit sowie fehlender zusatzlicher Begegnungsstellen
kénnen diese Engpésse innerhalb des Korridors nicht ausgeglichen werden. Sie wirken sich auf die wei-
teren Ziige aus und fuhren dazu, dass der Zugbetrieb auf diesem Korridor nahezu taglich erheblich ge-
stort wird.

Die vorgesehenen Anschliisse in den Knoten Siegen und Marburg werden dadurch oftmals nicht erreicht.
Langsamfahrstellen beeintrachtigen den Zugverkehr zuséatzlich. Die ohnehin nur zweistiindlich beste-
hende Umsteigeverbindung zwischen RB 93 und RB 94 in Erndtebriick konnte somit bislang nicht zuver-
lassig angeboten werden. Zur dringend erforderlichen Stabilisierung des Betriebs der RB 93 wurde die
Linie im Dezember 2025 in Siegen in einen Westabschnitt (Au — Betzdorf — Siegen) und einen Ostab-
schnitt (Siegen — Erndtebrick — Richtung Bad Berleburg) unterteilt.

Die Linie RB 93 (Rothaar-Bahn) weist laut SPNV-Qualitdtsmonitor NRW im ersten Quartal 2025 eine
Piinktlichkeit von nur 53 Prozent und eine Zuverlassigkeit von 91 Prozent auf. Die RB 94 (Obere Lahntal-
bahn), weist im selben Quartal eine Plnktlichkeit von 73 Prozent und eine Zuverlassigkeit von 99 Prozent
auf.

Angebots- und Infrastrukturentwicklung

In den kommenden Jahren sind zur Aufrechterhaltung der Betriebsfahigkeit und der Umsetzung der Ziel-
konzepte NRW 2032 und 2040 umfangreiche Investitionen in Instandhaltung und Ausbau der Infrastruk-
tur im Korridor Siegen — Kreuztal — Erndtebriick < Bad Berleburg / Bad Laasphe notwendig.

Durch einen neuen Kreuzungsbahnhof in SaBmannshausen sowie durch InfrastrukturmalRnahmen zur
Beschleunigung des Zugverkehrs zwischen Erndtebriick und Bad Laasphe soll die in diesem Abschnitt
bislang zweistiindlich verkehrende Linie RB 94 auf einen Stundentakt verdichtet werden.

Um zukiinftig eine Direktverbindung von Siegen nach Marburg umsetzen zu kénnen bestehen grund-
satzlich zwei Moglichkeiten. Einerseits ware die Einfihrung eines Fliigelzugkonzepts denkbar und ande-
rerseits ein alternierendes Anfahren der Endstationen Bad Berleburg und Marburg, jeweils mit Anschluss
an den Streckenast, der in dieser Fahrt nicht bedient wird.

NWL Nahverkehrsplan 505
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Sowohl fir die erforderlichen Zeiten zum Trennen und Vereinen der Fliigelzugteile muss die Strecke
beschleunigt werden, um die bestehenden Zugkreuzungen nicht ebenfalls mit anpassen zu missen.
Auch fir die Variante mit dem alternierenden Anfahren der Stationen Marburg und Bad Berleburg ist
flr die erforderlichen Umstiegsvorgange entsprechend Zeit einzuplanen, fir die die Strecken ebenfalls
beschleunigt werden missen. Umfang und Lage der Abschnitte fiir die Infrastruktur angepasst werden
soll sind jedoch unterschiedlich.

Die Planungen sind in enger Abstimmung mit den beiden DB-Infrastrukturunternehmen nun weiter zu
konkretisieren und flir eine Umsetzung vorzubereiten

Deutlich wird zudem, dass fir ein Fligelzugkonzept und die dafiir erforderliche Doppeltraktion im Ab-
schnitt Siegen — Erndtebriick deutlich mehr Fahrzeuge und auch deutlich langere Bahnsteige bendtigt
werden als bei einer alternierenden Losung. Um die auf dem Abschnitt Erndtebriick — Marburg bisher
angebotene Sitzplatzanzahl von 240 Platzen pro Zug zumindest anndhernd zu gewahrleisten, miisste bei
einem Fliigelzugkonzept gleichzeitig zum Abkuppeln auch ein Verstarkerfahrzeug angekuppelt werden.
Alternativ musste die fiir den Abschnitt Erndtebriick — Marburg erforderliche Sitzplatzanzahl bereits in
den Fligelzugteilen Siegen — Marburg von Beginn an mitgefiihrt werden. Dies wiirde die benotigte Bahn-
steiglange zwischen Kreuztal und Erndtebriick zusatzlich erh6hen und zugleich die Anzahl der eingesetz-
ten Fahrzeuge weiter steigern.

Aus diesen Griinden spricht derzeit vieles fur ein alternierendes Konzept der RB 93/94, bei dem in
Stunde A die Ziige von Siegen (iber Erndtebriick nach Marburg verkehren, erganzt durch einen An-
schlusszug von Erndtebriick nach Bad Berleburg, und in Stunde B die Zlige von Siegen nach Bad Berle-
burg verkehren, mit entsprechendem Anschlusszug von Erndtebriick nach Marburg

Im Abschnitt Kreuztal — Hilchenbach besteht zudem die Chance, die von Betzdorf ab Dezember 2030 mit
Elektrotriebwagen betriebene Linie RB 98 bei einer Elektrifizierung des Abschnitts bis Hilchenbach bis
dorthin als Verdichterlinie zu verlangern (vgl. Dekarbonisierung). Die Elektrifizierung dieses Abschnitts
wird flr den Einsatz der auf den Linien RB 93 und RB 94 vorgesehen BEMU-Fahrzeuge ab Dezember 2039
benotigt.

Infrastruktur 2026

vereinfachte Darstellung, inkl. méglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken

Fahrplan 2026 Zielnetz NRW 2032 Zielnetz NRW 2040

C]Siegen Hbf Siegen Siegen Siegen
Dillenburg {0 sicgen Weidenau — Hbf @ — Hbf — Hbf
() siegen-Geisweid E3 | | 'c/re3a D Re34 C__DJRes4
W) ) (W)
Kreuztal Finnentrop Kreuztal Kreuztal Kreuztal
Ferndorf EZJ ()] Dortmund (o] (@]
Kredenbach EZ8 (@] Dortmund (=) Dortmund (@) Dortmund
Dahlbruch EX (@) @) Q
Hillnhiitten E2) @) Q Q
Stift Keppel-Allenbach Ef) (=) Qo (@]
Hilchenbach E@ O Hilchenbach O Hilchenbach O Hilchenbach
Vormwald Dorf EZ3 (@] o o
Vormwald E& (=] (=) o
Lutzel E23 (=} (=) o
Erndtebriick (Erndtebriick () Erndtebriick (O Erndtebriick
Schameder Birkelbach EZ3 Q O o 0O Qo 0O
Leimstruth (@) (@] o
B Aue-Wingeshausen EZ} Q (@]
Oberndorf (@] e o (@)
Feudingen Berghausen ETJ (@] (@] 8 (@) 8
Raumland-Markhausen E3
Bad Bad Berleburg Bad Berleburg O Bad Berleburg O Bad Berleburg
L h Bad Laasphe- Bad L h Bad L. hi Bad L h
L Niedorlaasphe ad Laasphe 8 ad Laasphe ad Laasphe
Wallau O Wallau (Lahn) O Wallau (Lahn) O Wallau (Lahn)
(Lahn)

Marburg

Legende auf S. 362
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Qualitat

Um eine Erhéhung der Qualitat in diesem Korridor zu erreichen sind infrastrukturelle Anpassungen ent-
lang der Strecken insbesondere in Bezug auf Briickenbauwerke und Tunnel erforderlich.

Zur Erzielung einer Qualitatsverbesserung wurde die Linie RB 93 (Rothaar-Bahn) im Dezember 2025 in
Siegen geteilt. Die Wirkung dieser MalRnahme wird entsprechend evaluiert.

Taktfolge und Verbindungen

Mit Inbetriebnahme des neuen Kreuzungsbahnhofes in SaBmannshausen kann die Linie RB 94 zwischen
Erndtebriick und Bad Laasphe vom derzeitigen 120-Min-Takt auf einen 60-Min-Takt verdichtet werden.
Der Stundentakt auf der Linie RB 93 Rothaar-Bahn wird beibehalten. Fiir den Streckenabschnitt Siegen
— Kreuztal — Hilchenbach besteht die Moglichkeit, sofern dieser Abschnitt fir den Einsatz von BEMU-
Fahrzeugen (ab Dezember 2039) mit einer Oberleitung versehen wiirde, die bis dahin (iber Siegen bis
Kreuztal durchgebundene zusatzliche Linie RB 98 bis Hilchenbach zu verlangern.

Bedienungszeiten

Zur Erflllung der Anforderungen fir die Bedienungszeiten (Mo-Sa 6 bis 22 Uhr, So 8 bis 22 Uhr) sowie
der Bedienungshaufigkeit eines Stundentaktes sind auf dem Korridor zusatzliche Fahrten sowohl im
Friih- als auch im Spatverkehr sowie am Wochenende erforderlich.

Vernetzung / Anschliisse

Die Linie RB 93 (Rothaar-Bahn) ist Bestandteil des ITF-Knotens Siegen. Im sogenannten 0-Knoten Siegen
besteht Anschluss an die Linien RE 9 nach KéIn und IC 34/RE 34 nach Dortmund, der Anschluss an die
Linie RE 99 Main-Lahn-Sieg-Express nach GieRRen - Frankfurt am Main wird nicht erreicht. Darliber hinaus
besteht Anschluss an die Linien RB 90 (Oberwesterwaldbahn) nach Limburg (Lahn) und RB 95 (Sieg-Dill-
Bahn) nach Dillenburg. Im Bahnhof Kreuztal besteht ein Ubereck-Anschluss mit der Linie RB 91 von/nach
Hagen Hbf. In Erndtebrick besteht zweistiindlich Anschluss an die Linie RB 94 (Obere Lahntalbahn) nach
Bad Laasphe und Marburg. Die sich aus den zukinftigen Konzepten ergebenen Durchbindungen und
Anschliisse sind oben bereits dargestellt.

Dekarbonisierung

Derzeit verkehren im Korridor Siegen — Bad Berleburg / Marburg ausschlieRlich Dieseltriebwagen. Im
Rahmen einer gemeinsamen Machbarkeitsstudie von NVV, RMV und NWL wird die Umstellung der Li-
nien RB 93 (Rothaarbahn) und RB 94 (Obere Lahntalbahn) vom Betrieb mit Dieseltriebwagen auf einen
Betrieb von batterieelektrischen Fahrzeugen (BEMU) untersucht; mit Ergebnissen dieser Studie wird im
ersten Quartal 2026 gerechnet.

Fahrzeugeinsatz

Derzeit verkehren auf der Linie RB 93 Dieseltriebwagen der Baureihe LINT 41 von Alstom in Einfach- und
Doppeltraktion mit 120 bzw. 240 Sitzpldtzen, welche in Bezug auf die Barrierefreiheit jedoch nicht den
Zielanforderungen entsprechen. Auf der Linie RB 94 verkehren Dieseltriebwagen der Baureihe Desiro
Classic von Siemens durchgehend in Doppeltraktion mit 240 Sitzplatzen, welche ebenfalls in Bezug auf
die Barrierefreiheit nicht den Zielanforderungen entsprechen.

Ab Dezember 2039 ist auf beiden Linien der Einsatz batterieelektrischer Fahrzeuge vorgesehen.

InfrastrukturmalRnahmen Strecke und Knoten

Zur Umsetzung der zuvor genannten MaRBnahmen sind fiir folgende Angebotsveranderungen die ent-
sprechenden InfrastrukturmalRnahmen erforderlich. Fiir die Einflhrung eines 60-Min-Takts der RB 94 ist
der Bau einer neuen Zugkreuzung in SaBmannshausen notwendig. Fir den Weiterbetrieb der RB 94
muss der Leimstruther Tunnel saniert werden. Die Durchbindung der Verbindung Siegen — Marburg er-
fordert, je nach gewdhltem Konzept (alternierender Betrieb oder Fllgelzugbetrieb), unterschiedlich
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verortete Malinahmen zur Streckenbeschleunigung. Dazu zdahlen Anpassungen am Oberbau, an der Leit-
und Sicherungstechnik inklusive der Stellwerke sowie SicherungsmaRBnahmen an den Bahnilbergdngen.
Der Einsatz batterieelektrischer Fahrzeuge (BEMU) erfordert den Bau von Oberleitungsinseln; die ge-
nauen Details ergeben sich nach Abschluss der Studien von NVV, RMV und NWL. Im Rahmen des Ober-
leitungsbedarfs zwischen Kreuztal und Hilchenbach besteht zudem die Moglichkeit, die RB 98 bis Hil-
chenbach zu verldangern, was gegebenenfalls weitere InfrastrukturmalBnahmen fir den Betrieb eines
zweiten Zuges pro Stunde im Abschnitt sowie Anpassungen an den Stationen erforderlich macht. Dar-
Uber hinaus sind praventive Briickensanierungen notwendig, um den Betrieb langfristig zu sichern und
Streckensperrungen infolge von Briickendefekten zu vermeiden.

