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1 Ausgangssituation und Ziel der Maßnahme  

Auf der von der Westfälischen Landes -Eisenbahn GmbH (WLE) betriebenen Schienenstrecke 
Münster Ⱦ Sendenhorst Ⱦ Neubeckum ist der regelmäßige Personenverkehr 1975 eingestellt 
worden. Seitdem wird auf der Strecke noch Güterverkehr und gelegentlich Museumseise nbahn-
verkehr gefahren.  

Durch den Zweckverband Nahverkehr Westfalen -Lippe (NWL), den Zweckverband SPNV Münster-
land (ZVM), die Stadt Münster und den Kreis Warendorf wird seit vielen Jahren die Reaktivierung 
des etwa 21,1 km langen Teilabschnittes zwischen Münster Hauptbahnhof und Sendenhorst für 
den Personenverkehr verfolgt. Dieses Ziel findet sich auch im aktuellen Nahverkehrsplan des 
NWL wieder, in dem dieses Projekt als vordringliche Reaktivierungsmaßnahme enthalten ist.  

Zudem wurde das Reaktivierungsprojekt Münster Ⱦ Sendenhorst durch den NWL im Rahmen der 
Neuaufstellung des ÖPNV-Bedarfsplans NRW gemeldet. Auf Basis einer Studie aus dem Jahr 
2010 mit einer Nutzen -Kosten-Untersuchung in Anlehnung an die Standardisierte Bewertung 
(NKI 1,15) Ⱦ bei noch anderen Eingangsgrößen Ⱦ wurden die Leistungsphasen 1 bis 4 von der 
WLE beauftragt und abgeschlossen, so dass Planunterlagen für ein Planfeststellungsverfahren 
einschließlich einer Kostenberechnung vorliegen.  

Im Jahr 2017 wurde dem NWL seitens des NRW-Verkehrsministeriums die Möglichkeit offeriert, 
das Reaktivierungsprojekt Ⱦ ebenso wie ein zweites Reaktivierungsvorhaben im Verbandgebiet 
(Harsewinkel Ⱦ Gütersloh Ⱦ Verl) zur Fortschreibung des bestehenden ÖPNV -Bedarfsplans NRW 
anzumelden, da bei der Neuaufstellung des Bedarfsplans Verzögerungen auftreten. Vorausset-
zung zur Anmeldung ist Ⱦ neben der vorliegenden Planungstiefe Ⱦ der Nachweis eines positiven 
Nutzen-Kosten-Verhältnisses. Daher wurde im Frühjahr 2018 vom NWL eine Standardisierte Be-
wertung (Version 2016) gutachterlich beauftragt. Die Erstellung erfolgte nach der vorgegebenen 
Verfahrensanleitung und wurde inhaltlich kontinuierlich durch eine Arbeitsgruppe (AG) begleitet. 
Teilnehmer dieser AG waren Vertreter des NWL,  des Infrastruktureigentümers, des Verkehrsmi-
nisteriums NRW sowie der beauftragte Gutachter. Eine Einbindung der betreffenden Kreise und 
Kommunen erfolgte durch Abfragen von Struktur - und weiteren Eingangsdaten sowie durch ei-
nen Informationster min. Die Ergebnisse der Untersuchung wurden in einem Bericht im Jahr 
2019 veröffentlicht, der Nutzen -Kosten-Quotient betrug für den Basisfall 1, 3. Im Jahr 2022 erfolg-
ten zwei Abstimmungsgespräche mit dem Bund, in denen die Annahmen der Untersuchung  be-
stätigt wurden.  

In den folgenden Jahren wurde die Planung der Reaktivierung kontinuierlich vertieft. Parallel 
wurde in den Jahren 2021/22 das Verfahren der Standardisierten Bewertung grundlegend über-
arbeitet und die Verfahrensanleitung auf Version 2016+ aktualisiert. Um d ie Förderfähigkeit des 
Projektes unter Berücksichtigung des aktuellen Planungsstandes und des veränderten Bewer-
tungsverfahrens nachzuweisen, wurde die Durchführung einer angepassten Standardisierten 
Bewertung beauftragt, die in diesem Bericht beschrieben i st. 
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2 Vorgehensweise und Grundlagen der Bewertung  

2.1 Vorgehensweise  

Die Untersuchung wurde entsprechend dem Verfahren der Standardisierten Bewertung in der 
aktuell gültigen Fassung (ɈVersion 2016+Ɇ) erstellt.1 

Festlegungen zu den Untersuchungsfällen und zur Methodik wurden in mehreren Abstim-
mungsgesprächen der Arbeitsgruppe getroffen.  

Die Modellierung des relevanten Verkehrsangebotes für den gesamten Untersuchungsraum, die 
Prognosen und die Umlegungen der Nachfragematrizen erfolgte im Planungsprogramm Visum. 
PTV Visum ist die marktführende Verkehrsplanungssoftware, sie wird allen Anford erungen der 
Version 2016+ der Standardisierten Bewertung gerecht.  

Die Bewertung wird, wie verfahrensseitig vorgesehen, für das Gesamtprojekt vorgenommen. 
D.h. es wurde ein Untersuchungsergebnis für den Mitfall ermittelt. Diese Bewertung lässt sich 
nicht auf einzelne Abschnitte herunterbrechen, da in dieser Untersuchung d as verkehrliche Ge-
samtkonzept bewertet wird.  

Die technische Planung der Maßnahme, die ein wesentlicher Teil der Nutzen -Kosten-Untersu-
chung ist, ist weit vorangeschritten . Daraus liegen Kostenberechnungen nach Leistungsphase 4 
der HOAI vor. 

Die Rahmenbedingungen (insbesondere Modellgrundlagen, Strukturdaten und deren Entwick-
lung, Verkehrsangebot im Ohne - und Mitfall) wurden weitestgehend aus der Standardisierten 
Bewertung 2018/19 2 übernommen. Abweichend wurden veränderte Fahrzeuge, nämlich batte-
rieelektrisch betriebene Fahrzeuge , auf der WLE-Linie angenommen. Das Verkehrsangebot im 
Mitfall wurde in Details angepasst. Die technische Planung der Maßnahme, die ein wesentlicher 
Teil der Nutzen-Kosten-Untersuchung ist, ist weiter vorangeschritten. Die Kosten wurden ent-
sprechend aktualisiert. Alle  Annahmen  aus der Standardisierten Bewertung 2018/19 sowie deren 
Anpassungen sind im Folgenden in den jeweiligen Berichtsteilen im Detail beschrieben.  

2.2 Einordnung des Vorhabens in die übergeordnete Planung  

Die Strecke Münster - Sendenhorst - Beckum - Lippstadt - Warstein (WLE) ist im Regionalplan 
Münsterland als ɈSchienenweg für den überregionalen und regionalen VerkehrɆ dargestellt, 

Der Regionalplan beinhaltet die Aussage, dass es aus raumordnerischer Sicht sehr wünschens-
wert ist, diese ausschließlich für den Güterverkehr genutzte Strecke zu erhalten. Hinsichtlich der 

 
1 Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im schienengebundenen öffentlichen Perso-
nennahverkehr, Version 2016+, Erstellt im Auftrag des Bundesministeriums für Verkehr und digitale Infra-
struktur im Rahmen des Forschungsprojektes FE 70.893/2014 durch ITP Intraplan Consult GmbH, München  
2 Standardisierte Bewertung für das Reaktivierungsprojekt Münster - Sendenhorst  (WLE), PTV Transport 

Consult GmbH, Karlsruhe, 7.03.2019 
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Streckenabschnitte Münster Ⱦ Sendenhorst - Neubeckum sowie Neubeckum Ⱦ Beckum Ⱦ Lip-
pstadt der WLE sollte angesichts der vorhandenen Pendlerpotenziale weiterhin die Möglichkeit 
zur Wiederaufnahme der Personenbeförderung geprüft werden.  

Der Zweckverband Nahverkehr Westfalen -Lippe (NWL) formuliert in seinem Nahverkehrsplan, 
dass ein zielgerichteter Ausbau der Infrastruktur das Ziel des NWL ist. Dieses umfasst auch die 
Möglichkeiten einer Erweiterung der Infrastruktur durch die Reaktivierun g des SPNV auf beste-
henden Strecken, die heute nur im Güterverkehr genutzt werden.  

Die Strecke Münster Ⱦ Sendenhorst soll nach dem Nahverkehrsplan des NWL vordringlich in die 
weiteren Ausbauplanungen und Investitionsplanungen in NRW eingebracht werden.  

ɆLeitbild des Nahverkehrsplans NWL ist es, den Menschen in Westfalen-Lippe eine Mobilität zu ermög-
lichen, die ihren Bedürfnissen entspricht. Die Sicherstellung der Mobilität der Bürgerinnen und Bür-
ger soll durch die Bereitstellung adäquater SPNV-Dienstleistungen unter Beachtung der Wirtschaft-
lichkeit und Sicherung der Qualität erreicht werden. [Ɋ] 

Ziel ist ein integriertes und zukunftsorientiertes System mit Verknüpfung der SPNV-Linien untereinan-
der mit kurzen gesicherten Umsteigezeiten in den Knotenpunkten sowie einer Anbindung des SPNV 
an den Fernverkehr mit zuverlässigen Anschlüssen, auch in den Nachbarräumen. Zur Sicherstellung 
einer flächendeckenden Erschließung und Anbindung schienenferner Korridore ist eine Verknüpfung 
des SPNV mit dem Busverkehr ebenso erforderlich wie eine Verknüpfung mit anderen Verkehrssekto-
ren (Park & Ride, Bike & Ride, Fußverkehr). [Ɋ] 

Ein modernes und zuverlässiges Verkehrsangebot ist wesentlich abhängig von der Infrastruktur, auf 
der es erbracht wird. Ziel ist hier eine Sicherung der Schienenstrecken und Stationen für den SPNV 
und ein zielgerichteter Ausbau der Infrastruktur. Mit gezielten Investitionen in die Infrastruktur soll 
die Qualität des SPNV verbessert, die Kosten reduziert und neue Potenziale erschlossen werden. (Ziele 
aus dem NVP des NWL, S. 19-20). 

Zur Erreichung dieser im Nahverkehrsplan des NWL formulierten Ziele wird die Reaktivierung 
der WLE angestrebt. 
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3 Beschreibung des Investitionsvorhabens  

3.1 Technische Beschreibung des Vorhabens  

3.1.1 Ertüchtigung der Strecke  

Die eingleisige und nicht elektrifizierte WLE -Strecke verläuft im Streckenabschnitt zwischen Sen-
denhorst und Münster -Loddenheide weitestgehend geländegleich, in Teilabschnitten aber auch 
in Einschnitten und auf Dämmen mit eher geringer Höhe von wenigen Met ern. 

Die Erneuerung der eingleisigen Bahnstrecke beginnt im Stadtgebiet von Sendenhorst bei Bahn -
km 14,440 und verläuft bis Bahn -km 35,531, wo die Strecke im Hauptbahnhof Münster in das 
Streckennetz der Deutschen Bahn einbindet. Die Eingleisigkeit sowie die Linienführung der Stre-
cke bleiben weitgehend erhalten. Westlich von Sendenhorst wird die Strecke aufgrund des zu-
künftigen Betrieb skonzeptes auf einem Abschnitt von etwa 2 km zweigleisig ausgebaut, so dass 
die Begegnung von zwei Zügen ohne Halt möglich ist. In  den Bahnhöfen Wolbeck und Lodden-
heide wird die Strecke aufgrund des zukünftigen Betriebskonzeptes zweigleisig ausgebaut. Wei-
terhin werden die zweigleisigen Bereiche an den Bahnhöfen so ausgebildet, dass eine gleichzei-
tige Ein- und Ausfahrt aus beiden Rich tungen in den Bahnhof möglich ist.  

Die Streckengeschwindigkeit wird im Abschnitt Sendenhorst Ⱦ Wolbeck auf 100 km/h, im Ab-
schnitt Wolbeck Ⱦ Münster Hbf auf 80 km/h erhöht. Im Bereich von Bahn -km 25,800 bis Bahn-km 
26,100 findet aufgrund der Geschwindigkeitserhöhung auf 80 km/h eine Anpassung der Linien-
führung statt. Eine Reduzierung der Geschwindigkeit auf 60 km/h findet 300 m vor und nach je-
der Verkehrsstation sowie aus fahrdynamischen Gründen ab Bahn -km 31,700 bis zum Übergang 
in das Netz der DB InfraGO statt . 

Aufgrund der bestehenden Bahnübergänge, Eisenbahnüberführungen und Straßenüberführun-
gen sowie der angrenzenden Bebauung wird die Höhenlage der Strecke nur minimal verändert. 
Hierdurch müssen die vorhandene Straßeninfrastruktur und die vorhandenen Bauwerke nicht 
verändert werden.  

Auf dem gesamten Streckenabschnitt ist eine Planumsschutzschicht mit unterschiedlichen Stär-
ken gemäß dem Bodengutachten vorgesehen. Die Planumsschutzschicht wird mit KG1 -Material 
hergestellt, sodass eine geringe Durchlässigkeit besteht und das anfallende N iederschlagswas-
ser in den Bahnseitengraben abgeleitet wird. In den Teilbereichen, in denen die Schutzschicht 
stärker als 30 cm ist, wird diese in 2 Lagen angeordnet. Die Planu ngsneigung beträgt 1:20.  

Der Schotteroberbau ist als Regelbauart für den Oberbau auf dem gesamten Streckenabschnitt, 
ausgenommen der Brücke über den Dortmund -Ems-Kanal (Planungsbereich des Wasser- und 
Schifffahrtsamts Rheine) vorgesehen. Die Gleise werden mit der Oberbauform W 54 -1667-B70 
hergestellt. Die Weichen werden mit der Schienenform S54 auf Betonschwellen geplant. Im Be-
reich von Bahnübergängen werden B90 -Schwellen eingebaut.  
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Für den Ausbau des Streckengleises wurde das Lichtraumprofil GC gemäß DB -Richtlinie 
800.0130 zugrunde gelegt. Die Regelplanumsbreite beträgt laut DB -Richtlinie 800.0130 Anhang 
3 3,30 m für einen eingleisigen Streckenquerschnitt auf Erdkörper. Die Randwegbr eite beträgt 
mindestens 80 cm.  

