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1 Vorbemerkungen 

1.1 Inhalt eines Plans zur Erhºhung der Schienenwegkapazitªt (PEK) 

Der Plan zur Erhºhung der Schienenwegkapazitªt (PEK) beschreibt fahrplantechnische und inf-
rastrukturelle MaÇnahmen auf als ¿berlastet erklªrten Schienenwegen, um dort bestehende Ka-
pazitªtsengpªsse insbesondere in einem kurz- bis mittelfristigen Zeitraum abzumildern. ¦berlas-
tete Schienenwege sind gemªÇ Ä 1 Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG) Abschnitte, auf de-
nen der Nachfrage nach Zugtrassen auch nach Koordinierung nicht in ăangemessenem Umfangò 
entsprochen werden kann. Rechtliche Grundlage f¿r den PEK bilden die Ä 1, 55, 58 und 59 
ERegG. Der PEK betrachtet dabei die Aspekte der Kapazitªtserhºhung. Regelungen f¿r die ope-
rative Durchf¿hrung des Eisenbahnbetriebs (z.B. Betriebsdisposition) sind nicht Gegenstand ei-
nes PEK. Gleichwohl kºnnen fahrplantechnische MaÇnahmen (z. B. Harmonisierung), die im tªg-
lichen Betrieb wirksam werden, zu Verbesserungen der Betriebsqualitªt beitragen und damit ka-
pazitªtssteigernd wirken. 

Alle in einem PEK enthaltenen Angaben, insbesondere zu Verkehrsentwicklungen oder vorgese-
henen fahrplantechnischen und infrastrukturellen MaÇnahmen, basieren immer auf dem zum 
Zeitpunkt seiner Erstellung bekannten Sachstand. 

Aufgabe des PEK ist (gemªÇ Ä 59 Abs. 1 ERegG) eine Darstellung  

1) der Gr¿nde f¿r die ¦berlastung,  

2) die zu erwartende k¿nftige Verkehrsentwicklung,  

3) den Schienenwegeausbau betreffende Beschrªnkungen und 

4) die mºglichen Optionen und Kosten f¿r die Erhºhung der Schienenwegkapazitªt, ein-
schlieÇlich der zu erwartenden  nderungen der Wegeentgelte.  

Die Umsetzung der im PEK enthaltenen Nutzungsvorgaben unterliegt der Vorabpr¿fung durch 
die Bundesnetzagentur (BNetzA). Die Realisierung von genannten InfrastrukturmaÇnahmen 
durch die DB Netz AG ergibt sich nicht zwingend auf Grund ihrer Aufnahme in den PEK. Voraus-
setzung daf¿r ist vielmehr ð neben der Durchf¿hrung gesetzlich vorgegebener Planungsproze-
dere ð die Sicherstellung der MaÇnahmenfinanzierung. 

1.2 Abgrenzung PEK 

Der vorliegende PEK beschreibt die fahrplantechnischen und infrastrukturellen MaÇnahmen, de-
ren Realisierung zur Beseitigung der Ursachen dienen kann, die zur ¦berlastungserklªrung des 
hier betrachteten Schienenweges gef¿hrt haben. Den abgeleiteten MaÇnahmen und deren Aus-
wirkungen auf den jeweiligen Bereich des als ¿berlastet erklªrten Schienenwegs liegen individu-
elle Pr¿fungen zugrunde. Die DB Netz AG verfolgt das Ziel einer besseren Nutzung der Schie-
neninfrastruktur. Hieraus kºnnen sowohl die Mºglichkeit f¿r zusªtzliche Verkehre als auch Qua-
litªtssteigerungen in der betrieblichen Durchf¿hrung resultieren. 