InfrastrukturmalRnahmen Stationen

Die Stationen im Korridor sind barrierefrei auszubauen, wobei die Bahnsteiglangen den Erfordernissen
des angestrebten Angebotskonzepts entsprechen missen. Gegebenenfalls sind Ersatzneubauten an
besser geeigneten Standorten vorzusehen; in Einzelfdllen kann auch eine Zusammenlegung von Stand-
orten geprift werden.

Neue Stationen im SPNV

Fir den Korridor Siegen — Bad Berleburg / Marburg wurden vom NWL neue Haltestellen in Kreuztal-
Buschhiitten sowie Kreuztal-Mitte/Ost untersucht. Ob sich im Rahmen des erforderlichen barrierefreien
Aus- und Umbaus der Stationen auf den Strecken in Einzelfdllen die Moglichkeit zur Optimierung von
Standorten oder zur Zusammenlegung einzelner Haltepunkte ergibt, ist zum aktuellen Zeitpunkt noch
zu prifen.

Der neue Kreuzungsbahnhof befindet sich aullerhalb wesentlicher Bebauung und ist daher derzeit nur
als Betriebshalt ohne Bahnsteige vorgesehen.

Ausbaumalnahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRBnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung w

Forderinitiative zur Attraktivitatssteigerung Dedinghausen, Leimstruth, Ostbe- Barrierefreiheit

und Barrierefreiheit von Bahnhofen (FABB vern, Vlotho, Westbevern

1, ehemals Zukunftsinvestitionsprogramm

(ziIP))

neue Station Kreuztal-Buschhitten neue Station ErschlieBung zusatzlicher raumli- = 2032
cher Potentiale

Ausbau Erndtebriick - Bad Laasphe Kreuzungsbahnhof, Fahrzeitreduzie- 60-Min-Takt RB 94 Erndebriick- 2032

rung Bad Laasphe (- Marburg)
Ausbau Kreuztal - Erndtebriick - Bad Berle- Erhéhung der Streckengeschwindig- Umsteigefreie Verbindung RB94 2032
burg keit in Teilabschnitten, LST in Erndte- Siegen - Marburg

briick und zusatzliche Weichenverbin-
dung von Bad Berleburg

Ausbau Kreuztal Neuer Mittelbahnsteig Sicherstellung Anschluss Erndte- = 2040
briick - Hagen

Barrierefreier Ausbau Stationen Bahnsteigverlangerung/-erhohung Einsatz von BEMU-Fahrzeugen, -

RB 93/RB 94/RB 97 Barrierefreiheit
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Korridor 37
(Koln Hbf —) Betzdorf — Siegen Hbf

Ubersicht (Stand 2026)
Linie Nr. Bezeichnung Relation
Oberwesterwaldbahn Limburg — Altenkirchen — Au (Sieg) — Betzdorf — Siegen Hbf
RE9 Rhein-Sieg-Express Aachen — Koln — Au (Sieg) — Betzdorf — Siegen
Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften
2880 460 Betzdorf — Siegen elektrifiziert, zweigleisige Strecke

SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)

Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S
66 67 63 44
RE9 38 38 42 40

Siegen Hbf
Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S
e ab Betzdorf 40 40 50 80
ab Siegen 4-23 41 4-1 6-23

Daaden

GieBen/

Frankfurt Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr
0,14 Mio.
Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023) RE9 0,08 Mio.
Nutzungsintensitat Mo-Fr Sa S Fahrzeugeinsatz Typ
Betzdorf — Siegen 4,500 5.200 3.800 Alstom Lint 27 EWS, Alstom Lint 41 EWS,
Siemens Mireo B, 2-teilig EWS
RE9 5 Wagen-Dosto-Zug,

Bombardier Talent 2 RE 9, 4/5-teilig, RE9
Aktuelle Situation

Auf dem Korridor Siegen — Betzdorf (Sieg) verkehren derzeit die Nahverkehrslinien RE 9 (Rhein-Sieg-Ex-
press) im 60-Min-Takt und die RB 90 (Oberwesterwaldbahn) zwei Mal stiindlich. Der Korridor verbindet
die rheinland-pfdlzischen Verbandsgemeinden Betzdorf-Gebhardshain und Kirchen (Sieg) mit dem Ober-
zentrum Siegen sowie dariber hinaus mit den Stadten und Kommunen des Westerwaldes, des Siegtals
sowie mit K6In und Aachen. Letzter Halt in NRW ist Niederschelden-Nord. Ab Niederschelden verlauft
die Strecke fiir etwa 45 Kilometer durch Rheinland-Pfalz, bevor sie bei Au (Sieg) wieder in den Verkehrs-
raum NRW einmiindet. Die Strecke folgt zwischen Siegen und Siegburg tGberwiegend dem Fluss Sieg,
weshalb diese auch als ,Sieg-Strecke” bezeichnet wird. Die Strecke ist eine zweigleisige und elektrifi-
zierte Haupttrecke, welche im Zulauf auf Kéln durch einen intensiven S-Bahn-, Regional-, Giter- und
Fernverkehr stark ausgelastet ist. In Siegen und Betzdorf (Sieg) treffen weitere Strecken auf den Korri-
dor, sodass dort diverse Umsteigemdoglichkeiten zu anderen Linien des SPNV bestehen.

Der Handlungsbedarf in diesem Korridor ergibt sich aus einer Vielzahl gewichtiger Griinde. Insbesondere
in Bezug auf die gegenwartig unzureichende Infrastruktur, welche in Bezug auf die Kapazitat durch ein-
gleisige Abschnitte sowie und eine hohe Auslastung sowie den stark belasteten Knoten Koéln (RE 9) ne-
gativ beeinflusst wird, sind Anpassungen erforderlich. Dies resultiert in einem Zielfahrplan der RB 90,
der nicht den Moglichkeiten der Infrastruktur im Abschnitt Betzdorf — Limburg entspricht. Hinzu
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kommen zahlreiche alte, sanierungs- bzw. erneuerungsbediirftige Briicken, die moglicherweise auch
kurzfristig zu Streckensperrungen fiihren kdnnen. Die mangelhafte Infrastrukturqualitdt fihrt in Siegen
flr viele Reisende regelmaRig zu Anschlussproblemen, da die zuvor durchgéngige Verbindung Koln —
Siegen — Mittelhessen Anfang der 2010er Jahre in Siegen geteilt werden musste. Neben der Erneuerung
der Infrastruktur bestehen demnach auch planerische Fragestellungen, etwa wie die Dieselzlige der
RB 90, die auf der Siegstrecke unter Oberleitung verkehren, kiinftig lokal emissionsfrei betrieben werden
kénnen und wie die Anschliisse in Siegen sowie die dariiber hinaus gehenden Verkehre gestaltet werden
kénnen.

Die Linie RB 90 weist laut SPNV-Qualitatsmonitor NRW im ersten Quartal 2025 eine Piinktlichkeit von 69
Prozent und eine Zuverlassigkeit von 96 Prozent auf. Die Linie verkehrt durch den Westerwald, wo die
Strecke in den vergangenen Jahren umfangreich ausgebaut wurde. Dennoch kann der Zielfahrplan trotz
des nachtraglichen Auslassens von zwei Verkehrshalten nicht stabil gefahren werden.

Die Linie RB 93 weist laut SPNV-Qualitatsmonitor im ersten Quartal 2025 eine Piinktlichkeit von 53 Pro-
zent und eine Zuverlassigkeit von ca. 92 Prozent auf. Um die Betriebsqualitdt der RB 93 zu verbessern,
wird die Linie seit Dezember 2025 in Siegen geteilt und verkehrt seitdem auch als RB 90.

Die Linie RE 9 erreichte im ersten Quartal 2025 neben der Pinktlichkeit von 68 Prozent, eine Zuverlas-
sigkeit von ca. 97 Prozent. Durch den Einsatz von lokbespannten Doppelstock-Zligen und Elektrotrieb-
wagen kam es bei betrieblichen UnregelmaRigkeiten haufig zu Kapazitatsproblemen. Mit der Umsetzung
der Ausschreibungsergebnisse und dem zukiinftigen ausschlieBlichen Einsatz von Lok-Wagen-Doppel-
stockziigen sollte dieses Problem jedoch absehbar behoben sein.

Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Im Mittelpunkt der Angebots- und Infrastrukturentwicklung im Korridor Betzdorf-Siegen stehen die Er-
neuerung und damit die Stabilisierung der Infrastruktur. Die zahlreichen sanierungs- und erneuerungs-
bedirftigen Briicken missen von der DB InfraGO in einen zukunftsfahigen und betriebsstabilen Zustand
versetzt werden. In Betzdorf ist der Bahnsteig von Gleis 106/107 bis Dezember 2033 auf eine Bahnsteig-
nutzlange von 215 Metern auszubauen, damit fiir die Ausschreibung ab diesem Zeitpunkt Doppelstock-
triebwagenkonzepte mit 720 Sitzplatzen und mehr beriicksichtigt werden kénnen. Zudem erméglichen
Triebwagenkonzepte die Einplanung groRerer Fahrzeitpuffer als Lok-Wagen-Konzepte, was ebenfalls zur
Stabilisierung der Betriebsqualitat beitragen soll.

Die Angebotskonzepte sollen (iber Siegen hinaus kiinftig so abgestimmt, geprift und umgesetzt werden,
dass eine der RB-Leistungen der Siegstrecke als RB 98 liber Siegen hinaus bis nach Kreuztal verlangert
werden kann. Dadurch kdnnen die Fahrbeziehungen in dieser durchgehenden Relation besser berick-
sichtigt werden als in den heutigen Konzepten mit Umstieg in Siegen. Zudem sollen in abgestuften Schrit-
ten, beispielsweise ab Dezember 2026 mit Zielperspektive ab Dezember 2038, dem Auslaufen der ent-
sprechenden Verkehrsvertrage im RMV-Gebiet, die Fahrbeziehungen in Richtung Mittelhessen gesichert
und verbessert werden (vgl. Korridor 39). Dies erfordert eine enge Abstimmung und gemeinsame Pla-
nung mit dem RMV.

Infrastruktur 2026 Fahrplan 2026 Zielnetz NRW 2032 Zielnetz NRW 2040

vereinfachte Darstellung, inkl. moglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken

Au (Sieg)

Daaden% Betzdorf (Sieg) Betzdorf (Sieg) Betzdorf (Sieg) Betzdorf (Sieg)
(m}

Kirchen Kirchen Kirchen Kirchen
Neunkirchen =) Frausburg Siedlung [ [} [

Brachbach
Mudersbach
Niederschelden RE9 RE9 RE9

Niederschelden Nord
e siegen-Eiserfeld 8 8 8

D Siegen Hbf Siegen Hbf @ Siegen Hbf Siegen Hbf

Aachen Aachen Aachen

Legende auf S. 362
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Qualitat

Sollte die RE 9 in Zukunft iber Siegen hinaus bis GieRRen verlangert werden kdénnen (vgl. Korridor 39),
wirden schon geringere Verspatungen der RE 9 in Siegen nicht zu Anschlussverlusten zu den schnellen
Zigen in Richtung Mittelhessen fiihren. Darlber hinaus wiirden sich als Fahrzeitreserve in Richtung Mit-
telhessen eine geringe Standzeit von wenigen Minuten in Siegen sowie mit den dann moglichen verlan-
gerten Wendezeiten von 23 Minuten im Bahnhof Gielen — gegeniiber den bisherigen 19 Minuten in
Siegen — gute Ansatzpunkte ergeben, um nicht nur das Angebot, sondern auch die Betriebsqualitdt der
RE 9 klinftig zu verbessern.

Taktfolge und Verbindungen

Die Linie RE 9 (Rhein-Sieg-Express) verkehrt als schnelle Leistung zwischen Aachen, KéIn und Siegen im
Stundentakt. Zwischen Koln und Siegen verkehren auf dieser Linie in der Hauptverkehrszeit zusatzliche
Verstarkerleistungen. Die Linie RB 90 (Oberwesterwaldbahn) verkehrt im Abschnitt Siegen — Betzdorf
(Sieg) halbstiindlich mit stiindlicher Weiterfahrt nach Limburg (Lahn) als Grundbedienung mit Halt auf
allen Unterwegstationen. Sowohl die schnelle Leistung RE 9 als auch die Grundbedienung RB 90 sind in
die ITF-Knoten Betzdorf und Siegen integriert. Die Bedienungshaufigkeit entspricht den gesetzten An-
forderungen. Die angestrebte Wiedereinfiihrung der im Dezember 2011 gebrochenen zweistiindigen
Verbindung Koln - Siegen - GielRen wird zudem fiir die Stadte Haiger, Dillenburg, Herborn, Ehringshau-
sen, Wetzlar und GielRen eine Direktanbindung an die Metropolregion Kéln darstellen und die bislang
auf drei bzw. vier Minuten beschrankte Umsteigezeit zwischen RE 9 und RE 99 im Bahnhof Siegen — so-
wie die daraus resultierenden regemafigen Anschlussverluste auf dieser Relation — zukiinftig vermei-
den. Hierdurch wird der bereits heute an seine Kapazitiatsgrenzen stoflende Bahnhof Siegen zusatzlich
entlastet.