3.1.2 Haltepunkte  

Im Rahmen der Reaktivierung werden 7 Verkehrsstationen neu gebaut. Die geplanten Bahn-
steige haben eine Baulänge von 120 m. Dadurch wird  gewährleistet, dass auch das Fahrzeug ein 
BEMU-Fahrzeug in Doppeltraktion an den Haltestellen ausreichend Platz zur Verfügung hat . Die 
Bahnsteigkante wird 76 cm über Schienenoberkante angeordnet. Die Außenbahnsteige werden 
mit einer Mindestbreite von 3,00 m gebaut, im Bereich von Einbauten wird der Bahnsteig auf der 
gleisabgewandten Seite verbreitert. Die Errichtung der Bah nsteige erfolgt in konventioneller 
Bauweise.  

Die Bahnsteige werden mit mindestens einem barrierefrei gestalteten Zugang über eine Rampe 
für mobilitätseingeschränkte Personen an das öffentliche Wegenetz angeschlossen, an einigen 
Stationen durch zusätzliche Treppen ergänzt. Die Rampen sind so gestaltet , dass sie die maxi-
male Neigung von 6% nicht überschreiten, sowie durch die Anlage von Zwischenpodesten von 
1,50 m Länge mobilitätseingeschränkten Personen einen komfortablen Zugang ermöglichen.  

Die Bahnsteige selber werden mit taktilen Leitelementen ausgestattet, die die DIN -Anforderun-
gen erfüllen. Des Weiteren werden die Bahnsteige mit Sitzmöglichkeiten, Witterungsschutz, 
Bahnhofsuhr, Fahrgastinformationssystem, Wegeleitsystem und Beleuchtung au sgerüstet.  

Der Bahnhof Sendenhorst ( km 14,561 - km 14,681) wird bahnlinks zwischen den Bahnübergän-
gen ɈHoetmarer StraßeɆ und ɈGartenstraßeɆ errichtet und auf einer Länge von 60 m als Kombi-
bahnsteig erweitert. Die Anbindung des Bahnsteigs erfolgt über eine Rampenanlage im Südos-
ten sowie eine zusätzliche Treppe im Nordwesten. Des Weiteren ist der Bahnsteig über den 
Kombibahnsteig zu erreichen. Die Realisierung der erforderlichen Infrastruktur für die busseitige 
Anbindung erfolgt über eine kommunale Maßnahme.  

Der Haltepunkt Albersloh ( km 21,648 - km 21,768) wird auf der bahnlinken Seite als Außenbahn-
steig am neu geplanten Wohngebiet ɈAm KohkampɆ im Bereich des vorhandenen Bahnüber-
gangs ɈRohrlandwegɆ errichtet. Der Bahnsteig wird mit Hilfe einer Geländeerhöhung ebenerdig 
an die geplante Mobilstation angeschlossen, die über Abgänge an den Rohrlandweg und dem 
neu geplanten Bahnübergang zum neuen Wohngebiet an das öffentliche Wegenetz anschließt . 

Der Bahnhof Wolbeck (km 27,278 - km 27,398) wird  auf Grund des geplanten Betriebskonzeptes 
als Bahnhof mit zwei Gleisen und zwei Außenbahnsteigen ausgebildet, wobei der Bahnsteig am 
Gleis in Fahrtrichtung Münster auf einer Länge von 60 m als Kombibahnsteig ausgeführt wird. 
Die Anbindung der Bahnsteige e rfolgt über Rampenanlagen von der Hiltruper Straße aus. Der 
Bahnsteig in Fahrtrichtung Sendenhorst wird zusätzlich mit einer Treppe an den angrenzenden 
Geh- und Radweg angeschlossen. Die Realisierung der erfo rderlichen Infrastruktur für die bus-
seitige Anbindung erfolgt über eine kommunale Maßnahme.  
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Am Haltepunkt Angelmodde ( km 29,034 - km 29,154) wird auf der bahnlinken Seite im Bereich 
der Straße ɈHaus AngelmoddeɆ ein Außenbahnsteig errichtet. Der Bahnsteig wird an beiden En-
den mit einer Rampe an das öffentliche Wegenetz angebunden, im Südosten an den ɈTwenhö-
venwegɆ und im Nordwesten an die Straße ɈHaus AngelmoddeɆ. 

Der Haltepunkt Gremmendorf ( km 31,300 - km 31,420) wird östlich des vorhandenen Bahnüber-
gangs ɈGremmendorfer StraßeɆ auf der bahnrechten Seite errichtet. Die stufenfreie Erschließung 
erfolgt an den Bahnsteigenden mit Rampenanlagen, die an das öffentliche Wegenetz ange-
schlossen werden.  

Der Bahnhof Loddenheide ( km 32,636 - km 32,756) wird auf Grund des geplanten Betriebskon-
zeptes mit zwei Gleisen ausgeführt. Der Bahnsteig wird als Mittelbahnsteig mit einer Mindest-
breite von 5,00 m ausgeführt. Die Anbindung an das öffentliche Wegenetz erfolgt über Rampen-
anlagen am Bahnsteigende. Im Süden wird der Bahnsteig im Bereich der Bushaltestelle ɈHeu-
mannswegɆ angeschlossen. Im Norden erfolgt die Erschließung über einen Bahnübergang, der 
sowohl vom ɈHaferlandwegɆ als auch vom ɈAlbersloher WegɆ auf Höhe der Kreuzung mit dem 
ɈMartin-Luther -King-WegɆ erreichbar ist. 

Der Haltepunkt Halle Münsterland ( km 35,151- km 35,271) wird hinter dem Bahnübergang ɈIn-
dustrieweg/Lippstädter StraßeɆ auf der bahnrechten Seite errichtet. Die stufenfreie Erschließung 
erfolgt etwa in Bahnsteigmitte mittels einer Rampenanlage. Dadurch ist eine Anbindung an das 
öffentliche Wegenetz in R ichtung Messe - und Congresszentrum Halle Münsterland sowie in Rich-
tung des Hafens gewährleistet.  

Die WLE-Strecke wird über den Übergabepunkt in km 35,531 in den Hauptbahnhof Münster 
(Westfalen) der DB AG eingebunden, nach aktuellen Planungen mit einer im Rahmen der Kapazi-
tätsausweitung in Münster Hauptbahnhof einzurichtenden Halteposition an Gleis 20. Die Einrich-
tung eines neuen Bahnsteiges in Münst er Hauptbahnhof erfolgt im Rahmen der Modernisie-
rungsoffensive (MOF3) von NWL und DB InfraGO Personenbahnhöfe (ehemals DB  Station&Ser-
vice) u.a. für die Züge der RB 67. Die Züge der WLE sollen an einer südlichen Halteposition am 
Gleis 20 halten, so dass die nördliche Halteposition für Züge der RB 67 und RB 66 zur Entlastung 
und Kapazitätsausweitung anderer Bahnsteige genutzt werden kann. Dabei ist auch zu berück-
sichtigen, dass die Strecke Münster Ⱦ Lünen nach dem BVWP teilweise zweigleisig ausgebaut 
wird und sich der Verkehr im Knoten Münster weiter entwickeln wird (z. B. 30 -Minuten -Takt RB 
67, RRX von Dortmund). 

Die Anteiligen Kosten für die Halteposition der WLE und die technischen Voraussetzungen für 
einen Übergabepunkt wurden in der Gesamtinvestitionssumme der vorliegenden Standardisier-
ten Bewertung berücksichtigt.  

Der Mikrostandort aller Stationen inklusive Zugänge  ist in den bisher erstellten Planungen genau 
beschrieben und findet bei der Standardisierten Bewertung Berücksichtigung.  
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3.1.3 Bahnübergänge  

Insgesamt sind 53 Bahnübergänge im Bestand vorhanden. Im Rahmen der Planung zur Erstel-
lung der Planfeststellungsunterlagen wurde vom durchführenden Büro gemeinsam mit der 
Westfälischen Landes-Eisenbahn ein Bahnübergangskonzept erarbeitet. Dieses wurde mit den 
betroffenen Anliegern sowie mit der Stadt Münster abgestimmt.  

Aufgrund der wesentlichen Erhöhung der Geschwindigkeit und der Zugzahlen sind alle BÜ -Si-
cherungsanlagen entsprechend den heute geltenden Richtlinien anzupassen und zu sichern.  

Es werden 28 nicht technisch gesicherte Bahnübergänge aufgelassen. Für die restlichen Bahn-
übergänge wird eine vollständige Erneuerung der Sicherungsanlage durchgeführt.  

Neben der Anpassung der vorhandenen Bahnübergänge werden zur Bündelung von Bahnüber-
gängen mittels bahnparalleler Seitenwege vier neue BÜSTRA -Anlagen eingerichtet, davon zwei 
Bahnübergänge an einem neuen Standort.  

15 Bahnübergänge sind bereits im Bestand technisch gesichert. Im Zuge der Überarbeitung 
werden die vorhandenen Sicherungsarten überprüft und mit neuer Technik ausgestattet.  

3.1.4 Bauwerke, konstruktiver Ingenieurbau  

Die vorhandenen Straßenüberführungen können bei einer Reaktivierung der WLE -Strecke wei-
terhin für den Eisenbahnbetrieb genutzt werden. Die vorhandenen Eisenbahnüberführungen 
müssen auf Grund der geplanten Linienentwässerung komplett erneuert werden. Hierzu  ist bei 
der Landeseisenbahnverwaltung eine Zustimmung im Einzelfall einzuholen (ZIE).  

Aufgrund von Trassenanpassungen müssen bei drei Eisenbahnüberführungen die bestehenden 
Brückenbauwerke komplett zurückgebaut und in veränderter Lage als Rahmenbauwerk auf eine 
Pfahlkopfplatte mit tiefgegründeten Bohrpfählen gesetzt werden.  

Die vorhandenen Durchlässe befinden sich weitestgehend in einem für die heutigen Verkehrsan-
forderungen erforderlichen funktions - und betriebssicheren Zustand. An 13 Durchlässen sind 
Anpassungsmaßnahmen bzw. ein Neubau geplant.  

Stützwände werden überall dort geplant, wo es mangels fehlenden Platzes nicht möglich ist, den 
bestehenden Höhenunterschied mittels normaler Dammschüttung zu überwinden. Die Stütz-
wände sollen weiterhin die Inanspruchnahme von Fremdgrundstücken reduzieren. Dies ist in 
vier Bereichen der Fall. 

3.1.5 Schall- und Erschütterungsschutz  

In einzelnen Teilabschnitten in Sendenhorst, Albersloh, Wolbeck, Angelmodde, Gremmendorf 
und Loddenheide ist eine Schienenstegabstimmung vorgesehen.  Damit können die Immissions-
grenzwerte der 16. BImSchV von 59 dB(A) am Tag und 49 dB(A) in der Nacht in Wohngebieten an 
vielen Gebäuden eingehalten werden.  
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Für einzelne Gebäude, für die die maßgebenden Immissionsgrenzwerte mit der Schienenstegab-
schirmung nicht eingehalten werden können, besteht ein grundsätzlicher Anspruch auf passiven 
Schallschutz am Gebäude. 

Erschütterungsprognosen eines beauftragten Gutachterbüros zeigen für 13 Gebäude entlang 
der Strecke für bestimmte bauliche Eigenschaften der Gebäude (Deckeneigenfrequenzen) mögli-
che geringe Überschreitungen der Anforderungen der DIN 4150, Teil 2. Wenn durc h Erschütte-
rungsmessungen nach Inbetriebnahme der Strecke eine Betroffenheit festgestellt wird, so kön-
nen Minderungsmaßnahmen an der Gleisstrecke, dem Ausbreitungsweg und am Gebäude 
durchgeführt oder Entschädigungen geleistet werden.  

3.1.6 Streckenausrüstung, Leit - und Sicherungstechnik  

Aufgrund der vorgesehenen Entwurfsgeschwindigkeit durch die Trassierung von maximal 100 
km/h, ist die Strecke nach den Regularien der Eisenbahn -Betriebsordnung (EBO) zu betreiben.  

Für den Betrieb im Zugmeldebetrieb nach EBO wird ein Fahrdienstleiter erforderlich. Die Bedie-
nung der Strecke durch die neue Stellwerkstechnik soll von der WLE in Lippstadt erfolgen. Hier 
ist ein neuer Fahrdienstleiterarbeitsplatz einzurichten, die notwend igen Anbindungen der ausge-
lagerten Technikgebäude sowie zum Fahrdienstleiter in Münster erfolgt über TK -Kabel. 

Für die neue Strecke ist eine Zugnummernmeldeanlage vorzusehen im Stellwerk der WLE. Für 
die Übertragung der Zugnummern ist eine Schnittstelle über den ZLV Bus der DB AG vorzuse-
hen.  

Zwischen der WLE-Strecke und dem Bahnhof Münster (Westfalen) Hauptbahnhof ist eine neue 
Blockschnittstelle einzurichten. Die Blocktechnik ist abhängig von der neuen Stellwerkstechnik 
und ist an das DB Stellwerk SpDr L60 anzupassen. Für die WLE-Strecke ist als Gleisfreimeldung 
Achszähltechnik zu verwenden. Nach Möglichkeit sind alle Weichen einzeln frei zu melden.  