Bei den Untersuchungen zum PEK hat die DB Netz AG die Effekte aus bereits bestehenden 
Vorhabenplanungen mitber¿cksichtigt. Dar¿ber hinaus kºnnen ggf. zusªtzliche MaÇnahmen zur 
Erhºhung der Kapazitªt identifiziert werden, die jedoch auf Grund ihres planerischen Umfangs 
(z.B. der Klªrung des MaÇnahmenumfangs und der Aufnahme in den BVWP) nur langfristig rea-
lisiert werden kºnnen. 

Gegenstand der Untersuchungen sind stets die als ¿berlastet erklªrten Schienenwege. Dar¿ber 
hinaus kºnnen auch fahrplantechnische und infrastrukturelle MaÇnahmenplanungen f¿r angren-
zende Strecken sowie Verkehrsanlagen einbezogen werden, wenn sich daraus eine Kapazitªts-
steigerung f¿r die als ¿berlastet erklªrten Schienenwege ergeben kºnnte. 

Mºgliche fahrplantechnische MaÇnahmen m¿ssen die bestehenden verkehrsartspezifischen 
Zwªnge und die Interessen der EVU in angemessener Form ber¿cksichtigen. 
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1.3 Sachstand und Gegenstand dieses PEK 

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) und die Bundesnetzagentur (BNetzA) haben zur Detektion 
¿berlasteter Schienenwege gemªÇ Ä 55 ERegG am 22.06.2015, in geªnderter Fassung zum 
14.11.2016, eine Verwaltungsrichtlinie erlassen, welche der DB Netz AG die Vorgehensweise 
vorgibt [Anlage 1]. 

Die DB Netz AG hat am 02.12.2020 den Schienenwegabschnitt 

 Gelsenkirchen Hbf ð M¿nster Hbf 

gegen¿ber dem EBA und der BNetzA f¿r ¿berlastet erklªrt.  
 
Diese ¦berlastungserklªrung hat die DB Netz AG in ihrem Internetauftritt kommuniziert und dort 
auf das weitere Verfahren (Erstellung einer Kapazitªtsanalyse und anschlieÇend Erarbeitung ei-
nes PEK) hingewiesen. 
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2 Gr¿nde der ¦berlastung 

2.1 Generelle Vorgehensweise der DB Netz AG 

In der folgenden Abbildung sind die einzelnen Prozessschritte vom Erkennen mºglicher ¿berlas-
teter Schienenwege bis zur Erstellung des PEK dargestellt. 

 
Abbildung 1: Prozesse im Zusammenhang mit ¿berlasteten Schienenwegen 
 
Grundlage f¿r die ¦berlastungserklªrung der Strecke Gelsenkirchen Hbf ð M¿nster Hbf bilden 
Detektionen im Rahmen der Netzfahrplanerstellung 2021. Mehreren Trassenanmeldungen 
konnte nur ein abweichendes bzw. eingeschrªnktes oder gar kein Angebot unterbreitet werden. 
Die Streckenauslastung mit Zugfahrten ist abschnittsweise sehr hoch. ¦ber lªngere Zeitrªume 
sind zwischen Gelsenkirchen und M¿nster Hbf keine freien Fahrplantrassen mehr vorhanden. 
Der Abschnitt ist in Abstimmung mit EBA und BNetzA in Folge dieser Punkte f¿r ¿berlastet erklªrt 
worden.  

Die DB Netz AG hat im Rahmen der Kapazitªtsanalyse nach Ä 58 ERegG kapazitªtsbestimmende 
Faktoren sowie die Engpªsse ermittelt, welche zu der ¦berlastungserklªrung gef¿hrt haben. Die 
Ermittlungen wurden mit analytischen, konstruktiven und simulativen IT-Verfahren durchgef¿hrt.  

Dabei wurden das Betriebsprogramm aus 2021 sowie die aktuelle Infrastruktur ber¿cksichtigt. Im 
PEK werden dar¿ber hinaus die zum Zeitpunkt der Erstellung bekannten prognostizierten  nde-
rungen der Verkehre betrachtet. 