Bedienungszeiten

Zur Erfillung der Anforderungen fiir die Bedienungszeiten (Mo-Sa 5 bis 0 Uhr, So 6 bis 0 Uhr) sind auf
dem Korridor zuséatzliche Fahrten sowohl im Frih- als auch Spatverkehr erforderlich.

Vernetzung / Anschliisse

Die auf dem Korridor verkehrenden Linien sind in Betzdorf (Sieg) und Siegen Hauptbahnhof in die ITF-
Knoten integriert. In Betzdorf (Sieg) bestehen Anschliisse an die Linie RB 96 Hellertalbahn nach Neunkir-
chen und Dillenburg sowie die Linie RB 97 Daadetalbahn nach Daaden. In Siegen bestehen Anschlisse
an die Linie RE 34 (Dortmund-Siegerland-Express) nach Dortmund und RB 91 (Ruhr-Sieg-Bahn) nach Ha-
gen sowie die Linie RE 99 (Main-Lahn-Sieg-Express) nach GieRen und Frankfurt am Main und die Linie
RB 95 (Sieg-Dill-Bahn) nach Dillenburg — und zukiinftig auch an den nach Frankfurt am Main verkehren-
den Mittelhessen-Express.

Dekarbonisierung

Derzeit verkehren im Korridor Siegen — Betzdorf auf der Linie RB 90 Dieselfahrzeuge unter einer Ober-
leitung. Seit Marz 2025 verkehren auf dieser Linie einzelne Umlaufe aus der Gesamtflotte von drei neuen
BEMU-Fahrzeugen. Mit der Neuausschreibung der RB 90 ab Dezember 2030 ist eine Aufteilung der Linie
in die Linien RB 90 und RB 98 vorgesehen. Die RB 90 soll ab dann mit batterieelektrischen Fahrzeugen
(BEMU), die Linie RB 98 mit vollelektrischen Elektrotriebwagen gefahren werden. Auf der Siegstrecke ist
hierfiir nach aktuellem Stand keine zusitzliche Infrastruktur erforderlich. Eine Uberpriifung der elektri-
schen Leistungsfahigkeit des Netzes im Vorfeld eines vollstandigen Einsatzes von BEMU-Fahrzeugen auf
der RB 90 durch DB Energie ist jedoch sinnvoll.

Fahrzeugeinsatz

Seit Dezember 2025 verkehrt die Linie RE 9 (Rhein-Sieg-Express) durchgehend mit Lok-Wagen Doppel-
stockzligen (mindestens ca. 720 Sitzplatze je Zug, in der HVZ ein Umlauf auch mit mehr Sitzplatzen). Auf
der RB90 (Oberwesterwaldbahn) werden auf der vollstindig elektrifizierten Siegstrecke sowohl
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Dieselfahrzeuge vom Typ Lint-41 von ALSTOM sowie seit Sommer 2025 in einzelnen Umlaufen auch mo-
derne BEMU-Fahrzeuge vom Typ Siemens Mireo-B eingesetzt. Auch die bis Dezember auf der Siegstre-
cke verkehrende RB 93 verkehrt mit Dieseltriebwagen vom Typ LINT 41. Zum Fahrplanwechsel im De-
zember 2025 wurde RB 93 Uber Siegen hinaus vom Zuglauf geteilt. Im Abschnitt westlich von Siegen sind
die Fahrten der Linie RB 90 neu zugeordnet worden.

Mit der Neuausschreibung der dann seit Dezember 2025 halbstiindlichen RB 90 ab Dezember 2030 vor-
gesehen, die Linie aufzusplitten: Fir die stindlich verkehrende Linie RB 90 (Limburg — Au - Siegen) sind
dann BEMU-Fahrzeuge vorgesehen, da der Abschnitt Limburg - Au (iber keine Oberleitung verfugt. Fir
die ebenso stiindlich verkehrende RB 98 von der Siegstrecke aus (iber Betzdorf - Siegen hinaus bis Kreuz-
tal ist der Einsatz von Elektrotriebwagen geplant. Bei Fertigstellung entsprechender Oberleitungsinfra-
struktur ist eine Fortfiihrung bis Hilchenbach denkbar (vgl. Korridor 36).

InfrastrukturmalRnahmen Strecke und Knoten

Durch intensiven Riickbau der Infrastruktur zu Beginn der 2000er Jahre ist die Sieg-Strecke auf das be-
triebliche Minimum reduziert worden. Die ansonsten zweigleisige Siegstrecke ist trotz der intensiven
Nutzung an zwei Stellen aufgrund von Weltkriegs-ReparationsmaBnahmen nur eingleisig befahrbar.
Zwar bericksichtigen die geplanten Betriebskonzepte diese Einschrankungen, bei Verspatungen wirken
sich diese eingleisigen Abschnitte jedoch teilweise auch negativ auf die Plinktlichkeit aus. Die Auswir-
kungen sind dann bis zu den Knoten Koéln Hbf und Siegen nicht wieder kompensierbar.

Die Siegstrecke ist zwar Teil der BVWP-Ausbaustrecke KéIn/Hagen - Siegen - GieRen, bei der der Korridor
insgesamt fiir die Containerverkehre ertlichtigt werden soll, der Abschnitt der Siegstrecke wird jedoch
in diesem Zusammenhang aktuell nicht beplant.

Auf der Strecke Siegen — Koln Hbf gibt es laut Briickenzustandskartierung von DB InfraGO alleine im
Abschnitt Siegen — Hennef 19 Briicken der DB mit der Zustandsklasse 4 ,,ZK4 (Teil-)Erneuerungsmalinah-
men sind zu planen”. Die Zustandsklasse 4 stellt gemaR der DB-internen Klassifizierung von Briicken in
vier Zustandsklassen die schlechteste Kategorie dar. In den vergangenen Jahren kam es aufgrund des
baulichen Zustands einzelner Briicken zu kurzfristigen Streckensperrungen, zuletzt im Sommer 2024 bei
Kirchen (Sieg). Entlang des Korridors fihren die teils abgangigen und instandsetzungsbedurftigen Bri-
ckenbauwerke zunehmend zu betrieblichen Einschrankungen und Sperrungen. Neben der Wiederher-
stellung der Befahrbarkeit von Ausweich- und Uberholgleisen zur Stabilisierung des Betriebsablaufs liegt
der Schwerpunkt daher auf der nachhaltigen Instandhaltung der maroden und storanfalligen Infrastruk-
tur.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmaRnahmen Stationen

Die Verkehrsstation Siegen Hbf ist mit einer Bahnsteighthe von 76 Zentimetern {iber Schienenoberkante
vollstandig barrierefrei. Die Verkehrsstation Eiserfeld (Sieg) ist derzeit nicht barrierefrei, wird jedoch vo-
raussichtlich im Jahr 2027 barrierefrei umgebaut. Die Verkehrsstation Niederschelden-Nord verfligt der-
zeit Uiber eine Bahnsteighthe von 55 Zentimetern lber Schienenoberkannte und ist damit nicht barrie-
refrei. Eine Finanzierung fiir den Umbau ist derzeit noch nicht absehbar.

Die angestrebte Bahnsteigzielhthe der Stationen fiir diesen Korridor liegt bei 76 Zentimetern {iber Schie-
nenoberkante. Fir die planmaRigen Halte der RE 9 wird eine Bahnsteignutzlange von 215 Metern beno-
tigt. Stationen, die nicht reguldr durch die RE 9 bedient werden, sind jedoch ebenfalls auf dieses Mal}
auszubauen, um im Storungs- oder Baustellenfall ein vorzeitiges Wenden beziehungsweise Beginnen der
RE 9 an diesen Stationen zu erméglichen und damit die betriebliche Flexibilitdt sowie die Betriebsstabi-
litat im gesamten Korridor zu erhéhen.

Der derzeit maRgebliche Engpass fiir den Einsatz von 215 Meter langen Triebwagenziigen auf der RE 9
— etwa fiir den Einsatz von Doppeltraktionen aus vierteiligen Doppelstocktriebwagen mit insgesamt min-
destens 720 Sitzpldtzen je Zug — liegt im rheinland-pfélzischen Betzdorf. Dort weist der Bahnsteig an
Gleis 106/107 in Fahrtrichtung KoéIn bislang nicht die erforderliche Lange auf und begrenzt damit die
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betriebliche Umsetzung entsprechender Fahrzeugkonzepte. Eine Verlangerung dieses Bahnsteigs ist
ohne den Neubau einer zusatzlichen Briicke liber die Sieg nicht moéglich. Damit die erforderliche Sitz-
platzkapazitdt von mindestens 720 Sitzplatzen je Zug nicht weiterhin ausschlielich durch Lok-Wagen-
Konzepte erreicht werden muss, ist die Bahnsteigverlangerung in Betzdorf zwingend erforderlich.

Neue Stationen im SPNV

Auf dem Korridor Siegen — Betzdorf sind im NWL-Verbandsgebiet keine zusatzlichen, neuen Bahnstatio-
nen vorgesehen.

Ausbaumallnahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung w

Station Eiserfeld neuer Aufzug Barrierefreiheit
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Korridor 38
Betzdorf — Neunkirchen — Haiger — Dillenburg

Ubersicht (Stand 2026)
Linie Nr. Bezeichnung Relation
Hellertalbahn Betzdorf (Sieg) — Neunkirchen — Burbach — Haiger — Dillenburg
Streckennr. KBS Abschnitt Eigenschaften
2651 462 Betzdorf — Haiger Nicht elektrifiziert, eingleisige Strecke

SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)

Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa S

Betzdorf — Neunkirchen 36 36 34 28
Neunkirchen — Haiger 21 21 18 12

Koln

Dillenburg
L)

Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S
GieBen/ ab Betzdorf (Sieg) 4-21 4-21 5-21 8-21
" ab Dillenburg 6-20 6-20 8-20 10-20
Leistungsvolumen NWL Zug-km im Jahr
Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023) -
0,17 Mio.
Nutzungsintensitat Mo-Fr Sa S
Betzdorf— Neunkirchen 300 200 200  Fahrzeugeinsatz Typ
Neunkirchen — Haiger 200 100 100 Alstom Lint 41 EWS
7

Aktuelle Situation

Auf dem Korridor Betzdorf (Sieg) — Dillenburg, auch bezeichnet als Hellertalbahn, verkehrt derzeit die
Nahverkehrslinie RB 96 (Hellertalbahn). Der Korridor verbindet den Knotenbahnhof Betzdorf (Sieg) im
mittleren Siegtal mit den Stadten entlang des Flusses Heller — Herdorf — Neunkirchen — Burbach mit den
mittelhessischen Stadten Haiger und Dillenburg und bildet somit eine Tangentialverbindung aus dem
Landkreis Altenkirchen siidlich um Siegen herum durch das siidliche Siegerland in den Landkreis Dillen-
burg.

Die Strecke war Teil der ehemaligen zweigleisigen Hauptstrecke KoIn - Betzdorf - Haiger — GielRen. Der
36 Kilometer lange Abschnitt Betzdorf — Haiger wurde jedoch auf ein Gleis zuriickgebaut. In den 1980er
Jahren gab es Diskussionen um eine Stilllegung der Strecke.

Das Zugangebot wurde nach vielen Jahren ohne Verdnderungen vor wenigen Jahren auf Initiative des
NWL im Abschnitt Betzdorf — Neunkirchen zum Stundentakt verdichtet und im Abschnitt Neunkirchen
zu einem 120-Min-Takt verstetigt. Eine Verdichtung zum Stundentakt auch in diesem Abschnitt ist ohne
eine umfassende Anpassung der Infrastruktur nicht moéglich. Dies ist jedoch derzeit Gegenstand umfang-
reicher Planungen. Da die Hellertalbahn dadurch verkehrlich deutlich aufgewertet wird, bezeichnet der
NWL dieses umfassende MaRnahmenpaket als ,,Revitalisierung der Hellertalbahn”.

In Griinebacherhiitte besteht aktuell ein Ubereckanschluss zu den Ziigen der RB 97 (Daadetalbahn) nach
Daaden. In Haiger besteht zweistiindlich ein Ubereckanschluss zur Linie RE 99 nach Siegen.

Die Piinktlichkeit der RB 96 liegt im ersten Quartal 2025 mit ca. 96 Prozent auf einem sehr guten Niveau.
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Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Der Korridor Betzdorf — Dillenburg ist Bestandteil des Eifel-Westerwald-Sieg-Netzes. Die drei beteiligten
Aufgabentrdager SPNV-Nord, RMV und NWL sehen fiir die RB 96 (Hellertalbahn) die Einfliihrung eines
Stundentaktes zwischen Betzdorf (Sieg) und Dillenburg vor. Hierfiir ist ein umfangreicher Ausbau der
Infrastruktur sowie die Erhéhung der Streckengeschwindigkeit notwendig.