Folgende Betriebsstellen sind durch die Reaktivierung der Strecke 9213 für den Personennah-
verkehr neu zu bauen bzw. anzupassen:  

¶ Bf Münster SpDr L60 Betreiber DB InfraGO 

¶ Bf Loddenheide Neuplanung Betreiber WLE  

¶ Bf Wolbeck Neuplanung Betreiber WLE  

¶ Überleitstelle 100 km/h Neuplanung Betreiber WLE  

¶ Bf Sendenhorst Neuplanung Betreiber WLE  

Für die WLE-Strecke ist ein Steuerkonzept für die Leit - und Sicherungstechnik neu zu konzipie-
ren. Die technische Schnittstelle zwischen den Anlagenteilen der DB AG und der WLE bildet das 
Einfahrsignal D28 des Bahnhofs Münster (Westfalen) Hauptbahnhof.  
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3.1.7 Baukosten  

Die Baukosten für die Reaktivierungsstrecke ɈWLEɆ wurden im Rahmen der Kostenberechnung 
der Leistungsphase 4 (HOAI) gutachterlich ermittelt. Dazu zählen auch anteilige Kosten für die 
Nutzung des Bahnsteigs am Gleis 20 im Hauptbahnhof Münster (Westfalen), d ie dem Halten der 
Züge auf der WLE-Strecke zugeordnet werden. Es handelt sich hierbei ausdrücklich nicht  um die 
Gesamtkosten des neu zu errichtenden Bahnsteigs, der auch dem Betrieb weiterer Linien  (z.ḚB. 
RB 66, RB 67) dient, sondern ausschließlich um den der WLE-Reaktivierung zuzuordnenden Kos-
tenanteil.  

Die anteiligen Bahnsteigkosten entstammen bestehenden Planungen von DB InfraGO (DB Netz 
und DB Station & Service) und sind vergleichbar mit der Leistungsphase 4 (HOAI). Enthalten sind 
Kosten für Ausführung, Bauüberwachung und Genehmigung. Für die Bauausführung wurden 
Kosten für die Baustelleneinrichtung berücksichtigt. Die Kosten für die Baustelleneinrichtung be-
inhalten sämtliche Kosten für die Ver - und Entsorgung der Baustelle, für die Einrichtun g von La-
gerplätzen, das Anlegen von Baustraßen sowie Schutz - und Sicherheitsmaßnahmen. Auch Risiko-
zuschläge wurden berücksichtigt.  

Für die Standardisierte Bewertung wurden diese Kostensätze (ohne die Berücksichtigung der er-
mittelten Planungskosten; gemäß Vorgaben der Verfahrensanleitung) übernommen.  

3.2 Maßnahmen im Ohnefall  

Im Ohnefall existieren keine Maßnahmen, die mit Realisierung der Schienenstreckenreaktivie-
rung nicht erforderlich werden.  

3.3 Elektrifizierung / alternative Antriebstechnologien  

Der NWL hat sich zum Ziel gesetzt, anstelle von Dieselbetrieb künftig grundsätzlich alternative 
Antriebstechnologien einzusetzen. Die Wahl des jeweiligen Antriebs wird dabei abhängig sein 
vom jeweiligen Streckencharakter, Angebotskonzept und der Wirtschaft lichkeit. Daher wird auch 
bei den Reaktivierungsvorhaben dieses Ziel angewandt werden.  

Im Rahmen dieser aktuellen Standardisierten Bewertung soll  der Betrieb mit batterieelektrischen 
Zügen gefahren werden. Dies hat folgenden Hintergrund:  

¶ In der Version 2016+  ist es im Vergleich zu der Version 2016  der Standardisierten Bewertung 
möglich  alternative Antriebsformen im ÖPNV anzunehmen. Dafür wurden in der Verfahrens-
anleitung der Standardisierten Bewertung Werte für Energieverbrauch und -kosten ange-
nommen ., da sich batterieelektrische Fahrzeuge (BEMUs) zur Serienreife weiterentwickelt  ha-
ben. 

¶ Die Elektrifizierung der Strecke würde die Investitionen ansteigen lassen. Dadurch steigen der 
Kapitaldienst und die Unterhaltungskosten für die Infrastruktur. Auf der anderen Seite ist der 
Betrieb einer elektrifizierten Strecke günstiger und der Energieverbrauch etwas niedriger . 
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Insgesamt würde der Nutzen -Kosten-Quotient jedoch sinken, da die Mehrkosten für den 
Fahrweg überwiegen . 

Unabhängig von der vorliegenden Untersuchung wird der NWL die Reaktivierungsstrecke im 
Rahmen der aktuellen landesweiten Planungen aller nicht elektrifizierten Strecken einbeziehen.  

3.4 Investitionen in die Infrastruktur  

Die Investitionen der WLE sind mit Preisstand 2022 kalkuliert und wurden nach Vorgabe der Ver-
fahrensanleitung anhand der entsprechenden Baupreisindizes auf das Jahr 2016 zurückgerech-
net. Die Maßnahmen im Bereich der DB InfraGO wurden mit Preisstand 2017 kalkuliert und 
ebenfalls für die Bewertung auf das Jahr 2016 zurückgerechnet sowie für einzelne  Darstellungen 
auf das Jahr 2022 hochgerechnet. In der Kalkulation sind Sicherheitszuschläge von 5% enthalten.  

Die Maßnahmen, die den ausgewiesenen Baukosten zugrunde liegen, ertüchtigen die Strecken 
in einen Zustand, mit dem in den nächsten 20 Ⱦ 25 Jahren keine zusätzlichen Investitionen auf 
dem reaktivierten Streckenabschnitt notwendig sind.  
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Tabelle 1: Berücksichtigte Infrastrukturkosten  (Preisstand 2022, inklusive Risikozuschläge) 

Die Investitionssumme für die Reaktivierungsstrecke, inkl. der Maßnahmen im Bereich des 
Hauptbahnhofs Münster, liegt bei insgesamt 146,7 Mio. ɘ (Preisstand 2022, Inkl. 10 % Planungs-
kosten und 5 % Risikozuschlag). Nach Preisstand 2016 liegt die in dieser Bewertung zu berück-
sichtigende Investitionssumme bei 105,7 Mio. ɘ. 

 

Kostenposition Anlagenteil

Nr.

Anlagenteil

Bezeichnung

Investitionen

jeweiliger

Preisstand

[Tú]

Summe gesamt       146.725,4   

Planungskosten 400          13.338,7   

Zwischensumme       133.386,7   

10  Grunderwerb 3.942,6

20  einmalige Aufwendungen 19.643,8

30
 Trassen (Unterbau Bahnen und Straßen, Erdbauwerke, Dämme, Einschnitte, 

Entwässerung) 
24.553,2

40  Stützbauwerke 1.446,7

50  Tunnel 0,0

60  Brücken inkl. Bahnsteigunter-/-überführungen 3.440,6

71  Gleise: Schotteroberbau 15.578,4

72  Gleise: Feste Fahrbahn 18.058,8

73  Weichen inkl. Heizungen und Antriebe 3.365,2

74  Oberbau Straßen und Wege inkl. Busspuren 15.026,1

81  Betriebs-, Verkehrs- und Sozialgebäude (oberirdisch) 0,0

82
 unterirdische Haltestellenbauwerke inkl. Zwischen- und Verteilerebenen sowie 

Zugangsbauwerken 
0,0

90  Haltestellenausstattung und Zubehör 3.467,3

100  Bahnsteige und Rampen (inkl. Überdachungen) 3.678,3

110  Zugsicherungs- und Signalanlagen inkl. BÜ-Sicherungsanlagen 10.399,7

120  Fernmeldeanlagen, Leitsysteme, Telekommunikationsanlagen, DFI 2.016,0

131  Fahr- und Speiseleitungen (inkl. Masten), Stromschienen 0,0

132  Umformerwerke, Unterwerke (elektrischer und machineller Teil) 447,4

140  Lichtversorgungsnetz Außenbeleuchtung 0,0

150
 technische Gebäudeausstattung (Maschinenartige Anlagen wie Rolltreppen, 

Aufzüge, Lüftung, Entrauchung, Brandbekämpfung, Pumpwerke usw.) 
0,0

160  Lärmschutzwände und -fenster 172,5

170  Landschaftsbau, Bepflanzungen 1.781,3

181  Seilbahn: Antrieb und technische Ausrüstung 0,0

182  Seilbahn: Stützen 0,0

183  Seilbahn: Tragseil 0,0

184  Seilbahn: Zug-/Förderseil 0,0

190  Wasserstofftankstelle 0,0

Verlegung von 

Anlagen Dritter

300  Straßen und Wege inkl. Ausstattung 0,0

310  Stüzmauern 0,0

320  Tunnel 0,0

330  Brücken 0,0

340  Leitungen für Strom, Telekom, Gas, Öl, Wasser, Abwasser, Fernwärme 6.368,8

350  Gewässer 0,0

360  Gebäude/Bewuchs/Sonstiges 0,0
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3.5 Vorläufige Finanzierungsübersicht  

Die vorläufige Finanzierungsübersicht geht von folgenden Grundsätzen aus:  

¶ Zuwendungsfähigkeit der gesamten Investitionen  

¶ eingeschränkte Zuwendungsfähigkeit der Planungskosten  

¶ Förderquote  

¶ Bund: 90 % der zuwendungsfähigen Investitionen (zuzüglich 90  % der Planungskos-
tenpauschale von 10 % der Investitionen)  

¶ Land: 5 % der zuwendungsfähigen Investitionen  und der o.g. Planungskostenpau-
schale 

Die Finanzierung, bezogen auf die in der volkswirtschaftlichen Bewertung anzusetzenden Investi-
tionen von 96,2 Mio. ɘ mit Preisstand 2016 (netto, ohne Planungskosten) zuzüglich 9,6 Mio. ɘ 
Planungskosten (10% der Investitionssumme), setzt sich wie folgt zusammen  (mit Preisstand 
2016): 

¶ Förderung durch den Bund    96,2 Mio. ɘ 

¶ Förderung durch das Land    4,8 Mio. ɘ 

¶ Eigenmittel des Infrastrukturbetreibers  4,8 Mio. ɘ  

In den Investitionen sind Sicherheitszuschläge von 5 % enthalten.  
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4 Untersuchungsgebiet  

4.1 Untersuchungsgebiet  

Das Investitionsvorhaben liegt im Stadtgebiet Münster und im Kreis Warendorf (Stadt Senden-
horst). Darüber hinaus umfasst der Untersuchungsraum die weiteren Teile des Zweckverbandes 
SPNV Münsterland bzw. des NWL. 

4.2 Verkehrszelleneinteilung  

Die Verkehrszelleneinteilung wurde im Wesentlichen  aus dem Verkehrsmodell der Stadt Münster 
übernommen, das auch Quell -Ziel-Verkehre mitberücksichtigt. Im relevanten Bereich wurden 
Verkehrszellen nach Vorgaben der Standardisierten Bewertung verfeinert. Der gesamte Untersu-
chungsraum wurde in 265 Zellen ein geteilt, diese setzen sich zusammen aus  

¶ Stadt Münster        186 

¶ Stadt Sendenhorst         23 

¶ Sonstiger Untersuchungsraum       56 

 

 

Abbildung 1: Verkehrszelleneinteilung und Verfeinerung im relevanten Bereich des Stadtgebiets Münsters  
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Abbildung 2: Verkehrszelleneinteilung Stadt Sendenhorst  

Im engeren Einzugsgebiet der Maßnahme ist die Verkehrszelleneinteilung so fein, dass sich in 
jeder Verkehrszelle maximal eine SPNV-Haltestelle befindet und die fußläufigen Einzugsbereiche 
der Haltestellen abgegrenzt sind. Außerdem wurden weitere Verfeineru ngen im an Sendenhorst 
angrenzenden Bereich Richtung Beckum und Ennigerloh vorgenommen, um damit die gebro-
chenen Verkehre der Regionalbuslinien korrekt abgrenzen zu können.  

 

 

Abbildung 3: Verkehrszelleneinteilung Richtung Beckum 
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Im Untersuchungsraum sind im Netzmodell alle Verkehrssysteme des ÖPNV (SPNV und Bus) be-
rücksichtigt.  

4.3 Verkehrsaufkommensschwerpunkte im Bereich des Investitionsvor-
habens  

Entlang der gesamten Strecke der WLE befinden sich einige große Verkehrserzeuger im direkten 
Einzugsbereich der WLE (bis maximal ein Kilometer), sowohl aus Gewerbeflächen als auch aus 
Wohnbebauung.  

Der erste Abschnitt der Strecke bis zur Haltestelle Loddenheide ist geprägt von Gewerbeflächen, 
dem Messegelände (Halle Münsterland) und verschiedenen Freizeitstätten.  

Mit der Überquerung des Dortmund -Ems-Kanals beginnt der Bereich, an dem hauptsächliche 
Wohnbebauung  vorzufinden ist. Der Haltepunkt erschließt einen überwiegenden Teil Gremmen-
dorfs einschließlich eines Großteils der Konversionsfläche York -Kaserne mit einer Luftlinienent-
fernung von 400 bis 1.000  m. Auch die folgenden Haltepunkte Angelmodde und Wolbeck sind 
überwiegend von Wohnbebauung geprägt. Am Haltepunkt Wolbeck befindet sich außerdem das 
große Schulzentrum Wolbeck in einer Entfernung von 400 m Luftlinie,  das fast 2.000 Schulplätze 
hat. 

Nach Verlassen des Stadtgebietes Münster hält die WLE in Albersloh und zuletzt in Sendenhorst. 
Albersloh hat ca. 4.000 Einwohner und Sendenhorst ca. 9.000. Die Haltestellen sind so gelegen, 
dass die Orte jeweils vollständig bzw. fast vollständig erschlosse n werden (mit einer Luftlinien-
entfernung von 1.000 m).  