Das Zielkonzept muss dabei auf die zuklnftig verdnderten Betriebskonzepte auf der Sieg- und Dill-Stre-
cke angepasst werden. Das Auflassen von Stationen soll nach Moglichkeit verhindert werden. Nahere
Details finden sich im Fortgang dieses Kapitels.

Intrastruktur 2026 Fahrplan 2026 Zielnetz NRW 2032 Zielnetz NRW 2040

vereinfachte Darstellung, inkl. maglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken

Aachen Aachen Geldern
Au (Sieg) RES RE9 RE9
Betzdorf (Sieg)l Siegen Betzdorf (Sieg) Betzdorf (Sieg) Betzdorf (Sieg)
Daaden Griinebacher Hitte
Grinebach Ort
Sassenroth

Siegen

Herdorf

Siegen

Herdorf

Siegen

Herdorf

Konigsstollen
Herdorf

NWL Struthutten EE
Altenseelbach E3

Neunkirchen Neunkirchen Neunkirchen Neunkirchen

Wahlbach EE3
Burbach 8 Burbach 8 Burbach 8 Burbach
Wiirgendorf Ort EE
Wiirgendorf 8 8 8
Holzhausen ET3 Q Q Q
e Niederdresselndorf (@] (@] (@]
Allendorf Siegen 8 Sieq? ) 8 Siegen 8 Siegen
Haiger Obertor Darmond
Haiger Haiger Haiger Haiger
() Sechshelden RE99/IC 34 CO | re COfre
(0 billenburg Dillenburg Dillenburg Dillenburg
Frankfurt
Giefien Giefien/ Giefien/
Frankfurt Frankfurt Frankfurt

Legende auf S. 362

Qualitat

Die Punktlichkeit der Linie RB 96 bewegt sich gegenwartig auf einem zufriedenstellenden Niveau. Mit
dem Ausbau der Infrastruktur zur Anhebung der Hochstgeschwindigkeit sowie dem Einsatz batterie-
elektrischer Fahrzeuge (BEMU) mit verbessertem Beschleunigungsverhalten ist zu erwarten, dass sich
die Betriebsqualitat der RB 96 nachhaltig positiv entwickeln wird.

Taktfolge und Verbindungen

Mit dem Ausbau der Infrastruktur und der Erhéhung der Streckengeschwindigkeit soll die RB 96 (Heller-
talbahn) zukinftig sowohl im Knoten Betzdorf Anschlisse an den RE 9 von/nach Koln und Siegen als
auch in Dillenburg Anschliisse nach Wetzlar, GieRen bzw. Frankfurt am Main und Siegen erhalten. Der
120-Min-Takt im Abschnitt Neunkirchen — Dillenburg soll zum 60-Min-Takt verdichtet werden. Fir die
Belange des Schiilerverkehrs missen in Abstimmung mit den Schultrdagern Losungen gefunden werden.

Bedienungszeiten

Die Mindestanforderungen an die Bedienungszeiten (Mo-Fr 6 bis 20 Uhr, Sa 8 bis 20 Uhr und So 10 bis
20 Uhr) werden auf diesem Korridor gegenwartig tUbererfillt. Mittel- bis langfristig ist jedoch im Rahmen
der Anpassung dieser generellen Bedienungszeiten jedoch auch auf der Hellertalbahn zu priifen, ob auch
hier Anpassungsbedarf besteht.
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Vernetzung / Anschliisse

Nach dem geplanten Streckenausbau und Angebotsanpassung der Linie RB 96 (Hellertalbahn) wird diese
Linie vollintegrierter ITF-Bestandteil mit stlindlicher Einbindung in die Knoten Betzdorf und Dillenburg.
Die Linie bietet in Betzdorf Ubergang auf die Linien RE 9 nach Kéln und Siegen, zur Linie RB 90 nach
Siegen sowie zur Linie RB 97 nach Daaden. In Haiger besteht stiindlich Anschluss zum RE 99 nach Siegen
und in Dillenburg ein Ubergang zur Linie RB 40 (Mittelhessen-Express) nach GieRen und Frankfurt am
Main. Dies bedeutet eine deutliche Steigerung der Attraktivitdt dieser Linie und neue, derzeit nicht be-
stehende Reisemdoglichkeiten flr das sidliche Siegerland in Richtung Mittelhessen und die Rhein-Main-
Region. Eine Verknlipfung mit der Richtung Siegen Hbf verkehrenden Schnellbuslinie SB4 im Bahnhof
Burbach wird angestrebt.

Dekarbonisierung

Derzeit verkehren im Korridor Betzdorf — Dillenburg auf der Linie RB 96 (Hellertalbahn) Dieselfahrzeuge.
Im Bahnhof Betzdorf (Sieg) sind die Gleise der RB 96 mit einer Oberleitungsanlage ausgestattet, im Ost-
lichen Streckenabschnitt verkehrt die Linie ab Haiger bis nach Dillenburg lber die elektrifizierte Dill-
Strecke. Es ist vorgesehen ab Dezember 2030 auf dieser Linie ausschlieBlich batterieelektrische Fahr-
zeuge (BEMU) einzusetzen. Die Batterien der Fahrzeuge kdnnen sodann im elektrifizierten Abschnitt
Dillenburg — Haiger wahrend der Fahrt sowie im elektrifizierten Endbahnhof Betzdorf (Sieg) aufgeladen
werden, sodass der nicht-elektrifizierte Abschnitt durch Akkubetrieb iberbriickt werden kann.

Fahrzeugeinsatz

Auf der RB 96 (Hellertalbahn) werden im Regelverkehr Dieselfahrzeuge vom Typ Lint-41 von ALSTOM
mit ca. 120 Sitzplatzen je Zug eingesetzt. Diese Fahrzeuge haben sogenannte Tiefeinstiege mit einem
Einstieg von 60 Zentimetern Uber Schienenoberkannte. Damit ist die Tritthohe von den derzeit vollstan-
dig zu niedrigen Bahnsteigkanten (vgl. Barrierefreiheit / InfrastrukturmaRnahmen Stationen) nicht ganz
so hoch. Mit Ausschreibung des Betriebs auf der Strecke ist geplant ab Dezember 2030 ausschlieRBlich
BEMU-Fahrzeuge vorzusehen.

InfrastrukturmalRnahmen Strecke und Knoten

Zur Realisierung des Stundentaktes zwischen Betzdorf und Dillenburg sowie dem Erreichen der An-
schliisse in beiden Knoten ist ein umfangreicher Ausbau und eine Beschleunigung der Strecke vorausge-
setzt. Die Hochstgeschwindigkeit soll teilweise auf bis zu 100 km/h angehoben werden. Ebenso miissen
die Weichen, der Oberbau, Bahniibergdnge und Bahnsteigzugdnge sowie die Leit- und Sicherungstechnik
angepasst werden.

Fir die Umstellung der Leit- und Sicherungstechnik auf der Strecke laufen aktuell Abstimmungen mit
der DB InfraGO. Von dort wird beabsichtigt, die Strecke zur Personalentlastung auf ESTW-Technik um-
stellen und hat diese hierfir bereits in entsprechenden internen Programmen angemeldet. Mittel fir
die Detailplanung und Umsetzung stehen seitens der DB bislang noch nicht zur Verfiigung. Die Erneue-
rung der Leit- und Sicherungstechnik soll gemeinsam mit der DB InfraGO so erfolgen, dass die genannten
verkehrlichen Zielsetzungen in einem angemessenen Zeitraum realisiert werden kdnnen.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmaRnahmen Stationen

Derzeit ist keine der Stationen der Hellertalbahn barrierefrei. Innerhalb des Verbandsgebiets des NWL
handelt es sich um die Stationen Struthitten, Altenseelbach, Neunkirchen (Kreis Siegen), Wahlbach
(Kreis Siegen), Burbach (Kreis Siegen), Wirgendorf-Ort, Wiirgendorf, Holzhausen (Kreis Siegen) sowie
Niederdresselndorf. Es wird daher angestrebt alle Stationen in NRW sowie insgesamt entlang der Hel-
lertalbahn, d. h. auch in Rheinland-Pfalz und Hessen barrierefrei umzubauen.
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Neue Stationen im SPNV

Insgesamt ist die Anzahl der vorhandenen Stationen bereits hoch, und ihre Abstande zueinander sind
teilweise sehr gering. Eine Verlangsamung der Fahrzeiten durch zuséatzliche neue Halte wiirde den ver-
kehrlichen Zielen derzeit zuwiderlaufen und ist daher nicht geplant (vgl. Kapitel B4.2.5). Sollte es im Rah-
men der oben genannten UmbaumaBnahmen oder im Zuge der Streckenbeschleunigung erforderlich
werden, Stationen zusammenzulegen oder in aufwendiger Form umzubauen, sollte im Einzelfall gepriift
werden, ob alternative Standorte sinnvoller und zweckmaRiger sind. An diesen Standorten kdnnten so-
dann neue Stationen errichtet werden. Diese wiirde nicht als klassische neue Station im Sinne einer
zusatzlichen Haltestelle gelten, sondern als Neubau an einem gednderten Standort.

Ausbaumallnahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung

Ausbau Betzdorf — Neunkirchen — Haiger Kreuzungsbahnhof, Stationen, Fahr- 60-Min-Takt RB 96 (Betzdorf —) 2032
(Hellertalbahn) zeitreduzierung Neunkirchen — Dillenburg
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Korridor 39

Siegen Hbf — Haiger — Dillenburg (- GieBen — Frankfurt (Main) Hbf)

Ubersicht (Stand 2026)

Linie Nr. Bezeichnung Relation
RB 95 Sieg-Dill Bahn

RE 99 Main-Lahn-Sieg-Express

IC34

Streckennr. KBS Abschnitt

Siegen — Dillenburg
Siegen — Dillenburg — GieRen — Frankfurt
Dortmund — Siegen — Dillenburg — Frankfurt

Eigenschaften

2800 445

>

Siegen — Dillenburg

Siegen Hbf

Koln

Frankfurt

Fahrgastnachfrage (Rkm/kmBL, Erhebung 2023)

Mo-Fr Sa S
2.200 2.2000 2.200

Nutzungsintensitdt

Siegen — Haiger

Aktuelle Situation

elektrifiziert, zweigleisige Strecke

SPNV-Angebot NWL (Fahrplan 2026)

Anzahl Ziige Mo-Do Fr  Sa

RB 95 19 19 12

RE 99 40 40 37 34
IC34 10 10 10 8
Betriebszeiten Mo-Do Fr  Sa S
ab Siegen 4-23 4-23 5-23 6-23
ab Dillenburg 40 40 7-0 70

Leistungsvolumen NWL

Zug-km im Jahr

RB 95 0,84 Mio.
RE 99 0,22 Mio.
IC 34 0,40 Mio.
Fahrzeugeinsatz Typ
RB 95 Alstom Lint 27 / 41, EWS
RE 99 Stadler FLIRT, 3/5-teilig, MLS
IC34 Lok+5 Bombardier IC-2-Dosto-Wagen

Auf dem Korridor Siegen — Dillenburg verkehren derzeit die Nahverkehrslinien RE 99 Main-Lahn-Sieg-
Express (Siegen — GieRen — Frankfurt) und RB 95 Sieg-Dill-Bahn (Siegen — Dillenburg) sowie die Fernver-
kehrslinie IC 34 (Dortmund — Siegen — Frankfurt). Der Korridor verbindet die Stadte Wilnsdorf und Haiger
mit dem Oberzentrum Siegen sowie der Kreisstadt Dillenburg. Letzter Haltepunkt in NRW ist Wilnsdorf-
Rudersdorf. Auf der hessischen Seite folgt die Strecke Gberwiegend dem Fluss Dill, weshalb diese auch
als ,,Dill-Strecke” bezeichnet wird. Die zweigleisige und elektrifizierte Hauptstrecke ist Teil der Glterzug-
magistrale Hanau — Siegen — Hagen. In Siegen, Haiger und Dillenburg treffen weitere Strecken auf den
Korridor, sodass dort diverse Umsteigemoglichkeiten zu anderen Linien des SPNV bestehen. Im ersten
Quartal 2025 erreichte die Linie RB 95 eine Plinktlichkeit von rund 89 Prozent und eine Zuverlassigkeit
von etwa 92 Prozent. Die RE 99 wies im gleichen Zeitraum eine geringere Plinktlichkeit von 74 Prozent

bei einer Zuverlassigkeit von rund 98 Prozent auf.
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Angebots- und Infrastrukturentwicklung

Die Dill-Strecke (Siegen — Dillenburg — Wetzlar — GieRen (mit Anschluss/Durchbindung nach Frankfurt))
ist eine der vier wichtigen Verkehrsachsen des Siegener Sterns und ein integraler Bestandteil des ITF-
Knoten Siegen. In den kommenden Jahren sind u. a. aufgrund des Wegfalls des IC ab Dezember 2026
Anderungen im Angebotskonzept vorgesehen. Die Strecke ist Teil der im BVWP aktuell in Planung und
Umsetzung befindlichen Ertlichtigung fir Containerverkehre. Hierfir sind zahlreiche Tunnelerweiterun-
gen geplant. Die einzelnen Infrastrukturvorhaben und -lberlegungen sind im Folgenden naher darge-
stellt.

Infrastruktur 2026 Fahrplan 2026 Zielnetz NRW 2032 Zielnetz NRW 2040
vereinfachte Darstellung, inkl. méglicher
neuer Stationen und Reaktivierungsstrecken
(Jsiegen Hbf —)Siegen Hbf @ Siegen Hbf Siegen Hbf
Kreuztal
o (@)
o ()]
Wilnsdorf- Wilnsdorf- Wilnsdorf-
- Cwilnsdor-Rudersdorf Rudersdorf O Rudersdorf O Rudersdorf
IC/RE99 RE RE
CJDillbrecht (@] o
Neunkirchen (CJRodenbach (@] (@]
Haiger Haiger Haiger Haiger
I sechshelden (e ()
CJDillenburg Dillenburg Dillenburg Dillenburg
G Gi Gi
jeien Frankfurt | G Fankun Feankfurt

Legende auf S. 362

Taktfolge und Verbindungen

Derzeit konnen Fahrgaste mit Nahverkehrstickets stiindlich einen Zug mit allen Halten nutzen (RB 95
Siegen — Dillenburg bzw. RE 99 Siegen — GieRen im stlindlichen Wechsel). Ebenfalls im Stundentakt und
ebenfalls alternierend, verkehrt ein Zug mit reduzierter Zahl an Halten (IC 34 ohne Halt in GieRen sowie
der RE 99 Uber GielRen jeweils weiter nach Frankfurt). Der IC ist fUr Fahrgdste mit Nahverkehrstickets bis
Dillenburg ohne Aufpreis nutzbar.

Ab Dezember 2026 wird die IC-Linie von DB Fernverkehr aufgrund unzureichender Nachfrage und man-
gelnder Wirtschaftlichkeit eingestellt. Das derzeit als Ersatz vorgesehene Angebot befindet sich noch in
der Abstimmung zwischen RMV und NWL. Weitere Details zum moglichen Angebotskonzept ab Dezem-
ber 2026 werden im weiteren Verlauf dieses Kapitels dargestellt.

Bedienungszeiten

Die derzeitigen Bedienungszeiten auf diesem Korridor libersteigen die gesetzten Anforderungen, sollten
aber gerade im Hinblick auf die Giberregionale Bedeutung des Korridors nicht reduziert werden.

Vernetzung / Anschliisse

Die auf dem Korridor verkehrenden Linien sind derzeit iberwiegend nicht in den ITF-Knoten Siegen mit
Anschlussbeziehungen zur vollen Stunde integriert. Lediglich die zweistlindlich aus Frankfurt am Main
verkehrende RE 99 sowie der IC 34 weisen eine Integration in den Siegener Taktknoten auf. In Haiger
besteht teilweise ein Ubereckanschluss zwischen der RE 99 und der RB 96. In Dillenburg hingegen be-
steht zwischen der RB 95 und der weiterfihrenden RB 40 aktuell keine Verknipfung.

Aktuell laufen Abstimmungsgesprache mit dem RMV, diese Anschliisse ab Dezember 2026 zu verdndern
und herzustellen. Hierbei besteht die Chance die RB 40 Mittelhessen-Express Uber Dillenburg hinaus mit
allen Hallen nach Siegen durchzubinden. Die RB 40 konnte dadurch die RB 95 ersetzen und von allen
Halten eine Durchbindung bis Frankfurt erméglichen. Da die RB 40 in den Knoten Siegen so eingebunden
werden konnte, dass sie nach den schnellen Verbindungen Siegen — Mittelhessen verkehrt, konnten
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Anschlussreisende von den RE 34 und RE 9 (aus Richtung Dortmund und Ko&ln) selbst beim Verpassen
von Anschlissen, die anschlieRend verkehrende RB 40 sicher erreichen. Nach Wegfall des IC Miins-
ter/Dortmund — Siegen — Frankfurt konnte zudem mit einer neuen zweistiindlichen RE-Linie sowie der
Neuordnung der RE 99 von Siegen aus ein stiindlich schnelles Angebot in Richtung Wetzlar-Gie-
Ren/Frankfurt aufgebaut werden.

Wie sich das zukiinftige Fahrplanangebot ab Ende der 2030er Jahre gestalten wird, ist aktuell noch Ge-
genstand anstehender, gemeinsamer Untersuchungen und Planungen mit den Nachbaraufgabentra-
gern. Inwiefern sich der Wunsch des NWL nach mehr Liniendurchbindungen Uber Siegen hinaus nach
Mittelhessen (z. B. durch Verlangerungen der RE 9 bzw. RE 34 (iber Siegen hinaus) umsetzen lasst, ist
daher inhaltlich sowie bzgl. moglicher Umsetzungszeitpunkte noch in Abstimmung.

Dekarbonisierung

Derzeit verkehren auf der Linie RB 95 Sieg-Dill-Bahn Dieselfahrzeuge unter einer Oberleitung. Durch die
Integration der Linie RB 95 in den Linienlauf des Mittelhessen-Express werden auch auf dieser Linie zu-
kiinftig Elektrotriebwagen zum Einsatz kommen.

Fahrzeugeinsatz

Durch die Anpassung des Fahrplanangebots als Reaktion auf die Ende 2026 eingestellte Fernverkehrsli-
nie (IC 34, Munster/Dortmund — Siegen — Frankfurt) ist in Abstimmung, dass sich damit auch die im Kor-
ridor verkehrenden Fahrzeuge verandern kdnnen. Ziel ist es, die bisher unter Fahrdraht verkehrenden
Dieseltriebwagen auf der RB 95 durch eine Durchbindung der Grundangebotes (mit allen Halten) durch
Elektrotriebwagen zu ersetzen. Diese sollen ab GielRen als Teil einer Fliigelzuglinie in Einfachtraktion den
Korridor GielRen - Siegen bedienen. Im Rahmen des direkten Ersatzes des IC ist eine neue zweistiindliche
Linie auf der Relation Frankfurt - Siegen geplant, fiir die Doppelstocktriebwagen zum Einsatz kommen
sollen. Fir die ab Dezember 2026 zweistlindlich verkehrende schnelle RE 99 mit ausgewdhlten RE-Halten
auf der Relation Siegen — GielRen sind in Bezug auf den Fahrzeugeinsatz keine Verdanderungen gegeniiber
dem aktuellen Stand geplant. Die genaue Linienkonzeption auch in der langfristigen Perspektive sowie
der Fahrzeugeinsatz befinden sich weiterhin in Abstimmung mit dem RMV und sind Gegenstand gemein-
samer Untersuchungen. Die hier dargestellte Variante stellt eine mogliche Losung dar; die entsprechen-
den Gespréache sind jedoch noch nicht abgeschlossen.

InfrastrukturmalRnahmen Strecke und Knoten

Zur Steigerung der Betriebsqualitdt im eingleisigen Streckenabschnitt zwischen dem Siegener Haupt-
bahnhof und der Einfadelung auf die Strecke Weidenau — Haiger soll im Bahnhof Siegen-Ost untersucht
werden, welche infrastrukturelle Anpassungsmaoglichkeiten es zur Betriebsstabilisierung geben kann. Es
kann hier sinnvoll sein, den bisher eingleisigen Bereich durch Nutzung ehemaliger Gleise wieder zwei-
gleisig auszubauen, um so den eingleisigen Abschnitt zu verkiirzen. Die Strecke Hanau — Siegen — Hagen
soll im Rahmen der laufenden BVWP-Planungen im Containerverkehr auch fiir GroBcontainer hergerich-
tet werden. Dazu sind diverse Lichtraumprofilerweiterungen an den Tunneln notwendig. In diesem Zu-
sammenhang werden auch die maximal moéglichen Geschwindigkeiten in den Tunneln erhéht. Im Sinne
einer Verbesserung der Gesamtqualitat sollte angestrebt werden, diese Geschwindigkeitsprofile durch
geeignete MaRnahmen auf den gesamten Streckenverlauf auszuweiten.

Barrierefreiheit / InfrastrukturmaRnahmen Stationen

Die Verkehrsstation Siegen Hbf ist mit einer Bahnsteighohe von 76 Zentimetern lber Schienenoberkante
vollstandig barrierefrei. Die Verkehrsstation Wilnsdorf-Rudersdorf verfligt derzeit Giber eine Bahnsteig-
hohe von 55 Zentimetern lber Schienenoberkante. Hier besteht im Sinne der Schaffung der zukiinftigen
Zielhdhe von 76 Zentimetern noch Handlungsbedarf.
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Neue Stationen im SPNV

Flr die Bereiche Siegen Ost (im Stadtteil Kaan-Marienborn) und Wilnsdorf-Niederdielfen wurden derzeit
Untersuchungen durchgefiihrt, ob und unter welchen Rahmenbedingungen neue Stationen an der Be-
standsstrecke errichtet werden kénnen (vgl. Kapitel B4.2.5). Beide Stationen verfligen tber ein hohes
Potenzial. Im dem der Untersuchung aus dem Jahr 2023 zugrunde gelegten Angebotskonzept konnte
lediglich eine der beiden Stationen in den Fahrplan integriert werden. Legt man die aktuellen Planungen
zum Angebotskonzept zugrunde, konnen jedoch beide Stationen berlicksichtigt werden. Weitergehende
Planungen zu diesen potenziellen Halten erfolgen derzeit aus finanziellen Griinden nicht.

Ausbaumallnahmen nach Infrastrukturliste

Diesen Korridor betreffend in fett, siehe auch Infrastrukturliste im Anhang 2:

MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung w

Barrierefreier Ausbau Stationen Niederschel- = Bahnsteigverlangerung/-erh6hung Barrierefreiheit
den Nord, Siegen-Geisweid, Wilnsdorf-Ru-
dersdorf, Letmathe-Dechenhohle

neue Station Wilnsdorf-Niederdielfen neue Station ErschlieBung zusatzlicher raumli- -
cher Potenziale
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Anhang

Anhang 1: Modal Split Zielwert

Die Gestaltung der Verkehrswende in Westfalen-Lippe ist ein zentrales Ziel des NWL. Eine wichtige
ZielgroRe ist hierbei der Anteil der verschiedenen Verkehrsmittel am Gesamtverkehr (Modal Split). In
diesem Zusammenhang wurde im Rahmen der Befassung mit der strategischen Ausrichtung des NWL
ein Modell zur Herleitung eines Modal Split Zielwerts entwickelt. Mit der Darstellung der ermittelten
Zielwerte im vorliegenden Nahverkehrsplan werden auch die gesetzlichen Erfordernisse zur Benen-
nung des mittel- bis langfristig angestrebten Anteils des 6ffentlichen Personenverkehrs am Gesamt-
verkehr erfillt.

Grundlage fir die Ableitung der Modal Split Zielwerte fiir Westfalen-Lippe waren die Daten aus der
Studie und Haushaltsbefragung Mobilitat in Deutschland (MiD) mit den Bezugsjahren 2023/2024. So-
wohl die Ausgangs- als auch die Zielwerte beziehen sich jeweils auf die Personenkilometer (Pkm).

Als Zeithorizonte wurden in Anlehnung an die Zielnetzplanungen des Landes NRW die Szenarien 2032
als mittelfristige und 2040 als langfristige Perspektive gewahlt. Eine kleinrdumliche Untergliederung
des Verbandsgebiets ist vor dem Hintergrund der heterogenen raumlichen Struktur in Westfalen-Lippe
sinnvoll. Daher wurde dahingehend eine Gliederung nach der Raumtypologie RegioStar 7 vorgenom-
men und die statistisch zusammengefassten Raumtypen jeweils einzeln sowie vor dem Hintergrund
der unterschiedlichen strukturellen Gegebenheiten beleuchtet und entsprechende Zielwerte ermit-
telt. Ausgehend von den kleinrdaumlichen Zielwerten ist anschliefend ein gemittelter und nach Pkm
gewichteter Zielwert fiir den angestrebten Anteil des OV am Gesamtverkehr in Westfalen-Lippe abge-
leitet worden.

Die verwendete Raumtypologie Regio StaR 7 bezieht dabei neben der Einwohnerzahl, die zentralortli-
chen Funktionen sowie das Einzugsgebiet der Stadte bzw. die Lage der Kommunen zu nahen Zentren
ein. Da es sich um statistisch zusammengefasste Raumtypen handelt, bleibt es gleichwohl erforderlich,
dass bei der Entwicklung von Zielwerten fiir einzelne Gebietskdrperschaften die jeweils vorherrschen-
den individuellen Rahmenbedingungen bericksichtigt werden. Aufgrund des Charakters der Daten-
grundlage der MiD als Haushaltsbefragung werden die Verkehrsstréme dem jeweiligen Wohnort der
Befragten zugeordnet.