4.4 Strukturdaten im Analyse - und Prognosezustand  

Die Strukturdaten wurden unverändert aus der vergangenen Standardisierten Bewertung aus 
dem Jahr 2018/19 übernommen. Die Strukturdatenschätzung ist konservativ, da diese auf Daten 
aus dem Jahr 2018 basiert. Die neusten Bevölkerungsvorausberechnungen des st atistischen 
Landesamtes NRW sehen sowohl bei den Einwohnern als auch bei den Arbeitsplätzen Steigerun-
gen voraus für die kreisfreie Stadt Münster sowie den Kreis Warendorf. Das bedeutet bei einer 
neu hochgerechneten Nachfrage, aufgrund der aktualisierten Be völkerungsvorausberechnun-
gen, kann mit einer höheren Belastung und dementsprechend mit einem besseren NKI gerech-
net werden.  

Einwohner  

Die Einwohnereckwerte der einzelnen Gemeinden für Analyse (2016) und Prognose (2030) wur-
den aus der Statistischen Datenbank des Lands NRW entnommen (IT.NRW). Damit wird die lan-
deseinheitlich verwendete, überregional abgestimmte Datengrundlage genutzt. Die Verteilung 
der Einwohner in der Analyse wurde aus den Strukturdaten der Stadt Münster übernommen, die 
auf Ebene der Verkehrszellen vorlag. Im Umland wurde die Einwohnerverteilung aus den Hektar-
pixeln des BBSR ergänzt.  
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Tabelle 2: Einwohnerzahl Analyse (2017) und Prognose (2030) 

Der Abgleich der im Modell angenommenen Einwohnerzahlen für die Prognose mit der aktuel-
len Bevölkerungsvorausrechnung des Landes 3 ergab, dass die Prognose für die Stadt Münster 
und den Kreis Warendorf niedrig und damit mit Blick auf das Ergebnis der Standardisierten Be-
wertung konservativ angesetzt war.  

 
Modell  Prognose  Bevölkerungsvorausrechnung 

Stat. Landesamt  

Kreisfreie Stadt Münster   310 Tsd. 320 Tsd. 

Kreis Warendorf  363 Tsd. 375 Tsd. 

Tabelle 3:  Ergebnis Überprüfung der Einwohner Prognose  

Arbeitsplätze  

Für die Stadt Münster und das Umland liegen keine Prognosen der Arbeitsplatzzahlen vor. Des-
halb wird im Stadtgebiet und im Umland für das Jahr 2030 grundsätzlich vom Status Quo ausge-
gangen. Ausnahme sind die Gewerbeneubaugebiete in Münster, für die die gep lanten Arbeits-
plätze zusätzlich berücksichtigt werden.  

Zur Überprüfung der im Modell angenommenen Erwerbstätigenzahlen wurden die Daten aus 
dem Jahr 2018 mit den aktuell verfügbaren Daten verglichen. Sowohl mit Blick auf die Erwerbstä-
tigen am Wohnort als auch die sozialversicherungspflichtig Beschäftigten am A rbeitsort zeigt 
sich aus heutiger Sicht, dass die Annahmen konservativ sind, da in Realität in beiden Fällen eine 
Zunahme zu verzeichnen war.  

 Erwerbstätige am Wohnort  Sozialversicherungspflichtig Beschäf-
tigte am Arbeitsort  

2018 2022 2018 2024 

Kreisfreie Stadt 
Münster  232 Tsd. 232 Tsd. 171 Tsd. 191 Tsd. 

Kreis Warendorf  133 Tsd. 134 Tsd. 93 Tsd. 102 Tsd. 

Tabelle 4: Ergebnis der Überprüfung der Erwerbstätigen - und Arbeitsplatz -Prognose 

 

 
3 Statistisches Landesamt NRW: Bevölkerungsvorausrechnung für Nordrhein -Westfalen 2021 bis 2050/2070  

Stadt 2017 2030 %

Münster 310.428 338.958 9,2%

Sendenhorst 13.005 13.512 3,9%
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Neubauflächen  

Im weiteren Einzugsgebiet der Maßnahme befinden sich einige Neubaugebiete. Im Folgenden 
werden die Neubaugebiete für Wohnungsbau und Gewerbeansiedlungen entlang der Trasse ge-
nauer dargestellt.  

Wohnungsneubau Münster  

Die folgende Darstellung zeigt die gesicherten Wohnneubauentwicklungen im süd -östlichen 
Stadtgebiet Münsters.  

 

Abbildung 4: Wohnbaulandbereitstellung Münster  I 

Alle aufgeführten Neubaugebiete sind bis 2025 abgeschlossen und in der feinräumigen Bevölke-
rungsprognose der Stadt Münster berücksichtigt.  

Im 2-km-Radius der Trasse befinden sich ca. 9.400 Einwohner aus Neubau-Entwicklungen.  
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Tabelle 5: Wohnneubau Münster  

Gewerbeneubau Münster  

Die folgende Darstellung zeigt die gesicherten und teilweise bereits stattgefundenen Gewerbe-
neubauentwicklungen im süd -östlichen Stadtgebiet Münsters.  

Wohneinheiten Einwohner Baureife

(WE) (geschätzt) (voraussichtlich)

Mitte Bernsmeyerstiege 88 200 2017

Mitte Neuhafen / Hafenkante 550 1.300 ab 2020

Mitte Südlich Roddestraße 284 700 ab 2019

Gremmendorf Gremmendorfer Weg 39 150 2017

Gremmendorf York-Kaserne 1.750 5.000 ab 2019

Angelmodde Schlesienstraße / Albersloher Weg 83 200 ab 2017

Angelmodde Südlich Hiltruper Straße 250 800 ab 2021

Wolbeck Am Steintor / Petersheide 200 700 ab 2019

Wolbeck Nördlich Am Borggarten - letzter BA 82 350 2017

Summe 3.326 9.400

BaugebietStadtteil
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Abbildung 5: Wohnbaulandbereitstellung Münster  II 

Die Entwicklungen im Bereich Loddenheide sind bereits größtenteils abgeschlossen und im Ver-
kehrsmodell Münster berücksichtigt. Im 2 -km-Radius der Trasse befinden sich ca. 40 ha Gewer-
beflächenneubau, dies entspricht rund 5.000 Arbeitsplätzen.  
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Tabelle 6: Gewerbeneubau Münster  

Wohnneubau Sendenhorst  

Die folgende Darstellung zeigt die gesicherten Wohnneubauentwicklungen im Ortsteil Senden-
horst.  

 

Abbildung 6: Auszug aus Flächennutzungsplan Sendenhorst für den Ortsteil Sendenhorst  

Für das Baugebiet "Hagenholt -Nord" im Süden der Stadt finden laufende Erschließungsarbeiten 
statt. Dort werden rund 63 Baugrundstücke mit ca. 180 Einwohnern angesiedelt. Weitere Flä-
chen mit rund 5,4 ha befinden sich im Norden mit ca. 540 Einwohner.  

Die folgende Darstellung zeigt die gesicherten Wohnneubauentwicklungen im Ortsteil Albersloh.  

Stadtteil Gewerbegebiet

Brutto-Gewer-

befläche (ha) Nutzungstyp Beschäftigte

Mitte Stadthäfen (Nördlich Stadthafen 1) 5

Dienstleistungsgewerbe / 

Büro / Wohnen (MU) 750

Mitte

Stadthäfen (Stadthafen 1 - 

Albersloher Weg) 10

Dienstleistungsgewerbe / 

Büro  1.500

Mitte

Stadthäfen (Albersloher Weg - 

Stadthafen 2) 5

Dienstleistungsgewerbe / 

Büro  750

Gremmendorf Südlich Heumannsweg 4,5

Klassisches 

Gewerbegebiet (GE) 450

Wolbeck Östlich Münsterstraße 14

Klassisches 

Gewerbegebiet (GE) 1.400

38,5 4.850
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Abbildung 7: Auszug aus Flächennutzungsplan Sendenhorst für den Ortsteil Albersloh  

Das Baugebiet "Kohkamp" östlich der Ortslage wird in Kürze erschlossen. Dort werden in zwei 
Bauabschnitten rund 170 Baugrundstücke mit ca. 510 Einwohnern angesiedelt.  

Auch die oben dargestellten Entwicklungsgebiete entsprechen dem Stand der Untersuchung 
2018/19. Es wurde jedoch von den Gemeinden bestätigt, dass sich alle  Baugebiete bereits im 
Aufbau befinden bzw. erstellt wurden . Entsprechende Zahlen der Einwohnenden und Arbeits-
plätze wurden dabei erreicht oder zum Teil auch übertroffen.   
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5 Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage  

5.1 Verkehrsangebot  im Analysezustand und Ohnefall  

Das modellierte Verkehrsangebot für den Analysefall und den Ohnefall wurde aus der Untersu-
chung 2018/19 übernommen. Die nachfolgenden Beschreibungen beziehen sich auf diesen Un-
tersuchungsstand.  

Für den Aufbau des Verkehrsmodells im Analysezustand wurden die digitalen Fahrplandaten mit 
dem gesamtem ÖPNV- (und SPNV-) Angebot Westfalens 2016 verwendet. Darüber hinaus wur-
den wichtige Fernverkehrsverbindungen im Verkehrsmodell vereinfacht berücksichti gt.  

SPNV-Angebot  

Das Verkehrsmodell des Ohnefalls wurde im ersten Schritt anhand der geplanten Angebotsan-
passungen mit dem vollständigen Ausbau des RRX entwickelt.  

Die folgende Abbildung zeigt den aktuellen Planungsstand der RRX -Linien. Daneben verkehren 
noch weitere Linie im SPNV, die hier nicht dargestellt sind.  

 

 

Abbildung 8: RRX-Liniennetz im Ohnefall (Abbildung: NWL, Stand März 2018, www.rrx.de)  
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Neben der Angebotsausweitung durch den RRX wurden auch die geplanten Angebotsanpassun-
gen aus dem Nahverkehrsplan des NWL in der Untersuchung berücksichtigt. In der folgenden 
Tabelle sind alle Änderungen zwischen dem Analyse - und Prognosenetz (inkl. RRX) aufgeführt.  

 

Strecke Linien heute  Linien künftig  Maßnahme 

Münster Ⱦ Greven Ⱦ Rheine RE 7; RE 15; RB 65 RE 7; RE 15; RB 65  

Münster Ⱦ Lengerich Ⱦ Osn-
abrück 

RB 66 RRX 7; RB 66 verdichtet  

Münster Ⱦ Warendorf Ⱦ Gü-
tersloh  

RB 67 RB 67 verdichtet + beschleunigt  

Münster Ⱦ Drensteinfurt Ⱦ 
Hamm 

RE 7; RB 69; RB 89 RE 7; RB 69; RB 89  

Münster Ⱦ Lünen Ⱦ Dort-
mund  

RB 50 RB 50 verdichtet  

Münster Ⱦ Haltern am See RE 2; RE 42 RRX 7; RE 42 verdichtet + beschleunigt  

Münster Ⱦ Coesfeld RB 63 RB 63  

Münster Ⱦ Steinfurt  RB 64 RB 64 verdichtet  

Gütersloh - Bielefeld RE 6; RB 67; RB 69 RRX 4; RRX 6; RB 67  

Gütersloh Ⱦ Neubeckum Ⱦ 
Hamm 

RE 6; RB 69 RRX 4; RRX 6  

Tabelle 7: Änderungen zwischen Analyse und Prognose auf relevanten Strecken  

Die Planungen zum Ausbau der Strecke Münster Ⱦ Lünen befinden sich bereits in der Leistungs-
phase 2, es gibt aber noch keinen endgültigen Variantenentscheid. Aus dem Grund wird der 
Ausbau hier nur nachrichtlich berücksichtigt.  

Städtisches und regionales Busangebot  

Das Regionalbusangebot im Ohnefall für die Standardisierte Bewertung wurde aus dem Analyse-
Angebot übernommen. Das städtische Busangebot wird aufgrund von Neubauentwicklungen bis 
2030 gegenüber dem heutigen Angebot angepasst. Die Anpassungen sind dem Nahverkehrs-
plan der Stadt Münster entnommen.  

Die folgende Abbildung stellt das Busangebot im Stadtgebiet Münster für die relevanten Relatio-
nen im Analyse-Fall dar. In den Abbildungen dargestellt sind nur die direkt relevanten Linien für 
die WLE. Im Verkehrsmodell ist das gesamte ÖPNV-Angebot Westfalens enthalten.  
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Abbildung 9: Linienwege der relevanten Linien im IST -Fall im Stadtgebiet Münster  

Die betroffenen Stadtbuslinien verkehren mit folgendem schematischen Angebot:  

¶ 6: T20 bis Hiltrup (mit Verstärkern in HVZ auf T10 zwischen Hauptbahnhof Münster und Hein-
rich-von-Stephan-Ring) 

¶ 8: T20 bis Wolbeck 

¶ 17: T20 bis Krögerweg 

¶ 22: T20 bis Wolbeck 

In der unteren Abbildung ist das Angebot im Bereich Loddenheide im Detail abgebildet.  
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Abbildung 10: Abbildung aus dem Liniennetzplan (2018) Stadtwerke Münster  

Aufgrund der strukturellen Entwicklungen in Loddenheide und der Realisierung der Konversi-
onsfläche York-Kaserne in Gremmendorf sind im Nahverkehrsplan der Stadt Münster verschie-
dene Maßnahmen zur Verbesserung des Busangebotes in dem Bereich geplant. Diese sind in 
der folgenden Abbildung dargestellt und wurden im Verkehrsangebot für den Ohnefall (und mo-
difiziert im Mitfall, s. Kapitel 5.2) berücksichtigt.  
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Abbildung 11: Abbildung aus dem aktuellen Nahverkehrsplan der Stadt Münster  

Mit den oben dargestellten Anpassungen wird die Linie 17 so verlängert, dass damit ein An-
schluss an die Linien 6 und 8 geschaffen wird. Außerdem wird eine neue Haltestelle stadtein-
wärts am Martin -Luther -King-Weg geschaffen. 