Ausgehend von der Zielsetzung der Verkehrswende in Westfalen-Lippe ist die Reduktion des MIV als
entscheidende StellgroRe identifiziert worden. Nur durch eine deutliche Verringerung des MIV-Anteils
am Gesamtverkehr kann die Verkehrswende erfolgreich umgesetzt werden. Die Ermittlung des Zielbil-
des fur den Modal Split im Verbandsgebiet erfolgte demnach in einem mehrstufigen Modell.

Zunachst wurden Zielwerte fir das Jahr 2040 festgelegt, welche die prozentuale Reduktion des MIV-
Anteils in den verschiedenen Raumtypen definieren. Die durch die Reduktion des MIV sodann freien
Anteile an der Verkehrsleistung wurden anschlieBend, nach einem entwickelten Verteilungsschlissel,
auf die Gbrigen Verkehrsmittel, unter Beriicksichtigung raumlicher Rahmenbedingungen, aufgeteilt.
Die Hohe der jeweiligen prozentualen Reduktion des MIV als auch der abgeleitete Verteilungsschlissel
zur Aufteilung der freien Verkehrsleistung auf die tbrigen Verkehrsmittel sind in der nachfolgenden
Tabelle (s. Abb. A-1) dargestellt.

NWL Nahverkehrsplan XX



Tabelle A1.1: Reduktion MIV-Anteil und Aufteilung Verkehrsmittel

Ausgangswert Reduktion MIV- Reduktion MIV- Anteil freie Anteil freie Anteil freie Anteil freie
MV Anteil 2040 Anteil 2040 Verkehrsleistung | Verkehrsleistung | Verkehrsleistung | Verkehrsleistung
(miD 2023) um... auf ov Fahrrad zu Full MIV Mitfahrer

Regiopole,

A 50% 25% 38% 70% 20% 5% 5%
Mittelstadt, 61% 35% 20% 75% 15% 5% 5%
stadtischer Raum

Kleinstadt, 60% 30% 22% 70% 20% 5% 5%

dorflicher Raum

Zentrale Stadt 57% -25% 43% 70% 20% 5% 5%

Mittelstadt,

s 62% -20% 50% 65% 20% 5% 10%
stadtischer Raum

Kleinstddtischer,
dorflicher Raum

Quelle: NWL 2025, Datenbasis: INFAS 2025

59% -15% 50% 60% 20% 5% 10%

Auf Basis der in der vorstehenden Tabelle dargestellten StellgréBen wurden in einem mehrstufigen
Verfahren entsprechende Zielwerte fiir den Modal Split je Raumtyp ermittelt. Dabei wurde das Jahr
2040 als Zielhorizont angenommen und die Werte sodann fiir jede Jahresscheibe zuriickgerechnet,
sodass auch ein mittelfristiges Zielbild auf Basis des Jahres 2032 entsteht. Die nachstehenden Abbil-
dungen (s. Abb. A-1 und Abb. A-2) zeigt die Ausgangswerte fiir 2025 sowie Zielwerte fir das Jahr 2032
und 2040 flr das gesamte Verbandsgebiet und die sechs Raumtypen in Westfalen-Lippe.

2025 (MiD 2023)

I Regiopole und GroRstadt Mittelstddte, stadt. Raum kleinstadt., dérfl. Raum
I zentrale Stadt Mittelstddte, stidt. Raum kleinstddt., dorfl. Raum

m zu Ful m Fahrrad u OPV MIV (Mitfahrer) ® MIV (Fahrer)

Abb. A-1: Modal Split Ausgangswerte 2025 (MiD 2023)
Quelle: NWL 2025, Daten: INFAS 2025
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2032

Regiopole und GrofRstadt Mittelstddte, stadt. Raum Kleinstaddt., dorfl. Raum
I zentrale Stadt Mittelstadte, stadt. Raum kleinstidt., dérfl. Raum

2040

Regiopole und Grofistadt Mittelstddte, stidt. Raum kleinstadt., dorfl. Raum

N A

zentrale Stadt Mittelstidte, stadt. Raum kleinstddt., dorfl. Raum

oA A

zuFuB  ®Fahrrad = MIV (Mitfahrer)  ® MIV (Fahrer) = O

Abb. A-2: Modal Split Zielwerte 2032 und 2040 nach Raumtypen
Quelle: NWL 2025, Datenbasis: INFAS 2025

Die Veranderung des Modal Splits Uiber die Zeit hat auch direkte Auswirkungen auf die Anzahl der
Fahrgéste im OPNV und somit auf die Dimensionierung der Verkehre. Der NWL legt kiinftig entspre-
chend aus dem Zielwert abgeleitete Annahmen bei der Dimensionierung, etwa von Fahrzeugkapazita-
ten und BahnsteiggréRen, zugrunde.
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Anhang 2: Infrastrukturliste

Diese Liste stellt die geplanten InfrastrukturmaBnahmen im Verbandsgebiet des NWL in ihren groben Kategorien dar. Aus dem Sachzusammenhang
heraus kann diese Liste im Zeitverlauf angepasst bzw. erweitert werden, sollten sich weitere Manahmen als notwendig erweisen, um das angestrebte
Angebot zu sichern oder herzustellen. MaBnahmen aus dem Bundesverkehrswegeplan sind nur informatorisch dargestellt.

Innerhalb der der Kategorien ist die aufgefiihrte Reihenfolge ausschlieRlich anhand der rdumlichen Orientierung ausgerichtet und geht hierbei in der
Regel der geografischen Lage von West nach Ost und von Nord nach Std im Uhrzeigersinn vom Miinsterland Gber Ostwestfalen-Lippe und Ruhr-Lippe
nach Slidwestfalen durch. Die Reihenfolge der Sortierung oder die Kategorisierung ist keine Aussage zur Bedeutung fiir und seitens des NWL.

MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung m

Ausbau Minster - Enschede (Stufel) zweigleisiger Abschnitt Altenberge - Nordwalde 30-Min-Takt RB 64 (S 64) 2032 DB InfraGO
Minster - Gronau

Miunster Hbf Gleis 20 Einrichtung Gleis 20 mit zwei Haltepositionen RB 68 (S 68) neu, 30-Min-Takt 2032 DB InfraGO
RB 67 Munster - Warendorf

Reaktivierung WLE Ausbau Miinster - Sendenhorst und Einbindung RB 68 neu 2032 WLE
Minster Hbf

Reaktivierung TWE Ausbau Harsewinkel - Gutersloh - Verl (TWE) und  RB 76 neu 2032 TWE
Einbindung in Gutersloh Hbf

Speisekonzept Miinster Hbf Neubau Schaltposten Minster Nordkopf, neue Einsatz neuer BEMU-Fahr- 2032 DB InfraGO
Speiseleitungen zeuge im Netz nordliches DB Energie
Westfalen (NNW) und Elektri-
fizierung Minster - Enschede
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MaBnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung m_

Alternative Antriebs-
konzepte /Dekarboni-
sierung Netz Nordli-
ches Westfalen

Knoten Lage,
Horn-Bad Meinberg

Knoten Herford, Bad
Salzuflen

StationsmafRnahmen
VBE

Stationsmafinahmen
DB

Alternative Antriebskonzepte /Dekarbonisierung
Niederrhein-Munsterland-Netz

Elektrifizierung Minster Zentrum Nord - Gronau
Grenze

Reaktivierung Tecklenburger Nordbahn (RVM)

NWL Nahverkehrsplan

Beifahranlage Lage, Bahnsteigverlangerung/-er-
héhung, Herstellung Barrierefreiheit in Horn Bad
Meinberg

Beifahranlage Herford, Bahnsteigverlangerung/-
erhohung, Herstellung Barrierefreiheit in Bad Sal-
zuflen, Gleis 2

Kreuzungsbahnhof Lemgo, Bahnsteigverlange-
rung/-erhéhung, Herstellung Barrierefreiheit in
Lemgo, Lemgo-Littfeld

Bahnsteigverlangerung/-erhéhung, Herstellung
Barrierefreiheit an 16 Stationen (Herzebrock,
Clarholz, Bieren-Rodinghausen, Neue Miihle, Bad
Holzhausen, Liibbecke (Westf), Espelkamp,
Rahden, Bielefeld Ost, Oldentrup, Ubbedissen, O-
erlinghausen, Helpup, Ehlenbruch, Horstmar, Pa-
derborn-SchloB Neuhaus)

Elektranten Coesfeld, Borken

Elektrifizierung Miinster Zentrum Nord - Gronau
Grenze, Systemtrennstelle zu NL-System

Ausbau Recke - Osnabriick-Eversburg
(- Osnabriick Hbf)

30-Min Takt Bielefeld - Lemgo
mit Fligelzugkonzept

RB 73/RE 82, Einsatz neuer
BEMU-Fahrzeuge

Direktverbindung Bielefeld -
Bad Salzuflen mit Flligelzug-
konzept RB 71, Einsatz neuer
BEMU-Fahrzeuge

30-Min Takt Bielefeld - Lemgo
mit Fligelzugkonzept

RB 73/RE 82,

Einsatz neuer BEMU-Fahr-
zeuge

Einsatz neuer BEMU-Fahr-
zeuge

Einsatz neuer BEMU-Fahr-
zeuge im BEMU-Konzept Nie-
derrhein-Minsterland-Netz

Einsatz elektrischer Triebzlige
RB 64

RB 62 neu

2032

2032

2032

2032

2032

2032

2032

DB InfraGO

DB InfraGO

VBE

DB InfraGO

DB In-
fraGO

DB In-
fraGO

RVM
DB InfraGO

XXIV



MaBnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung m_

Reaktivierung Rohrtalbahn (RLG) Ausbau Neheim-Histen — Sundern und RB 56 neu 2032
Einbindung in Neheim-Hsten

Ausbau Gitersloh — Isselhorst-Avenwedde Neubau Bahnsteige Guterbahn in Gitersloh und Erhohung Streckenkapazitat, 2032 DB InfraGO
Isselhorst-Avenwedde Verbesserung Qualitat

Ausbau Minden Neubau Bahnsteig Gleis14 Minden, Erhohung Streckenkapazitat, 2032 DB InfraGO
Ausbau Uberleitverbindungen Minden Gbf Verbesserung Qualitat

Knoten Hamm Westkopf (Umfahrung Erhéhung Streckenkapazitat, 2032 DB InfraGO
Doppelkreuzungweiche 804) Verbesserung Qualitat

Ausbau Ahlen und Oelde Einrichtung von Uberholgleisen an Bahnsteigen Erhéhung Streckenkapazitat, 2032 DB InfraGO

Verbesserung Qualitat
Ausbau Sudmiihle Einrichtung von Uberholgleisen fiir Giiterverkehr ~ Erhéhung Streckenkapazitit 2032 DB InfraGO

Ausbau Miinster-Geist Einrichtung von Uberholgleisen fiir Giiterverkehr ~ Erhéhung Streckenkapazitit 2032 DB InfraGO

NWL Nahverkehrsplan XXV



MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung

Modernisierungsoffensive fiir Bahnhofe

Modernisierung der Stationen Bad Sassendorf,
Bonen, Bockum-Hével, Horn-Bad Meinberg, Sch-
armede, Unna, Welver

Barrierefreiheit

DB InfraGO

Forderinitiative zur Attraktivitatssteigerung und
Barrierefreiheit von Bahnhofen (FABB 1, ehemals
Zukunftsinvestitionsprogramm (ZIP))

Dedinghausen, Erndtebriick-Leimstruth, Ostbe-
vern, Vlotho, Westbevern

Barrierefreiheit

DB InfraGO

Forderinitiative zur Attraktivitatssteigerung und
Barrierefreiheit von Bahnhofen (FABB 2, ehemals
1000-Bahnhofe-Programm)

Brake (b Bielefeld), Buldern, Drensteinfurt, Len-
nestadt-Grevenbriick, Reckenfeld, Rheine-
Mesum, Salzkotten

Barrierefreiheit

DB InfraGO

Vorratsplanung NWL 1

Bahnsteigverlangerung/-erhdhung, der Stationen
Miunster-Albachten, Ibbenbiiren-Laggenbeck,
Horstel, Lennestadt-Meggen

Barrierefreiheit

DB InfraGO

Vorratsplanung NWL 2

Bahnsteigverlangerung/-erh6hung, Herstellung
Barrierefreiheit der Stationen Minster-Sprakel,
Kattenvenne, Ibbenbiren-Esch