Eine Zusammenfassung aller relevanten Angebote im Ohnefall im Stadtgebiet Münster ist in der 
nachfolgenden Abbildung dargestellt . 
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Abbildung 12: Verkehrsangebot Ohnefall, Stadtgebiet Münster (Hintergrundkarte: © OpenStreetMap -
Mitwirkende)  

Zusätzliche hier dargestellte Neuerung gegenüber dem Angebot von 2016 ist die neue Linie 18 
aus dem Nahverkehrsplan zwischen Wolbeck und Hiltrup, die seit dem Fahrplanwechsel 
2016/2017 an Werktagen stündlich verkehrt.  

Die folgende Abbildung zeigt das heutige Regionalbusangebot (Analysezustand) sowie das regio-
nale Busangebot, falls es zu keiner Reaktivierung der WLE käme (Ohnefall). 
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Abbildung 13: Linienwege der relevanten Linien im Analysezustand und Ohnefall im Umland Müns-
ters 

Die relevanten Linien verkehren mit folgendem schematischen Angebot:  

¶ R22: T60 bis Everswinkel 

¶ R32: T60 bis Sendenhorst 

¶ R33: T60, Sendenhorst - Ennigerloh  

¶ S30: T60 bis Beckum 

In der Standardisierten Bewertung gelten Linien als betroffen, bei denen Änderungen zwischen 
dem Ohne - und Mitfall geplant sind. Für diese Linien sind die relevanten Kenngrößen in den 
Formblättern enthalten.  

Busverspätungen  

Der Bereich des Albersloher Weges wurde zusätzlich gesondert berücksichtigt. Dort sind starke 
Verspätungen bei den Bussen zu verzeichnen. Diese entstehen durch die hohe Auslastung der 
Straße vor allem in den Hauptverkehrszeiten. Das Ausmaß der Verspätungen  zeigt sich anhand 
des folgenden Diagrammes.  
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Abbildung 14: Verspätungen der Stadtbuslinien 6 und 8 auf dem Albersloher Weg  

Trotz einer Busspur zwischen Halle Münsterland und Hansaring entstehen allein auf diesem Ab-
schnitt 50 Sekunden (Tagesmittelwert) zusätzliche Verspätung. Die Stadt Münster und die Stadt-
werke haben dargelegt, dass keine weiteren Infrastrukturmaßnahmen möglic h sind, um die Ver-
spätungen im betrachteten Abschnitt zu verhindern.  

Aufgrund der hohen Verspätungswerte auf den betroffenen Linien wurde mit dem Zuwendungs-
geber abgestimmt, einen zusätzlichen Fahrzeitpuffer von zwei Minuten zu berücksichtigen. Die 
zwei Minuten werden auf die Fahrzeit zwischen den Haltestellen des betrachte ten Korridors ver-
teilt. Der Ansatz wird für beide Richtungen als plausibel erachtet, da es in beide Lastrichtungen 
Engpässe gibt. Die zusätzlichen Fahrzeiten werden nur für Linien berücksichtigt, die auf dem Al-
bersloher Weg verkehren.  

Die heutigen Fahrpläne (Stand 202 2) haben die für die Bewertung  angesetzten Fahrzeitpuffer 
berücksichtigt , was den in der Bewertung angewendeten Ansatz nochmals bestätigt.  
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5.2 Verkehrsangebot  im Mitfall  

Folgende Anpassungen des Verkehrsangebots werden im Mitfall vorgenommen:  

¶ Linie 8 neu: im 20-Minuten -Takt bis zur Haltestelle Altehof auf dem Linienweg der heutigen 
Linie 17; danach Feinerschließung bis Wolbeck im Basisfall im 60 -Minuten -Takt.  

¶ R32 zwischen Wolbeck und Sendenhorst entfällt (verkehrt nur noch als Stadtbus 22 mit An-
schluss an Wolbeck Bahnhof) 

¶ R33 wird nicht mehr auf die R 32 durchgebunden und erhält in Sendenhorst Anschluss an die 
WLE  

¶ S30 entfällt im Abschnitt Münster Ⱦ Sendenhorst und verkehrt im 60 -Minuten -Takt zwischen 
Sendenhorst und Beckum mit Anschluss an die WLE in Sendenhorst  

¶ Taxibusse zwischen Münster und Sendenhorst  

Das Verkehrsangebot des Mitfalls im städtischen Bereich Münsters ist in der folgenden Netzgra-
fik abgebildet.  

 

Abbildung 15: Relevante Buslinien im Mitfall im Stadtgebiet Münster  

Die oben genannte ɈLinie 8 neuɆ wurde für die Untersuchung mit dem nördlichen Linienast der 
heutigen Linie 17 durchgebunden (nach Kinderhaus -Schulzentrum). Der heutige nördliche 
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Linienast der Linie 8 nach Kinderhaus über Coerde wird im Mitfall am Hauptbahnhof gebrochen. 
Dadurch entstehen negative Effekte für Durchfahrer aus dem Ohnefall, die von dem heutigen 
Nordast der Linie 8 (bspw. aus Coerde) nach Wolbeck fahren möchten. Da zu  einer Durchbin-
dung der Buslinie 8 (neu) im Mitfall aktuell keine endgültige Aussage getroffen werden kann, 
wurde für die Untersuchung Ɉzur sicheren Seite hinɆ von dem hier beschriebenen schlechteren 
Fall ausgegangen. 

Den Liniennetzplan im Umland bei Reaktivierung der WLE zeigt die nächste Grafik.  

 

Abbildung 16: relevante Buslinien im Mitfall im Umland Münsters  

Die WLE pendelt zwischen Münster Hauptbahnhof und Sendenhorst bzw. Wolbeck. Sie fährt im 
20-/40-Minuten -Takt nach Sendenhorst und die dritte Fahrt in der Stunde nur bis Wolbeck. 
Dadurch wird Wolbeck mit einem durchgängigen 20 -Minuten -Takt bedient. Die folg ende Abbil-
dung zeigt den Linienweg und die Haltepunkte der WLE.  
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Abbildung 17: Linienweg und Haltestellen der WLE  

Eine verkehrlich sinnvolle Durchbindung der WLE zur Bedienung des Haltepunktes Münster 
Zentrum Nord ist laut NWL zwar rein infrastrukturell betrachtet möglich, jedoch sind aufgrund 
der erforderlichen Querung aller Verkehre in Richtung Osnabrück und Rheine hier keine Fahr-
plantrassen verfügbar. Möglich wäre eine Durchbindung mit der RB 67 (die nicht an dem Halte-
punkt Münster Nord hält) über Warendorf nach Bielefeld. Dies müsste jedoch noch tiefer unter-
sucht werden und wurde deshalb in der aktuellen Untersuchu ng nicht berücksichtigt.  

Im Folgenden eine Darstellung des aktuell vorgesehenen Werktagesfahrplans der WLE:  
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Abbildung 18: Fahrplan WLE 

Mit dem vorliegenden Fahrplan haben die Züge am Hauptbahnhof Münster zwar nur eine Wen-
dezeit von 8 Minuten, jedoch beträgt die Wendezeit fahrplanbedingt in Sendenhorst bei jeder 
zweiten Fahrt 34 Minuten. Dadurch haben die Umläufe einen hohen Wendezeitantei l, was zu ho-
hem Personal- und Fahrzeugbedarf führt (s. Kapitel  6.4 sowie Formblatt 8 -6m) aber gleichzeitig 
auch hohe Fahrplanstabilität zur Folge hat.  

Für die Reaktivierung der WLE sind attraktive Abstellmöglichkeiten für Fahrräder (B+R) und PKWs 
(P+R) geplant, um einen guten Umstieg auf die Bahn zu ermöglichen und damit das Einzugsge-
biet der Haltepunkte zu erweitern  (z.T. Mobilstationen).  

Die Berechnungen im Verkehrsmodell wurden gemäß  den Vorgaben der Verfahrensanleitung im 
Rahmen der Prognoserechnung durchgeführt. Dabei wurde auf  den fakultativen Modellbaustein 
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ɈBerücksichtigung von P+R-AnlagenɆ verzichtet. Stattdessen erfolgte die Modellierung über kon-
ventionelle  Anbindungen, da in der Regel von einem  Einzugsradius der Anlagen von weniger  als 
drei  Kilometern  ausgegangen wird.  

Zudem wurden in der Widerstandsrechnung keine Bonusfaktoren für Abstellmöglichkeiten oder 
zusätzliche Ausstattungsmerkmale  der Haltestellen berücksichtigt.  

5.3 Fahrzeugtypen  der betroffenen Linien  

Auf den betroffenen Linien werden die folgenden Fahrzeuge mit den genannten maximalen 
Platzkapazitäten (Sitz- und Stehplätze) eingesetzt:  

Regionalbusse  

¶ Linie R22: 86 Plätze (Regio-Standardgelenkbus (SGL)) 

¶ Linie R23: 86 Plätze (Regio-SGL) 

¶ Linie R32: 86 Plätze (Regio-SGL) 

¶ Linie R23: 86 Plätze (Regio-SGL) 

¶ Linie S30: 84 Plätze (65% Schnellbus-GRF; 35% Schnellbus-SGL27) 

Stadtwerke Münster:  

¶ Linie 6: 100 Plätze (SGL) 

¶ Linie 8: 100 Plätze (SGL) 

¶ Linie 17: 100 Plätze (SGL) 

¶ Linie 18:   70 Plätze (SL) 

SPNV 

¶ WLE: 220 Plätze (davon 120 Sitzplätze; in Einfachtraktion) und 440 Plätze  
                (in Doppeltraktion, eine  Fahrt pro Stunde in der HVZ)  

Beim ausgewählten BEMU-Fahrzeug handelt es sich um das Modellfahrzeug aus der Verfahrens-
anleitung der Standardisierten Bewertung (siehe Verfahrensanleitung Standardisierte Bewer-
tung Anhang 1 Tabelle D-1). Zu alternativen Antriebstechnologien und Elektrifizierung siehe auch 
die Kapitel 3.3 und 6.7. 

5.4 ÖV-Qualitätskriterien  

Die Nachfrageprognose gemäß Version 2016 + der Standardisierten Bewertung wird unter ande-
rem durch die Einstufung der vorhandenen bzw. geplanten Verkehrsangebote bezüglich der 
Qualität der Stationen und Fahrzeuge beeinflusst. Für Fahrzeuge, Strecken, Ein -, Aus- und Um-
steigestationen wird jeweils e in Optimalstandard vorgegeben. Abweichungen hiervon werden 
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mit einem Malus belegt. Die Festlegungen hierzu wurden mit dem Zuwendungsgeber abge-
stimmt und geben ein verfahrensübliches Vorgehen wieder.  

5.4.1 Qualität Fahrzeug  und Strecke  

Hierbei werden Spurführung, Mischbetrieb und Fahrzeugausstattung berücksichtigt und ein Ma-
lus auf die Fahrzeit zwischen 0,0 absolut/relativ  und 3,0 absolut  /0,3 relativ ermittelt.  

Für die Verkehre im relevanten Bereich der WLE ergeben sich aus der Analyse der Charakteris-
tika folgende Einstufungen:  

 

Fahrzeug  Malus  Kriterien Fahrzeug  Kriterien Strecke  

SPNV 0,0 Qualitativ hochwertig  spurgeführt  

Busse 1,2 - 1,8 Qualitativ hochwertig  nicht spurgeführt, teilweise Busspuren (ohne 
Mischbetrieb)  

Tabelle 8: Malus Fahrzeuge 

Die existierenden und geplanten Busspuren im Stadtgebiet Münster und Umland sind in der fol-
genden Abbildung dargestellt.  

 

 

Abbildung 19: Busspuren Münster  
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Eine Realisierung der geplanten Busspuren im relevanten Korridor (bspw. auf dem Albersloher 
Weg, Höhe Angelmodde Waldsiedlung) ist jedoch nach Angaben der Stadtwerke und der Stadt 
Münster bis zum Jahr 2030 sehr unwahrscheinlich. Lediglich die fett markiert e Strecke im Bereich 
der Münsterstr. (L793) soll kurzfristig umgesetzt werden.  

5.4.2 Qualität  Haltestellen  

Es wird davon ausgegangen, dass im Ohne - und im Mitfall alle relevanten wichtigen Haltestellen 
barrierefrei ausgebaut sind.  

5.5 Verkehrsangebot MIV  

Die MIV-Reisezeiten und Reiseweiten wurden dem Verkehrsmodell der Stadt Münster entnom-
men und mit einem MIV -Verkehrsmodell der PTV abgeglichen, das den gesamten Untersu-
chungsraum umfasst. Das PTV-Modell beinhaltet Autobahnen, Bundes -, Landes- und Kreisstra-
ßen sowie innerörtliche Sammel - und Erschließungsstraßen.  

Im näheren Untersuchungsraum sind bis 2030 folgende Maßnahmen aus dem BVWP und der 
Stadt Sendenhorst berücksichtigt, die Einfluss auf den Quell -Zielverkehr von Sendenhorst und 
Münster haben:  

¶ Ausbau B51 und B481 auf 4 Fahrstreifen  

¶ Ausbau der A1 auf 6 Fahrstreifen  

¶ Umgehungsstraßen Sendenhorst und Albersloh  
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Abbildung 20: IV-Maßnahmen bis 2030 aus dem BVWP (Quelle: http://www.bvwp -pro-
jekte.de/map_street.html)  

Für die im BVWP als vordringlicher Bedarf definierten Maßnahmen ist eine Umsetzung bis 2030 
beabsichtigt, daher sind diese in der Untersuchung zu berücksichtigen.  



Standardisierte Bewertung für Reaktivierungsprojekt Münster Ⱦ Sendenhorst nach Version 2016+  
 
 

© 2025 PTV Transport Consult GmbH  Seite 45/84 
 

 

Abbildung 21: Umgehungsstraße Albersloh (Ausschnitt aus Plan von Straßen.NRW) 

 

Abbildung 22: Umgehungsstraße Sendenhorst (Ausschnitt aus Plan von Straßen.NRW) 
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Parkraumverfügbarkeit  

Zur Ermittlung des MIV -Widerstandes ist die Parkraumverfügbarkeit zu kategorisieren. Je gerin-
ger die Parkraumverfügbarkeit, desto höher wird der MIV -Widerstand.  

In der Innenstadt von Münster liegt eine starke bis mittlere Einschränkung der Parkraumverfüg-
barkeit vor (Parkraumbewirtschaftung oder begrenzte Parkdauer).  

Die feinräumige Verteilung der Parkplatzeinschränkung ist in der folgenden Abbildung darge-
stellt. Sie gilt für alle Untersuchungsfälle.  

 

Abbildung 23: Parkraumverfügbarkeit je Verkehrszelle in Münster  

  



Standardisierte Bewertung für Reaktivierungsprojekt Münster Ⱦ Sendenhorst nach Version 2016+  
 
 

© 2025 PTV Transport Consult GmbH  Seite 47/84 
 

5.6 Verkehrsnachfrage  

5.6.1 Verkehrsnachfrage  im Ist -Zustand und Ohnefall  

Datengrundlagen  

Die Nachfragedaten des Analysezustandes basieren auf folgenden Datenquellen:  

¶ ÖV-Nachfragedaten aus Erhebung:  

¶ Quelle-Ziel-Matrizen (Schüler, Erwachsene) aus Verkehrsmodell der Stadt Münster (Stand 
2013) 

¶ Die Kalibrierung der ÖV -Nachfrage wurde anhand von aktuellen Ein -/ Aussteigerzahlen 
der Stadtwerke Münster sowie der relevanten Regionalbuslinien der RVM vorgenommen  

¶ IV-Nachfragedaten  

¶ Quelle-Ziel-Matrizen aus Verkehrsmodell der Stadt Münster (Stand 2013)  

¶ Abgleich überörtlicher Verkehre aus deutschlandweiter Datenplattform PTV -Validate 

 

Methode der Prognose Ist -Zustand Ⱦ Ohnefall  

Die Nachfrageprognose vom Ist -Zustand zum Ohnefall erfolgt bei den ɈErwachsenenɆ quell-/ziel-
bezogen in zwei Stufen:  

1. Änderung der Strukturdaten  

2. Änderung des Verkehrsangebotes ÖV + MIV  

Bei den Schülern erfolgt die Hochrechnung quellbezogen über die Entwicklung der Einwohner-
zahl in der relevanten Altersschicht (6 bis 18 Jahre). 

Für das Gewerbegebiet ɈStadthäfenɆ erfolgte eine Verkehrserzeugung nach FGSV-Schrift. 

Strukturdaten Ist -Zustand und Ohnefall  

Die Strukturdaten sind bei der Beschreibung des Untersuchungsgebietes (Kapitel 4.4) dokumen-
tiert.   
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ÖV-Umlegung im Analysezustand  

 

 
Abbildung 24: Verkehrsumlegung im Analysezustand  

Die folgende Abbildung stellt die prozentualen Abweichungen zwischen Zählwert und Belas-
tungswert im Modell dar und zeigt, dass die Modellwerte gut mit den Belastungswerten aus den 
Zählungen übereinstimmen.  
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Abbildung 25: Abweichung der modellierten Nachfrage zu den Zählwerten der Regionalbusse in %  

Insgesamt ist eine gute Übereinstimmung der Umlegung im Verkehrsmodell mit den Zählwerten 
zu sehen. Die Abweichungen betragen bis ca. +/ - 10/15% und liegen im Rahmen der normalen 
Schwankungsbreite.  

Auf nicht direkt relevanten Streckenabschnitten ist die relative Abweichung etwas höher Ⱦ die ab-
solute Abweichung ist aufgrund der geringen Nachfragezahlen dort jedoch gering.  
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ÖV-Umlegung und Angebotsdimensionierung im Ohnefall  

 

 

Abbildung 26: Verkehrsumlegung im Ohnefall  

Gegenüber dem Analysezustand steigt das Fahrgastaufkommen im Ohnefall aufgrund der struk-
turellen Entwicklung und den Angebotsverbesserungen im SPNV.  

Die Dimensionierung des Verkehrsangebotes erfolgt nach Gesamtplätzen. Bei der Dimensionie-
rungsprüfung wurden Spitzenstundenanteile berücksichtigt, die auf Auswertungen der Nachfra-
gezahlen der Stadtwerke Münster und der RVM auf den betroffenen Linien basier en. Bei der Di-
mensionierungsprüfung wird im Ohne - und Mitfall nach den gleichen Grundsätzen vorgegan-
gen. 

Formblatt 3 -5 zeigt, dass das Angebot angemessen dimensioniert ist.  
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5.6.2 Verkehrsnachfrage  im Mitfall  

Ergebnisse der Nachfrageprognose  

Die Reaktivierung der WLE bringt für die Fahrgäste gegenüber dem Ohnefall auf vielen Relatio-
nen große Vorteile. Wesentliche Verbesserungen sind beispielsweise:  

¶ verkürzte Reisezeiten zwischen Sendenhorst und Münster  

¶ kürzere Umsteigewege und -zeiten auf SPNV-Regionalverkehre am Hauptbahnhof Münster  

¶ Komfortvorteile durch spurgeführten Schienenverkehr  

Durch die geplante Maßnahme werden im Saldo 2. 585 neue Fahrgäste/Tag für den ÖV prognos-
tiziert:  

¶ Die Fahrgäste werden überwiegend vom Pkw verlagert ( 2.240 Fahrgäste/Tag). Aufgrund des 
attraktiven Angebotes werden aber auch in größerem Umfang neue Fahrten induziert ( 345 
Fahrgäste/Tag). Die Fahrgastgewinne verteilen sich auf die betroffenen Bereiche wie folgt:  

¶ Münster -Mitte: 785 

¶ Münster -Südost: 1.040 

¶ Albersloh: 82  

¶ Sendenhorst: 250 

Den ÖV-Fahrgastgewinnen stehen insgesamt 2.239 vermiedene Personen -Wege/Tag mit dem 
Pkw gegenüber. Bei einem mittleren Pkw -Besetzungsgrad von 1,3 Personen/Pkw. entspricht dies 
einem Rückgang von 1.723 Pkw-Fahrten/Tag.  
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ÖV-Umlegung und Angebotsdimensionierung im Mitfall  

 

Abbildung 27: Verkehrsumlegung im Mitfall Ⱦ Belastung der relevanten Buslinien  

 

Abbildung 28: Verkehrsumlegung im Mitfall Ⱦ Belastung der WLE 
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Die Auslastung und Dimensionierungsprüfung in den Formblättern 4 -1 und 4-2 zeigt, dass das 
Angebot im Mitfall angemessen dimensioniert ist. Die zukünftigen Spitzenstundenanteile der 
WLE sind orientiert an den Regional - und Stadtbussen, da die WLE Regional- und Stadtverkehrs-
funktionen übernimmt.  

Insgesamt liegt die Zahl der sogenannten Linienbeförderungsfälle auf der WLE bei täglich rund 
11.650 Fahrgästen im eingeschwungenen Zustand (d.h. im Prognosejahr 2030). Mit Linienbeför-
derungsfällen ist die Gesamtzahl der Fahrgäste auf der WLE gemeint. Die höhere Zahl an Fahr-
gästen gegenüber früheren Untersuchungen hat verschiedene Gründe. Die wesentliche n 
Gründe sind der Aufbau eines weitreichenderen Verkehrsmodells und damit die Berücksichti-
gung weiterer Nachfragepotenziale, die stärkere Berücksichtigung d er Busverspätungen (dies 
führt zu einer stärkeren Tendenz des Umstiegs auf die WLE vom Bus) sowie die modellseitige Be-
rücksichtigung von P+R und B+R (mit konventionellen Anbindungen nach Verfahren 2016+; siehe 
auch Kapitel 5.2). 
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6 Gesamtwirtschaftliche Bewertung  

In diesem Kapitel werden ausgewählte Teilindikatoren der gesamtwirtschaftlichen Bewertung 
genannt und erläutert. Weitere Kennzahlen sind den beigelegten Formblättern zu entnehmen.  

6.1 Saldo Fahrgastnutzen  

Formblätter 5 -1 und 5 -2 

Vorgehensweise 

Die Änderung des Fahrgastnutzens im ÖPNV wird mit Hilfe des Widerstands und der Verkehrs-
nachfrage im Mit - und Ohnefall ermittelt. Dabei werden die maßgebenden ÖV -Fahrten (Mittel-
wert zwischen Ohne - und Mitfallnachfrage) betrachtet. Die Widerstandsdifferenz der ÖV-Fahrten 
wird auf der Relationsebene berechnet und zusammengefasst.  

Ergebnisse 

¶ Die gesamte Widerstanddifferenz maßgebender ÖPNV -Fahrten sinkt um  1.344 Stunden 
pro Werktag bei den Erwachsenen und um  529 Stunden pro Werktag bei den Schülern.  

¶ Daraus resultiert eine Einsparung von 535,5 T-Stunden/Jahr. Die Hochrechnung erfolgt 
mit 300 Tagen/Jahr bei den Erwachsenen und mit 250 Tagen/Jahr bei den Schülern.  

¶ Die Widerstandreduzierung führt zu einem Fahrgastnutzen von  3.538 Tɘ/Jahr.  

¶ Formblatt 5 -2 zeigt, dass durch die Maßnahme eine Reduzierung der mittleren Gesamt-
reisezeit erzielt wird . 

6.2 Saldo ÖPNV-Fahrgeld  

Formblatt 5-1 

Vorgehensweise 

Die berechnete Beförderungsleistungsänderung durch zusätzliche Fahrten im ÖPNV wird mit ei-
nem kilometerabhängigen ÖV -Fahrgeld bewertet (0,13 ɘ/Pkm). 

Ergebnisse 

Im Mitfall werden pro Tag 2.586 zusätzliche Personenfahrten im ÖPNV unternommen (Formblatt 
4-4). Es wird eine zusätzliche Beförderungsleistung von 1 2,7 Mio. Personen-km/Jahr erreicht. Der 
Nutzen aus dem ÖPNV-Fahrgeld beträgt  1.648 Tɘ im Jahr. 
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6.3 Umweltfolgen MIV  

Formblatt 6 

Vorgehensweise  

Die Änderung der Umweltfolgen des MIV wird über den Saldo der MIV -Verkehrsleistungen in 
Personenkilometern zwischen Mit - und Ohnefall abgeleitet. Diese werden unter Ansatz eines 
Pkw-Besetzungsgrads von 1,3 und eines Hochrechnungsfaktors vom Werktag auf das  Jahr in 
Höhe von 300 in eingesparte Pkw -Betriebsleistungen umgerechnet.  

Die Kosten- und Emissionsraten je Pkw-km sind vom Verfahren vorgegeben.  

Die THG-Emissionen für die Pkw-Herstellung wurden dabei auf die durchschnittliche Laufleistung 
eines Pkw während des gesamten Lebenszyklus umgelegt.  

Ergebnis se 

¶ Im Mitfall werden 8,7 Mio. Pkw-km/Jahr vermieden. 

¶ Aus dem vermiedenen Pkw -Verkehr werden die folgenden Einsparungen berechnet:  

o CO2-Emissionen aus dem Pkw-Betrieb:      -1.105 t/Jahr  

o Treibausgasemissionen aus der Herstellung von Pkw:   -357 t/Jahr 

o Emissionen von Luftschadstoffen:       34,8 Tɘ /Jahr 

o Primärenergieverbrauch des MIV:       15.651 GJ/Jahr 

6.4 Saldo der ÖPNV -Betriebskosten  

Vorgehensweise  

¶ Die Modellierung der Betriebskosten ÖPNV im Mit - und im Ohnefall basiert auf einem Kosten-
modell, das als Kostenträger Linien und Fahrzeuge enthält. Über die Linien werden alle leis-
tungsabhängigen Kostenbestandteile erfasst. Dazu gehören folgende Kostenstel len: 

¶ die Energiekosten f ür den Fahrzeugantrieb,  

¶ die Personalkosten f ür Fahr-, Kontroll -/Sicherheitspersonal und Leitstellenpersonal sowie  

¶ die Unterhaltungskosten f ür die Fahrzeuge inkl. Abstellungs - und Werkstattkosten.  

¶ Anhand der Anzahl der Fahrzeuge und der Fahrzeugtypen wird der Kapitaldienst für die Fahr-
zeuganschaffung ermittelt.  

¶ Für die Kostenermittlung sind zunächst die entsprechenden Fahrzeug - und Liniendaten zu 
erfassen, um darauf aufbauend die entsprechenden Kosten zu ermitteln. Diese Daten sind 
nur für die betroffenen Linien  (Linien, bei denen sich das Verkehrsangebot zwischen Ohne - 
und Mitfall ändert)  und die auf diesen Linien eingesetzten Fahrzeuge zu erfassen.  
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6.4.1 Datengrundlagen  

Fahrzeugdaten WLE  

Für die WLE-Linie wurden batterieelektrisch betriebene Züge (BEMU) mit folgenden Eigenschaf-
ten angenommen:  

¶ 120 Sitzplätze, 220 Gesamtplätze 

¶ Leermasse: 84 t 

¶ 10 % Werkstattreserve 

¶ Spezifischer Energieverbrauch: 2,77 kWh/Fahrzeug-km 

¶ THG-Emissionen bei der Fahrzeugherstellung: 12,0 t CO2  

¶ Anschaffungskosten: 4,11 Mio. ɘ 

¶ Unterhaltskosten:  

¶ Laufleistungsabhängig: 0, 49ɘ/Fahrzeug-km 

¶ Einsatzstundenabhängige Personalkosten: 46 ɘ/Stunde  

¶ Zeitabhängige spezifische Unterhaltskosten: 45.360 ɘ/Jahr 

Antriebsenergie WLE 

Für den Antrieb wurde der konventionelle Strommix nach Standardisierter Bewertung Version 
2016+ angesetzt, für den ein Emissionsfaktor von 414  g CO2/kWh angenommen wird. Dies ent-
spricht etwa dem Emissionsfaktor des bundesdeutschen Strommixes im Jahr 2021/22. Es kann 
davon ausgegangen werden, dass der Emissionsfaktor der verwendeten Antriebsenergie bei Re-
alisierung des Vorhabens aufgrund des fortlaufen den Ausbaus der erneuerbaren Energien deut-
lich geringer sein wird. Damit stellen die in diesem Bericht für die standardisierte Bewertung an-
gesetzten THG-Emissionen im Mitfall einen konservativen Ansatz dar.  
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Fahrzeugdaten Busse  

In der nachfolgenden Tabelle können die wichtigsten Fahrzeugdaten für die eingesetzten Busse 
nachvollzogen werden:  

Fahrzeugtyp 
Eingesetzte 

Linie 
Sitzplätze Gesamtplätze 

Spezifischer Ener-
gieverbrauch  

THG-Emissionen FZ-
Herstellung  

l Diesel/ Fahr-
zeug-km 

kg CO2 

S30-Mittel  S30 53 84 0,33 6.800 

Gelenk-Regio R22 & 22 54 86 0,33 6.800 

SVM-SGL 8 & 17 49 115 0,44 6.800 

R33-Mittel  R33 (MF) 38 68 0,24 4.700 

Tabelle 9:  Fahrzeugdaten eingesetzte Busse  

Für alle eingesetzten Busse wird ein Werkstattreserve von 10% veranschlagt.  