Barrierefreiheit

DB InfraGO

Station Marbeck-Heiden

Bahnsteigerhohung, Herstellung Barrierefreiheit

Barrierefreiheit

DB InfraGO

Station Boésperde

Bahnsteigerhdohung, Herstellung Barrierefreiheit

Barrierefreiheit

DB InfraGO

Station Eiserfeld

neuer Aufzug

Barrierefreiheit

DB InfraGO

NWL Nahverkehrsplan

XXVI



MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung m_

Station Ehringhausen Bahnsteigerhohung, Herstellung Barrierefreiheit Barrierefreiheit DB InfraGO
Ausbau Hamm (Westf) Hbf Modernisierung Barrierefreiheit - DB InfraGO
Station Bigge Staudamm Bahnsteigerhohung, Herstellung Barrierefreiheit Barrierefreiheit - DB InfraGO
Station Geseke Bahnsteigerhohung, Herstellung Barrierefreiheit Barrierefreiheit - DB InfraGO

(u. a. Aufziige)

neue Station Bocholt-Mussum neue Station ErschlieBung zusatzlicher 2032 DB InfraGO
raumlicher Potentiale

neue Station Liinen-Alstedde neue Station ErschlieBung zusatzlicher 2032 DB InfraGO
raumlicher Potentiale

neue Station Kreuztal-Buschhitten neue Station ErschlieBung zusatzlicher 2032 DB InfraGO
raumlicher Potentiale

NWL Nahverkehrsplan XXVII



MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung

Knoten Munster Knoten Mnster Weichenverbindungen, FahrstralRen Stammstrecke S-Bahn Miins- 2032/ DB InfraGO
terland 2040
15-Min-Takt Minster Zentrum
Nord - Minster-Hiltrup

Knoten Miinster DSTW/ESTW Miinster (Westf) Hbf mit ETCS-
Level 2 ohne Signale

Knoten Miinster Ausbau Abstellanlagen Knoten Minster

Minster (Westf) Hbf Bahnsteiganpassungen/-verldngerungen

Munster (Westf) Hbf neue Bahnsteige westlicher Bahnhofsteil (Post-
bahnhof)

Munster (Westf) Hbf neue Bahnsteige Ostlicher Bahnhofsteil

Munster Zentrum Nord = Bahnsteig, Weichenverbindungen, FahrstraRen

Munster-Hiltrup Weichenverbindungen, FahrstralRen
Netz RRX-B-Flotte Bahnhof Rheine RE 7 neue Bahnsteigkante Gleis 9, neue FahrstraRe Stabilisierung RE 7 mit Gber- - DB InfraGO
schlagender Wende
Stationen Westbevern, Bahnsteigverlangerung auf RRX-Ldnge Ubergangskonzept RE 2 bis 2032 DB InfraGO
Ostbevern RE 2 (RRX) RRX 7

NWL Nahverkehrsplan XXVIII



MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung m-

Ausbau Munster - Rheda-Wiedenbriick (Stufe 1) Erhéhung Streckengeschwindigkeit 30-Min-Takt RB 67 (S 67) 2032 DB InfraGO
Telgte — Warendorf Miunster - Warendorf
Knoten Binde Neubau Weichenverbindung zur flexibleren Verbesserung Qualitat 2032 DB InfraGO
Bahnsteignutzung von Gleis 2
Ausbau Minden Ausbau Uberleitverbindungen Minden Gbf Verbesserung Qualitat 2032 DB InfraGO
Ausbau Bielefeld - Lage (Stufe 1) Kreuzungsbahnhof Ubbedissen, Stabilisierung RB 73/RE 82 2032 DB InfraGO
Kreuzungsbahnhof Ehlenbruch
Alternative Antriebs- Stationsmalnahmen Bahnsteigverlangerung in Bad Driburg, Brakel Einsatz neuer BEMU-Fahr- - DB InfraGO
konzepte /Dekarboni- RB 84/RB 85 zeuge der LNVG
sierung Weser-Leine-
Netz (LNVG) Teilelektrifizierung Elektrifizierungsinsel Lauenférde (Nds.) — Wiirg-  Einsatz neuer BEMU-Fahr- - DB InfraGO
RB 85 assen — Bad Karlshafen (Hess.) zeuge der LNVG DB Energie
Knoten Hamm Abzweig Selmig Verbesserung Qualitat 2032 DB InfraGO
Alternative Antriebs- Elektrifizierung Coes- Elektrifizierung Umsetzung BEMU-Konzept 2032 DB InfraGO
konzepte /Dekarboni- feld - Gronau RB 51 DB Energie
sierung Westmiuinster-
landbahn und Marki- Elektrifizierungsinsel OLIA Umsetzung BEMU-Konzept 2032 DB InfraGO
sches Sauerland Briigge RB 52 DB Energie
Elektrifizierung Iser- OLIA Umsetzung BEMU-Konzept 2032 DB InfraGO
lohn, Gleis 1 RB 53 DB Energie
Stationen Bahnsteigverlangerung/-erhohung, Herstellung Einsatz neuer BEMU-Fahr- 2032 DB InfraGO
RB 51/RB 52/RB 53 Barrierefreiheit an 12 Stationen (Epe, Selm, Bork,  zeuge
Ahaus (Gleis 2), Legden, Rosendahl-Holtwick,
NWL Nahverkehrsplan XXIX



MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung m_

Kalthof, Hennen, Iserlohnerheide, Iserlohn, Dah-
lerbriick, Schalksmihle)

Ausbau Erndtebriick — Bad Laasphe Kreuzungsbahnhof, Fahrzeitreduzierung 60-Min-Takt RB 94 Erndte- 2032 DB Kurhes-
bruck- Bad Laasphe (- Mar- senbahn
burg)

Ausbau Kreuztal — Erndtebriick — Bad Berleburg Erhohung der Streckengeschwindigkeit in Teilab-  Umsteigefreie Verbindung 2032 DB InfraGO

schnitten, LST in Erndtebriick und zusatzliche RB 94 Siegen - Marburg

Weichenverbindung von Bad Berleburg

Ausbau Betzdorf — Neunkirchen — Haiger Kreuzungsbahnhof, Stationen, 60-Min-Takt RB 96 (Betzdorf-) 2032 DB InfraGO
(Hellertalbahn) Fahrzeitreduzierung Neunkirchen - Dillenburg
Ausbau Attendorn Neubau Ausfahrsignal zur Schaffung einer Verbesserung Qualitat 2032 DB InfraGO

Wendemdoglichkeit in Attendorn

NWL Nahverkehrsplan XXX



MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung

Stationen Rinkerode, Mersch Bahnsteigverldangerung/-erhohung, Herstellung Barrierefreiheit DB InfraGO
Barrierefreiheit

Station Halen Bahnsteigverlangerung/-erhéhung Barrierefreiheit DB InfraGO

Station Bad Oeynhausen Sid Bahnsteigverldangerung/-erhohung Barrierefreiheit DB InfraGO

Barrierefreier Ausbau Stationen RB 92 Bahnsteigverlangerung/-erhéhung Olpe, Eichha- Einsatz von BEMU-Fahrzeu- DB InfraGO
gen, Sondern, Listerscheid, Attendorn, Heggen gen, Barrierefreiheit

Barrierefreier Ausbau Stationen Bahnsteigverlangerung/-erhéhung Einsatz von BEMU-Fahrzeu- DB InfraGO

RB 93/RB 94/RB 97 gen, Barrierefreiheit Kurhessen-

bahn
Barrierefreier Ausbau Stationen RB 96 Bahnsteigverlangerung/-erhéhung Einsatz von BEMU-Fahrzeu- DB InfraGO
gen, Barrierefreiheit

Barrierefreier Ausbau Stationen Niederschelden Bahnsteigverlangerung/-erhéhung Barrierefreiheit DB InfraGO

Nord, Siegen-Geisweid, Wilnsdorf-Rudersdorf,

Letmathe-Dechenhdhle

NWL Nahverkehrsplan XXXI



MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung

Ausbau Miinster - Coesfeld (Stufe 1) 2. Bahnsteigkante in Lutum 30-Min-Takt RB 63 (S 63) 2032 DB InfraGO
Munster - Coesfeld mit allen
Halten
Ausbau Haller Willem (Stufe 1) Kreuzungsbahnhof Westbarthausen 30-Min-Takt RB 75 (S 75) 2032 DB InfraGO
(Bielefeld -) Halle (Westf) - Os-
nabrick
Ausbau Minster — Rheda-Wiedenbriick (Stufe 2) Erhéhung Streckengeschwindigkeit Minster - 30-Min-Takt RB 67 (S 67) 2032 DB InfraGO
Telgte und Beelen - Rheda-Wiedenbriick, Miinster - Rheda-Wieden-
Kreuzungsbahnhof Clarholz brick
Ausbau Dortmund — Enschede (Stufe 1) Anpassung LST in Dortmund, zweigleisiger Ab- 30-Min-Takt RB/RE 51 2032 DB InfraGO
schnitt Bahnhof Selm und nordlich von Selm, Dortmund - Coesfeld

Kreuzungsbahnhof Dilmen (oberer Bahnhofs-
teil), neue Weichenverbindung in COE-Rottkamp
fir zweigleisigen Abschnitt stidlich von Coesfeld

Ausbau Biinde — Léhne Blockverdichtung Kirchlengern - Biinde Verbesserung Qualitat 2032 DB InfraGO
Weichenverbindungen Bielefeld Hbf (1) Neubau Bahnsteig an Gleis 22 fiir Zlige aus Lage Verbesserung Qualitat 2032 DB InfraGO
Weichenverbindungen Bielefeld Hbf (2) Zugdeckungssignale an Gleis 6 sowie Weichen fiir = Verbesserung Qualitat 2032 DB InfraGO

mittige Anbindung Gleis 6 und 7 an die Haupt-
gleise der Guterbahn

NWL Nahverkehrsplan XXX



MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung m_

Ausbau Paderborn — Hoxter Erhohung Streckengeschwindigkeit Langeland - 30-Min-Takt RB 84 (S 84) 2032 DB InfraGO
Ottbergen Paderborn - Hoxter - Holzmin-
den
Ausbau Willebadessen Bahnsteigverlangerung Fahrbarkeit Doppeltraktion 2032 DB InfraGO
RE 11(RRX)
Sauerlandnetz 3.0 (Stufe 1) Kreuzungsbahnhof Westheim, zweites Gleis Beschleunigung RE 17, 2032 DB InfraGO
Brilon Stadt Verlangerung RE 17 von War-

burg nach Kassel; Endpunkt
RE 57 und RB 97

Ausbau Unna - Frondenberg Beschleunigung durch BU-Anpassungen, Ertiichti-  Anschlussverbesserung 2032 DB InfraGO
gung Bahnsteig Gleis 20 in Unna

Ausbau Schwerter Kurve zweigleisiger Abschnitt zur Verkirzung des ein- Erhohung Flexibilitat und Qua- 2032 DB InfraGO
gleisigen Abschnitts in der Schwerter Kurve litat RE 57
Ausbau Léhne — Hameln (Stufe 1) Modernisierung der Leit- und Sicherungstechnik Gleichzeitige Einfahrten fir 2032 DB InfraGO
im Bahnhof Vlotho Bedienung eines zusatzlichen
Halts

NWL Nahverkehrsplan XXX



MaRnahme/Projekt

Beschreibung Angebotsverbesserung m_

Ausbau Miinster — Liinen (inkl. Stationen) zweigleisiger Ausbau Miinster-Amelsbiren — Erhéhung Streckenkapazitat, 2040 DB InfraGO
Werne, Ausbau Stationen Miinster-Amelsbiiren, Verlangerung RRX 3, neue S 50
Davensberg, Ascheberg, Capelle
Ausbau Dortmund — Hamm viergleisiger Ausbau Dortmund — Scharnhorst, Erhéhung Streckenkapazitat 2040 DB InfraGO
dreigleisiger Ausbau Scharnhorst — Hamm Verlangerung S 21 bis Ka-
men/Hamm
Ausbau Hamm — Bielefeld Neuordnung Giter- / Personenbahn Hamm - Erhéhung Streckenkapazitat, 2040 DB InfraGO
Bielefeld mit Erhohung Geschwindigkeit der Per-  Verlangerung RRX 4, neue
sonenbahn auf 300 km/h RE 81
Neubau Bielefeld — Seelze (- Hannover) Neubaustrecke Bielefeld - Seelze fur 300 km/h, Entlastung Strecke Bielefeld - 2040 DB InfraGO
Ausbau Knoten Bielefeld Minden - Seelze,
neue S 74, neue RE 61, Ver-
dichtung RE 60/RE 70
Ausbau Hagen — Siegen — GielRen Herstellung erweiterter Lichtraumprofile in Erhohung Streckenkapazitat - DB InfraGO
(Ruhr-Sieg-Strecke) Tunneln
Ausbau Knoten Hamm Herstellung von Briicken zur Vermeidung von Erhohung Streckenkapazitat 2040 DB InfraGO
Fahrlagenkonflikten; Filhrung von Zugkreuzungen
liber Briicken; weitere Anpassungen
NWL Nahverkehrsplan XXXIV



MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung

Ausbau Wesel - Bocholt zweite Bahnsteigkante in Bocholt, zweigleisiger Verldngerung RRX 5 bis 2040 DB InfraGO
Ausbau Wesel Blumenkamp — Hamminkeln Bocholt im ca. 30-Min-Takt zur
RE 19
Ausbau Dortmund — Enschede (Stufe 2) zweigleisiger Abschnitt Selm - Selm-Beifang, 30-Min-Takt RB/RE 51 (Dort- 2040 DB InfraGO
Erh6hung Streckengeschwindigkeit Lidinghausen = mund -) Coesfeld - Coesfeld -
— Dilmen auf 140 km/h, zweigleisiger Abschnitt Hengelo
im Bereich Legden
Ausbau Miinster — Coesfeld (Stufe 2) zweigleisiger Abschnitt westlich von Minster- dritte stlindliche Leistung 2040 DB InfraGO
Mecklenbeck, zweigleisiger Abschnitt Havixbeck Miunster - Coesfeld
— Billerbeck, zweigleisiger Abschnitt 6stlich von
Coesfeld
Ausbau Miinster — Enschede (Stufe 2a) zweigleisiger Abschnitt Minster Zentrum Nord —  Dritte und vierte stiindliche 2040 DB InfraGO
Munster-Hager, Anbindung zweigleisige Strecke Leistung Minster - Steinfurt-
von Gronau in Minster Zentrum Nord Burgsteinfurt
Ausbau Munster — Enschede (Stufe 2b) zweigleisiger Abschnitt Ochtrup — Metelen Land Dritte stindliche Leistung 2040 DB InfraGO
(Minster -) Steinfurt-Burg-
steinfurt - Gronau - Enschede
Ausbau Miinster-Geist 4. Gleis Miinster-Geist — Minster Hbf Erhohung Qualitat und Stre- 2040 DB InfraGO
ckenkapazitat, Sicherstellung
30-Min-Takt fur Miinster-Al-
bachten
NWL Nahverkehrsplan XXXV



MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung m_

Ausbau Miinster — Rheda-Wiedenbriick (Stufe 3)

Ausbau Miinster — Rheda-Wiedenbriick (Stufe 4)

Ausbau Biinde — Rahden

Ausbau Kirchlengern — Herford

Ausbau Herford — Lage

Ausbau Haller Willem (Stufe 2)

Ausbau und Elektrifizierung Bielefeld-Brackwede
— Paderborn

NWL Nahverkehrsplan

zweigleisiger Abschnitt westlich von Telgte

zweigleisiger Abschnitt Miinster-St. Mauritz —
Warendorf Einen-Mssingen

Wendeanlage in Blinde, zweigleisiger Abschnitt
stdlich Mesch Neue Miihle, zweigleisiger
Abschnitt im Bereich Gestringen inkl. neue Sta-
tion Espelkamp-Gestringen

zweigleisiger Ausbau Kirchlengern - Herford, Ein-
fadelung zweites Gleis westlich in Glterbahn,
zweite Bahnsteigkante in Hiddenhausen-Schwei-
cheln

zweigleisiger Abschnitt Schétmar bis stdlich
Sylbach

zweigleisiger Abschnitt Halle — Kiinsebeck, zwei-
gleisiger Abschnitt Quelle-Kupferheide — Brack-
wede, Erhdhung Streckengeschwindigkeit Halle —
Steinhagen auf 120 km/h

, zZweigleisiger Abschnitt nordlich Hovelriege —
Hovelhof, Elektrifizierung Bielefeld-Brackwede -
Paderborn, Ausbau Bahnhof Brackwede

30-Min-Takt RB 67/S 67
(Minster -) Rheda-Wieden-
briick - Bielefeld

dritte stiindliche Leistung
Munster - Warendorf

30-Min-Takt S 71 Bunde -
Rahden

zusatzlicher RE 61 auf der Re-
lation Bielefeld - Osnabriick (-
Rheine)

30-Min-Takt S 71/S 72 Herford
- Lage

Beschleunigung 30-Min-Takt
S 75 Halle - Bielefeld und Ver-
besserung von Anschliissen in
Bl-Brackwede zur Sennebahn
Richtung Paderborn

30-Min-Takt S 74
(Minden/Nienburg -) Bielefeld
- Paderborn,

dritte Leistung Bielefeld - Pa-
derborn RE 74

2040

2040

2040

2040

2040

2040

2040

DB InfraGO

DB InfraGO

DB InfraGO

DB InfraGO

DB InfraGO

DB InfraGO

DB InfraGO
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MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung m_

Ausbau und Elektrifizierung Bielefeld — Lage — Alt-
enbeken

Elektrifizierungsinsel Brilon Stadt

Ausbau Paderborn — Hameln

Sauerlandnetz 3.0 (Stufe 2)

Ausbau Briigge — Hagen

Ausbau RB 92 und Neubau Bahnsteige Schwerte-
Westhofen

Teilelektrifizierung Obere Ruhr

NWL Nahverkehrsplan

zweigleisiger Abschnitt bei Bielefeld Ost, Erho-
hung Streckengeschwindigkeit Hillegossen bis

westlich Lage auf 100 km/h, zweigleisiger Ab-

schnitt 6stlich Ehlenbruch, Kreuzungsbahnhof
Leopoldstal; Elektrifizierung Bielefeld — Lage

OLIA

Erhéhung Streckengeschwindigkeit von 80km/h
bzw. 100 km/h auf 120 km/h bzw. 140 km/h

Ausbau Brilon Stadt - Brilon Egger, neue Station
Brilon Egger

Neubau Bahnsteig Gleis 4/5 in Briigge, Ausbau
Nordkopf Brigge fiir parallele Ausfahrten nach
Hagen und Liidenscheid, zweigleisiger Abschnitt
stidlich Schalksmiihle fir Guterverkehr (Ersatz)

zweigleisiger Abschnitt GB Schwerte - Westh-
ofen, Neubau Bahnsteige in Schwerte-Westhofen
(Guterbahn), Kreuzungsbahnhof Heggen

Elektrifizierung Schwerte — Frondenberg —
Menden/Neheim-Husten, OLIA Bestwig — Brilon
Wald — Hoppecke

30-Min-Takt RB 73 Bielefeld -
Lemgo (BEMU),

beschleunigte RE 82 Bielefeld -
Altenbeken (EMU)

Einsatz von BEMU-Fahrzeugen
RB 97

neue schnelle Verbindung
RE80 Paderborn - Hameln (-
Hannover),

30-Min-Takt RE 80/S 4N
(Paderborn -) Nieheim-Him-
mighausen - Hameln (-Hanno-
ver)

Verlangerung RE 57/RB 97

30-Min-Takt Hagen - Briigge (-
Ludenscheid)

Verlangerung RB 92 von Olpe
nach Dortmund Hbf

Einsatz von BEMU-Fahrzeugen
RE 17/RE 57/RB 54

2040

2040

2040

2040

2040

2040

2040

DB InfraGO

DB InfraGO

DB InfraGO

DB InfraGO

DB InfraGO

DB InfraGO

DB InfraGO
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MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung m_

Ausbau und Elektrifizierung Lidenscheid — Mari-
enheide

Ausbau Kreuztal

Ausbau Werne — Linen

Ausbau Léhne — Hameln (Stufe 2)

NWL Nahverkehrsplan

Elektrifizierung Lidenscheid — Marienheide,
zweiter Bahnsteig in Lidenscheid, Kreuzungs-
bahnhof Marienheide, Kreuzungsbahnhof Gum-
mersbach

neuer Mittelbahnsteig

zweigleisiger Ausbau Werne — Liinen

zweigleisiger Ausbau 6stlich von Vlotho

Verldangerung S 15 bis Liden-
scheid

Einsatz von EMU-Fahrzeugen
S15

Sicherstellung Anschluss Ernd-
tebrick - Hagen

Verldngerung S 50

Bedienung 2 zusatzlicher Halte

2040

2040

2040

2040

DB InfraGO

DB InfraGO

DB InfraGO

DB InfraGO

XXXVII



MaRnahme/Projekt

Beschreibung

Angebotsverbesserung

Zielnetz

neue Station Paderborn Zukunftsquartier neue Station ErschlieBung zusatzlicher 2032 DB InfraGO
raumlicher Potenziale

neue Station Dilmen West neue Station ErschlieBung zusatzlicher 2032 DB InfraGO
raumlicher Potenziale

neue Station Wilnsdorf-Niederdielfen neue Station ErschlieBung zusatzlicher - DB InfraGO
raumlicher Potenziale

neue Station Hoxter-Corvey neue Station ErschlieBung zusatzlicher - DB InfraGO
raumlicher Potenziale

neue Station Munster Stdkreuz (Stufe 1) neue Station fur S 63, S 65, S 69 Entlastung Minster (Westf) 2032 DB InfraGO
Hbf/ ErschlieRung zuséatzlicher
raumlicher Potenziale

neue Station Porta Westfalica-Veltheim / neue Station ErschlieBung zusatzlicher 2032 DB InfraGO

Porta Westfalica-Eisbergen raumlicher Potenziale

neue Station Iserlohn Droscheder Feld neue Station ErschlieBung zusatzlicher 2032 DB InfraGO
raumlicher Potenziale

neue Station Minster Nordkreuz neue Station Entlastung Minster (Westf) 2040 DB InfraGO
Hbf/ ErschlieBung zusatzlicher
raumlicher Potenziale

NWL Nahverkehrsplan XXXIX



MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung m_

neue Station Minster Stidkreuz (Stufe 2) neue Station fur S 50, RE 42 (S 2) Entlastung Miinster (Westf) 2040 DB InfraGO
Hbf/ ErschlieBung zusatzlicher
raumlicher Potenziale

neue Station Herford Gaul3straRRe neue Station ErschlieBung zusatzlicher 2040 DB InfraGO
raumlicher Potenziale

neue Station Steinheim-Bergheim neue Station ErschlieBung zusatzlicher 2040 DB InfraGO
raumlicher Potenziale

neue Station Nieheim-Himmighausen neue Station Neue Umsteigeverbindung 2040 DB InfraGO
Detmold <> Hameln,
Verlangerung S 4N

neue Stationen RB 54 neue Stationen Schwerte-Westhofen, Schwerte ErschlieBung zusatzlicher 2040 DB InfraGO
Ost, Schwerte-Geisecke, Frondenberg- raumlicher Potenziale
Langschede

NWL Nahverkehrsplan XL



MaRnahme/Projekt

Beschreibung

Angebotsverbesserung

Zielnetz

Bad Bentheim — Gildehaus — Gronau Reaktivierung/Neubau-Strecke und Stationen neue RB 66 2040 Bentheimer
Eisenbahn

Bergkamen SPNV-Anbindung Reaktivierung/Neubau Strecke und Stationen Verldangerung S 21 2040

Bocholt — Borken — Coesfeld Reaktivierung/Neubau-Strecke und Stationen Verlangerung RE 19, 2040 DB InfraGO

Verlangerung RE 63

Bohmte — Bad Holzhausen Reaktivierung Strecke und Stationen neue RB 71 2040 VLO

Borken — Stadtlohn — Ahaus Reaktivierung/Neubau-Strecke und Stationen neue RB 2040

Hemer — Menden Reaktivierung Strecke und Stationen Verlangerung RB 58 2040

Lemgo-Luttfeld — Barntrup (Begatalbahn) Reaktivierung Strecke und Stationen Verlangerung S 73 2040 VBE

Lengerich (Westf) — Ibbenbiren Reaktivierung Strecke und Stationen neue RB 68 2040 Lappwald-
bahn
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MaRnahme/Projekt Beschreibung Angebotsverbesserung m_

Lengerich (Westf) — Versmold Reaktivierung Strecke und Stationen Verbindung RB 68/S 78 - Lappwald-
bahn

Lippstadt — Warstein Reaktivierung Strecke und Stationen neue RB 88 2040 WLE

(WLE-Strecke Stid)

Listerscheid — Meinerzhagen Reaktivierung/Neubau Strecke und Stationen neue RB 2040 DB

(Westanbindung Olpe - Koln)

Minden — Hille Reaktivierung Strecke und Stationen neue RB 79 2040 MKB

Halver — Halver-Oberbriigge Reaktivierung Strecke und Stationen Fligelung/Verlangerung RB 52 = 2040 Schleif-
kottenbahn

Paderborn — Biiren — Brilon Stadt Reaktivierung Strecke und Stationen Verlangerung RB 97, 2040 DB InfraGO

(Almetalbahn) neue RB 87 Kreis Pader-
born

Recke — Rheine Reaktivierung Strecke und Stationen Verlangerung RB 62 2040 RVM

Rheine — Spelle Reaktivierung Strecke und Stationen neue RB - RVM

Sendenhorst — Beckum — Lippstadt Reaktivierung Strecke und Stationen Verldangerung S 68 2040 WLE

(WLE-Strecke Nord)

Versmold — Harsewinkel / Verl — Hovelhof Reaktivierung Strecke und Stationen Verlangerung S 76/S 78 2040 TWE

(Verlangerung TWE-Strecke)
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