Verkehrsangebot  

Das Verkehrsangebot ist in den Kapiteln 5.1 und 5.2 für den Ohne - und Mitfall beschrieben.  Dar-
aus ergeben sich die folgenden Betriebsdaten im Streckenverlauf der WLE-Line (zwischen Müns-
ter  und  Sendenhorst ) auf den relevanten Linien.  

 Fahrleistung  Platz-km-Leistung  

Mitfall  Ohnefall  Saldo Mitfall  Ohnefall  Saldo 

[1.000 Fahrplan -km/Jahr]  [1.000 Platz -km/Jahr]  

WLE 515 - +515 120.380 - +120.380 

Bus-Linien  954 1.470 -516 93.540 146.520 -52.980 

Summe 1.469 1.470 -1 213.920 146.520 67.400 

Tabelle 10:  Fahr- und Platzkilometerleistung  im Ohne- und Mitfall  

Die WLE-Line erbringt eine Betriebsleistung von ca. 515.000 Fahrzeug-km/Jahr. Durch die WLE-
Linie kann das Angebot im Busbereich um 516 Tsd. Fahrzeug-km/Jahr reduziert werden.  Insge-
samt bleibt  die Betriebsleistung  auf einem konstanten Niveau . Das Platzangebot steigt um 67,4 
Mio. Platz-km/Jahr, im Wesentlichen aufgrund der höheren Platzkapazitäten des Schienenver-
kehrs.  
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6.4.2 Fahrzeugbedarf  und Fixkosten der ÖV -Fahrzeuge  

Formblatt 9-1 

Für den Fahrzeugbedarf im SPNV sind die Angebotskonzepte der Hauptverkehrszeit (HVZ) maß-
gebend. Für die untersuchten Linien ergibt sich der in Tabelle 11 angegebene Fahrzeugbedarf.  

Bei den Fahrzeugen wird grundsätzlich eine Reservehaltung von 10  % angesetzt. Bei Bruchteilen 
eines Reservefahrzeuges wird die Anzahl der Fahrzeuge nicht auf ganze Fahrzeuge aufgerundet, 
da von einem Fahrzeugpool ausgegangen wird. Der NWL sieht vor, die Leistungen auf der WLE-
Strecke in das SPNV-Netz zu integrieren.  

Auch für die Busse wird mit  10 % Reserve gerechnet. 

 Anzahl Fahrzeuge 
(inkl. 10  % Reserve) 

Anschaf-
fungskosten 
je Fahrzeug  

Annui-
täts-

faktor  

Kapital-
dienst je 
Fahrzeug  

Kapitaldienst gesamt  

Mitfall  Ohnefall  Mitfall  Ohnefall  

[-] [Tɘ] [1/Jahr]  [Tɘ/Jahr] [Tɘ/Jahr] 

BEMU 5,5 0 4.110 0,0428    175,9 967,5 0 

S30 Mittel 2,2 3,3 309 0,0928 29,8 65,6 98,3 

Gelenk Re-
gio 

1,1 2,2 310 0,0928 19,9 32,9 65,8 

SVM SGL 7,7 11,0 335 0,0928 31,7 244,1 348,7 

R33 Mittel 1,1 0 238 0,0928 23,0 25,3 0,0 

Summe 17,6 16,5    1.335,4 512,8 

Tabelle 11:  Fahrzeugbedarf und Kapitaldienst Fahrzeuge  

Der kalkulierte Kapitaldienst für Fahrzeuge ist im Mitfall um 822,5 Tɘ/Jahr höher als im Ohnefall.  

Aus der benötigten Fahrzeuganzahl resultieren folgende Fixkosten für die zeitabhängige Unter-
haltung der betroffenen Fahrzeuge . 

 Anzahl Fahrzeuge 
(inkl. 10  % Reserve) 

Zeitabhängige 
Unterhaltung 
je Fahrzeug  

Zeitabhängige Un-
terhaltung gesamt  

Mitfall  Ohnefall  Mitfall  Ohnefall  

[-] [ɘ/(Fahrzeug  x 
Jahr)] 

[Tɘ/Jahr] 

BEMU 5,5 0 45.360 249,5 0 

Bus 12,1 16,5 8.400-9.600 114,8 158,4 

Summe    364,3 158,4 

Tabelle 12:  Zeitabhängige Unterhaltung der Fahrzeuge  

Die zeitabhängigen Kosten der Fahrzeugunterhaltung steigen im Mitfall kalkulatorisch um 205,9 
Tɘ/Jahr. 
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6.4.3 Laufleistungsabhängige Unterhaltungskosten der Fahrzeuge  

Formblatt 9 -2 

Die Änderungen bei den Betriebsleistungen führen bei den vom Verfahren vorgegebenen Kos-
tensätzen sowie de r für die Regionalbusse verwendeten Vollkostensatz zu folgenden Kostenän-
derungen . 

 Laufleistung  Unterhaltungskos-
tensatz laufleistungs-

abhängig  

Laufleistungsabhängige  
Unterhaltungskosten  

Mitfall  Ohnefall  Mitfall  Ohnefall  

[1.000 Fgz-km/ Jahr ] [ɘ/Fahrzeug -km]  [Tɘ/Jahr] 

BEMU 515 - 0,49 423 - 

Bus 954 1.470 0,39-0,45 419 662 

Summe 1.469 1.470  843 662 

Tabelle 13:  Laufleistungsabhängige Unterhaltungskosten der Fahrzeuge  

Die Einsparungen beim Bus sind niedrig er als die Mehrkosten der neuen Regionalbahnlinie. Die 
laufleistungsabhängigen Unterhaltungskosten der Fahrzeuge steigen im Mitfall gegenüber dem 
Ohnefall um 181 Tɘ/Jahr. 

6.4.4 Energieverbrauch und Emissionen im Betrieb  

Formblatt 9 -3 

Die Änderungen bei den Betriebsleistungen führen bei den vom Verfahren vorgegebenen Ener-
gieverbräuchen, Kosten und Emissionsraten zu folgenden Auswirkungen . 

 Energiekosten  CO2-Emissionen des  
ÖV-Betriebs  

Schadstoffemissionskosten  

Mitfall  Ohnefall  Mitfall  Ohnefall  Mitfall  Ohnefall  

[Tɘ/Jahr] [t/Jahr]  [Tɘ/Jahr] 

BEMU 283,0 - 976 - 22,6 - 

Bus 267,0 422,9 988 1.564 23,4 37,0 

Summe 550,0 422,9 1.964 1.564 46,0 37,0 

Tabelle 14:  Energiekosten und Emissionen des ÖV-Betriebs 

Sowohl die Energiekosten  als auch die Emissionen (CO2 und Luftschadstoffe) sind im Mitfall hö-
her als im Ohnefall. Die zusätzlichen Energiekosten im Mitfall beziffern sich auf 127,4 Tɘ/Jahr. 

Durch die ÖV-Angebotsausweitung steigen im Saldo die CO 2-Emissionen (+400 t/Jahr) und die 
sonstigen Schadstoffemissionen des ÖV -Betriebs (bewertet + 9,0 Tɘ/Jahr). Diese Zunahme resul-
tiert insbesondere aus den hohen Emissionsfaktoren die für den angesetzten konventionellen 
Strommix in der Verfahrensanleitung der Standardisierten Bewertung 2016+ hinterlegt sind 
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(siehe Kapitel 6.4.1). Es ist davon auszugehen, dass sich unter Verwendung prognostizierter 
Emissionsfaktoren für das Jahr der Inbetriebnahme bereits ein Rückgang der Emissionen erge-
ben würde.  

6.4.5 Personalbedarf und Personalkosten  

Formblatt 9 -4 

Die Kosten für Fahrpersonal ergeben sich aus den Umlaufplanungen aller betroffenen Linien. 
Der vorgegebene Personalstundensatz bezieht sich auf das Fahrpersonal und beinhaltet Zu-
schläge für Sicherheits - und Kontrollpersonal sowie örtliches Personal.  

 Umlaufstunden  Personal-
kostensatz  

Personalkosten  

Mitfall  Ohnefall  Mitfall  Ohnefall  

[1.000 h/Jahr]  [ɘ/h] [Tɘ/Jahr] 

BEMU 19,6 - 46 901,6 - 

Bus 49,3 61,9 39 1.922,7 2.414,1 

Summe 68,9 61,9  2.824,3 2.414,1 

Tabelle 15:  Personalkosten  

Die Personalkosten steigen durch die Angebotsausweitung um insgesamt 410,2 Tɘ/Jahr. 
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6.4.6 Saldo 

Formblatt 9 -5 

Der Saldo der ÖV-Gesamtkosten zwischen dem Ohnefall und dem Mitfall ist in der nachfolgen-
den Tabelle zusammengefasst.  

 
Mitfall  Ohnefall  

Saldo 
Mitfall - 

Ohnefall  

Fahrzeugkosten 2.542,2 1.332,8 1.209,4 

  Kapitaldienst Fahrzeuge 1.335,4 512,8 822,6 

  Unterhaltungskosten Fahrzeuge  1.206,8 820,0 386,8 

     zeitabhängige Unterhaltungskosten Fahrzeuge 364,3 158,4 205,9 

     laufleistungsabhängige Unterhaltungskosten Fahrzeuge 842,5 661,6 180,9 

Energiekosten ÖPNV 550,0 422,9 127,1 

Personalkosten ÖPNV 2.824,3 2.414,1 410,2 

Betriebskosten Anrufsammeltaxi  70,0 0,0 70,0 

Summe Betriebskosten ÖPNV 5.986,5 4.169,8 1.816,7 

Tabelle 16:  ÖV-Betriebskosten in  Tɘ/Jahr 

Im Mitfall wird zur Feinerschließung im Bereich Sendenhorst ein Anrufsammeltaxi eingesetzt. Die 
Kosten dafür betragen 70  Tɘ/Jahr.  

Im Mitfall steigen die ÖV -Betriebskosten (ohne Unterhaltungskosten Fahrweg) um 1.816,7 
Tɘ/Jahr. 

6.5 Investitionen, Kapitaldienst und Unterhaltungskosten für die orts-
feste Infrastruktur  

Formblatt 10-1 und 10 -2 

Eine erste Berechnung der Investitionskosten erfolgte durch den NWL. Zusätzlich wurden die In-
vestitionskosten im Bereich des Hauptbahnhofs in Münster  durch die deutsche Bahn berechnet.  

Der verwendete Preisstand ist das Jahr 2022. 

Bei der Berechnung  wurde ein Kostenzuschlag von 5% auf die Investitionskosten (HOAI -Leis-
tungsphase 4: Genehmigungsplanung ) verwendet .  

Mitfall  

Die in der volkswirtschaftlichen Bewertung relevanten Fahrweginvestitionen mit Sicherheitszu-
schlägen belaufen sich mit Preisstand 2022 auf insgesamt 146,5 Mio. ɘ. Davon entfallen: 
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¶ 133,4 Mio. ɘ  auf die Infrastrukturmaßnahme und  

¶   13,3 Mio. ɘ auf die Planungskosten  

Zur Bewertung werden die Investitionen über vom Verfahren vorgegebene Preisindizes auf den 
Preisstand 2016 zurückgerechnet:  

¶ 96,1 Mio. ɘ  Infrastrukturinvestitionen mit Preisstand 2016  

¶   9,6 Mio. ɘ Planungskosten mit Preisstand 2016  

Auf Basis der verfahrensseitigen Berechnungsvorgaben resultieren daraus folgende jährliche 
Fahrwegkosten mit Preisstand 2016:  

¶ Kapitaldienst Infrastruktur   3.510,1 Tɘ/Jahr 

¶ Unterhaltung Infrastruktur   950,2 Tɘ/Jahr  

Bei der Ermittlung des Kapitaldienstes ist eine Bauzeit von 1,5 Jahren berücksichtigt.   

Ein Teil der Investitionskosten dient dem gesellschaftlich auferlegten Maßnahmen, wie z.B.  dem 
barrierefreien Ausbau . Die jährlichen Kosten dieser Anlagen können in der Standardisierten Be-
wertung auch als gesellschaftlich auferlegter Nutzen berücksichtigt werden. Dies ist in Kapitel 
6.9 erläutert . 

6.6 Saldo der Unfallfolgen  

Formblatt 11 

Vorgehensweise 

¶ Die Unfallkostenraten der Fahrzeuge ( SPNV, Straßenbahn, Bus und Pkw) sind verfahrens-
seitig vorgegeben.  

¶ Über die Änderungen der ÖV -Betriebsleistung ( SPNV, Straßenbahn, Bus) und der vermie-
denen Pkw-Betriebsleistung wird der Saldo der Unfallkosten ermittelt.  

Ergebnis 

¶ Wegen der geringeren Pkw -Fahrleistung sinken die Unfallkosten des MIV im Mitfall ge-
genüber dem Ohnefall  um 739 Tɘ/Jahr.  

¶ Im SPNV ändert sich aufgrund der Streckenreaktivierung de r WLE die Betriebsleistung. 
Da mehr Betriebskilometer zurückgelegt werden, steigen auch die Unfallkosten des 
SPNVs im Mitfall um 187 Tɘ/Jahr.  

¶ Im Busverkehr sinken die Unfallkosten  im Mitfall im Vergleich zum Ohnefall. Der Grund 
dafür ist, dass in Folge der Reaktivierung einige Busrouten entfallen, da diese Strecken 
nun vom SPNV übernommen werden . Die Unfallkosten im ÖSPV-Bus sinken um 110 
Tɘ/Jahr.  

Im Saldo kommt es i m Mitfall zu einer Verringerung der Unfallkosten  um 662 Tɘ/Jahr.  
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6.7 Saldo der Umweltfolgen  

Formblatt 12-3 

Vorgehensweise 

¶ Für die Umweltfolgen aus Betrieb, Fahrzeugherstellung und Infrastrukturherstellung 
sind die Emissionsraten für CO 2 sowie die Bewertungsansätze weiterer Schadstoffe ver-
fahrensseitig vorgegeben.  

¶ Die Treibhausgasemissionen für die Streckeninfrastruktur wird für Kunstbauwerke und 
für Infrastrukturteile ohne Kunstbauten bewertet. Bei den Kunstbauten wird für d en Mit-
fall das Material für Stützbauwerke, Brücken sowie Betriebs -, Verkehrs- und Sozialge-
bäude angeführt.  

¶ Über die Änderungen der Fahrleistung im ÖV und IV wird die Änderung der Emissions-
schäden ermittelt.  

Ergebnis 

¶ Im Betrieb werden durch die Maßnahmen 705 t CO2-Emissionen pro Jahr eingespart.  
Dies sind hauptsächlich Einsparungen durch Verlagerungen von MIV -Verkehren (1.105 t 
CO2-Emissionen pro Jahr). Im ÖPNV-Betrieb werden im Mitfall wegen der größeren Fahr-
zeuge pro Jahr 400 t CO2 Emissionen mehr verbraucht als im Ohnefall.  

¶ Bei der Fahrzeugherstellung können nur beim MIV (Reduzierung der Fahrleistung) CO 2-
Emissionen eingespart werden. Beim ÖV (zusätzliche Regionalbahn en) werden höhere 
Emissionen, durch die Fahrzeugherstellung, erzeugt.  Jedoch überwiegen die Einsparun-
gen durch die Reduzierung der Fahrleistung im IV, den zusätzlichen Fahrzeugen im ÖV. 
Durch die Maßnahmen der Fahrzeugherstellung werden 324 t CO2-Emissionen pro Jahr 
eingespart.  

¶ Durch die Infrastrukturherstellung entstehen 339 t zusätzliche CO2-Emissionen pro Jahr. 

¶ In der Summe können  im Mitf all gegenüber dem Ohnefall die CO2-Emissionen reduziert 
werden . In Summe können 690 t CO2-Emissionen pro Jahr eingespart  werden , dies ergibt 
einen Nutzengewinn von  462,3 Tɘ/Jahr.  

¶ Die Schadstoffemissionen können durch das  reduziert e MIV-Aufkommen  gemindert wer-
den, im Mitfall beträgt der positive Nutzen 25,8 Tɘ/Jahr. 
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Die folgende Tabelle zeigt die Salden Mitfall -Ohnefall der Umweltfolgen:  

Umweltfolgen  MIV ÖV Saldo 

Saldo CO2-Emissionen Betrieb (t CO2/Jahr) -1.105 400 -705 

Saldo CO2-Emissionen Fahrzeugherstellung (t CO 2/Jahr) -357 33 -324 

Saldo CO2-Emissionen Infrastrukturherstellung (t CO 2/Jahr)   339 339 

Saldo CO2-Emissionen gesamt (t CO2/Jahr) -1.462 772 -690 

Saldo Emissionskosten Schadstoffe (Tɘ/Jahr) -34,8 9 -25,8 

Tabelle 17:  Umweltfolgen  

6.8 Saldo der Geräuschbelastung  

Formblatt 13-1 bis 13-4 

Auf die Ermittlung einer veränderten Geräuschbelastung kann verzichtet werden. Im Bereich der 
gesamten Reaktivierungsstrecke sind die Immissionsgrenzwerte der Verkehrslärmschutzverord-
nung einzuhalten.  

6.9 Nutzen gesellschaftlich auferlegter Investitionen  

Formblatt  14 

Investitionen, die über die reine verkehrliche Funktionalität hinaus gehen, aber gesellschaftlich 
auferlegt sind, werden in der Bewertung bei den Fahrweginvestitionen berücksichtigt. Sie kön-
nen deshalb in der Bewertung als Nutzen gegengerechnet werden. Bei m ÖPNV sind dies bei-
spielsweise die Pflichten der Barrierefreiheit und des Brandschutzes.  

Vorgehensweise 

¶ Der Nutzen aus den entsprechenden Investitionen fließt in Höhe des Kapitaldienstes und 
der Unterhaltungskosten als fakultativer Teilindikator ɈNutzen gesellschaftlich auferleg-
ter InvestitionenɆ in die Bewertung ein. Die Grundlage für die Höhe der gesellschaftlich 
auferlegten Kosten stammt vom NWL . 

¶ Im Rahmen der Reaktivierungsstrecke werden alle Haltestellen, bis auf Münster Hbf., neu  
gebaut. Alle Ausgaben für die Barrierefreiheit an diesen Haltestellen kann den gesell-
schaftlich auferlegten Investitionen angelastet werden. Der barrierefreie Ausbau umfasst 
sieben Verkehrsstationen, d.h. an diesen Stationen werden die  Bahnsteige und Zugänge  
so gebaut , dass ein niveaugleicher Einstieg in die Fahrzeuge möglich ist, wodurch insbe-
sondere mobilitätseingeschränkte Personen, wie z.B. Rollstuhlfahrende oder Elt ern mit 
Kinderwagen, ein barrierefreier Zugang zum öffentlichen Verkehr ermöglicht wird . Als 
Kostenansatz wurde der Neubau mit entsprechender Höhe ( 76 cm) und aktueller Länge  
gewählt. 
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Ergebnis 

¶ Aufgrund des barrierefreien Ausbaus von Bahnsteigen und Zugängen betragen die rele-
vanten Investitionen mit Preisstand 2016 insgesamt 678 Tɘ. Die Verteilung auf die rele-
vanten Anlagenteile können dem Formblatt 14 entnommen werden.  

¶ Insgesamt ergibt sich ein Nutzen aus gesellschaftlich auferlegten Investitionen in Höhe 
von 26,2 Tɘ/Jahr.  

6.10 Funktionsfähigkeit Verkehrssysteme / Flächenverbrauch  

Formblatt 16 

Indem der motorisierte Individualverkehr zugunsten des öffentlichen Personennahverkehrs ver-
lagert wird, entstehen freie Kapazitäten im Straßenverkehr, die entweder zur Reduzierung von 
Staus genutzt oder für andere Zwecke umgewidmet werden können. Auf diese  Weise kann ein 
Projekt zur Verbesserung der Funktionsfähigkeit des Verkehrsnetzes beitragen und den Flächen-
verbrauch, der durch motorisierten Verkehr verursacht wird, reduzieren.  

Vorgehensweise 

Der gesamtwirtschaftliche Nutzwert dieser Effekte hängt von den Raumtypen ab, in dem sich die 
Straßeninfrastruktur befindet. Dazu wird auf die zusammengefassten regionalstatistischen 
Raumtypen nach RegioStaR 17 zurückgegriffen.  Der Saldo der Pkw-Fahrleistung wird anschlie-
ßend mit den in Formblatt 16 der Standardisierten Bewertung Version 2016+ vorgegebenen 
Punktwerten je Raumtyp bewertet.  

Ergebnis 

Im Mitfall beträgt die Einsparung an Pkw Fahrleistung 8.695.000 Pkw-km/Jahr. Die vermiedene 
Pkw-Fahrleistung führt zu einer monetären Bewertung von 4 30,9 Tɘ/Jahr für den nutzwertanaly-
tischen Teilindikator Funktionsfähigkeit der Verkehrssysteme / Flächenverbrauch . 

6.11 Primärenergieverbrauch  

Formblatt 17 

Vorgehensweise 

Der Saldo des Primärenergieverbrauchs wird mit Punkten bewertet und als eigener nutzwert-
analytischer Teilindikator ausgewiesen.  Der Primärenergiever brauch errechnet sich aus de m 
Verbrauch  der  unterschiedlichen Kraftstoffe bzw. Energiequellen. 

Ergebnis 

Durch die verbesserte ÖPNV-Betriebsqualität sinkt die Pkw -Fahrleistung, was im Saldo zu einer 
Senkung des Primärenergiebedarf s führ t. Durch die Maßnahme entsteht eine Einsparung an Pri-
märenergieverbrauch von 15.651 GJ/Jahr beim MIV. Die Veränderungen in der ÖPNV -
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Betriebsleistung führen zu zusätzlichen 6.066 GJ/Jahr beim ÖPNV. In Summe werden durch die 
Maßnahme 9.585 GJ/Jahr gespart. Damit wird ein Nutzen von 133,3 Tɘ/Jahr generiert. 

6.12 Daseinsvorsorge / raumordnerische Effekte  

Formblatt 18 

Die Daseinsvorsorge hat zum Ziel, die Grundversorgung der Bevölkerung flächendeckend durch 
öffentliche Dienstleistungen und Infrastrukturen sicherzustellen. Nach dem Konzept der Zentra-
len Orte werden diese Dienstleistungen und Infrastrukturen hierarchisch auf verschiedenen Ebe-
nen bereitgestellt. Im Sinne der Daseinsvorsorge müssen diese Einrichtungen in zentralen Orten 
ausreichend erreichbar sein. Die Erreichbarkeit dieser Orte ist an sich ein wertvolles Gut für die 
Daseinsvorsorge, unabhängig von ihrer tat sächlichen Nutzung. Sie ermöglicht es den Einwoh-
nern, öffentliche Dienstleistungen  und Infrastrukturen in angemessener Zeit und ohne unnötige 
Hindernisse zu erreichen. Der öffentliche Personennahverkehr trägt dazu bei, dass diese Erreich-
barkeit nicht auf Personen beschränkt bleibt, die ein eigenes Auto besitzen.  

Vorgehensweise  

Zur Ermittlung des spezifischen Teilindikators sind die folgenden Arbeitsschritte erforderlich:  

¶ Abgrenzung des Betrachtungsraums und Erfassung seiner zentral örtlichen Gliederung  (Ein-
schränkung der betrachteten Quellverkehre)  

¶ Zuordnung der Regiostar -Klassen zu Zentralitäten (Zentralität 1 bis 4, Definition nach Verfah-
rensanleitung)  

¶ Ermittlung der Verkehrswiderst ände von allen Quellzellen zu zentralen Orten im Ohne - und 
im Mitfall  

¶ Ermittlung der Widerstandseinwohnergleichwerte im Ohne - und im Mitfall  

Ergebnis 

¶ Der Nutzengewinn  entsteht insbesondere  durch zwei Relationstypen. Zum einen  von 
Quelltyp 2 (hauptsächlich das Stadtgebiet Münsters ) zu Zieltyp 1, welches im Untersu-
chungsraum Dortmund  ist. Für das Einzugsgebiet der Reaktivierungsstrecke im Stadtge-
biet Münster  führt  die sinnvollste Möglichkeit , um nach Dortmund zu gelangen , über den  
Hbf. Münster. Die Reaktivierungsstrecke bindet den Südosten Münsters  (das Einzugsge-
biet der Reaktivierungsstrecke)  deutlich besser an den Hauptbahnhof an. Somit sinkt der 
Widerstand Richtung Zieltyp 1 (Dortmund) entlang der Achse der Reaktivierungsstrecke 
und der Nutzengewinn ist so zu erklären.  

¶ Des Weiteren von Quelltyp 4 (Albersloh und Sendenhorst) nach Zieltyp 2, also das Stadt-
gebiet Münster. Dies betrifft den hinteren Teil der Reaktivierungsstrecke, vom Stadtge-
biets Sendenhorst (zu dem auch Albersloh zählt) nach Münster. Der Widerstand  auf die-
ser Relation sinkt durch die Reaktivierungsstrecke vom Ohne - auf den Mitfall.  



Standardisierte Bewertung für Reaktivierungsprojekt Münster Ⱦ Sendenhorst nach Version 2016+  
 
 

© 2025 PTV Transport Consult GmbH  Seite 67/84 
 

¶ Auch die Relation Quelltyp 4 nach Zieltyp 1 generiert Nutzen . Die Begründung dafür ist 
die gleiche wie von Quelltyp 2 nach Zieltyp 1. Durch die Reaktivierungsstrecke mit Um-
stieg am Münsteraner Hbf. ist es möglich Dortmund schneller und angenehmer zu errei-
chen. 

¶ Außerdem entsteht ein Nutzengewinn durch die Relation Quelltyp 4 (insbesondere hier 
Albersloh) nach Zieltyp 3 (hier Beckum). Zwar ist ein zusätzlicher Umstieg  notwendig,  um 
von Albersloh nach Beckum zu gelangen, jedoch geht es schneller als zuvor.  

 
Abbildung 29:  Nutzwertanalytischen Indikatoren Ⱦ Zuordnung Quellbezirke  

 

Abbildung 30:  Nutzwertanalytischen Indikatoren Ⱦ Zuordnung Zielbezirke  

  




