Auf Basis der gewonnenen Erkenntnisse hat die DB Netz AG anschlieÇend mºgliche Nutzungs-
vorgaben (siehe Kapitel 5.2) bzw. infrastrukturelle Lºsungsansªtze entwickelt (siehe Kapitel 4). 
Diese wurden sowohl isoliert als auch im Zusammenhang mit anderen MaÇnahmen betrachtet 
und hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die Kapazitªt bewertet. 

2.2 Allgemeine Beschreibung der Infrastruktur 

Der ¿berlastete Schienenweg ist Teil der wichtigen Verbindung zwischen dem westlichen Ruhr-
gebiet und Hamburg im Personen- und G¿terverkehr. 
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Abbildung 2: Lage des als ¿berlastet erklªrten Schienenweges im Streckennetz 
 
Von Gelsenkirchen f¿hrt die Strecke 2650 weiter in Richtung Oberhausen. In Gelsenkirchen 
zweigt die zweigleisige Strecke 2168 nach Essen Hbf niveaufrei ab. Die eingleisige nicht elektri-
fizierte Strecke 2230 nach Essen-Katernberg Nord zweigt ebenfalls in Gelsenkirchen Hbf ab. 

In Wanne-Eickel Hbf f¿hrt der ¿berlastete Schienenweg weiter ¿ber die Strecke 2200. Die Strecke 
2650 f¿hrt weiter nach Dortmund. Weitere Verzweigungen bestehen nach Bochum und Dorsten. 
In Recklinghausen S¿d, Recklinghausen Hbf und Marl-Lippe befinden sich weitere Streckenver-
zweigungen entlang des ¿berlasteten Schienenwegs. 

In Mecklenbeck zweigt die G¿terumgehungsbahn von M¿nster ab. Von M¿nster Hbf f¿hrt die 
Strecke 2200 weiter in Richtung Osnabr¿ck. Aus dem Knoten M¿nster f¿hren Strecken nach 
Rheine, Gronau, Warendorf, Coesfeld, Hamm und L¿nen.  

Abbildung 3 zeigt eine schematische Strecken¿bersicht des als ¿berlastet erklªrten Schienen-
wegs. Anlage 2 enthªlt diese Abbildung in grºÇerer Form. Anlage 3 beinhaltet eine Zusammen-
stellung von Infrastrukturmerkmalen der f¿r ¿berlastet erklªrten Strecke. 
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Abbildung 3: Infrastruktur¿bersicht des Abschnittes Gelsenkirchen Hbf ð M¿nster Hbf 
 
Im Abschnitt Recklinghausen Hbf ð M¿nster Hbf bestehen mehrere ¦berholmºglichkeiten f¿r G¿-
terz¿ge. Diese befinden sich in Marl-Sinsen, Haltern, Sythen, D¿lmen, Nottuln-Appelh¿lsen, 
Mecklenbeck und Geist. In Nottuln-Appelh¿lsen kºnnen in S¿d-Nord-Richtung auch Personen-
z¿ge am Bahnsteig ¿berholt werden.  

2.3 Angaben zum Betriebsprogramm 

Der als ¿berlastet erklªrte Streckenabschnitt zwischen Gelsenkirchen und M¿nster Hbf wird von 
allen drei Verkehrsarten genutzt. Die dargestellten Zugzahlen stammen aus dem Juli 2021. 

2.3.1 Linienf¿hrung des Schienenpersonenverkehrs im Fahrplan 2021 

Auf dem als ¿berlastet erklªrten Schienenweg verkehren mehrere Linien des SPNV und des 
SPFV.  

Im Jahr 2021 verkehren neben den zweist¿ndlichen Linien von DB Fernverkehr auch Z¿ge von 
Flixtrain. Diese sind im Zweistundentakt zwischen Hamburg und Kºln angemeldet worden, ver-
kehren aktuell jedoch noch eingeschrªnkt.  

Auch nach Beendigung der Streckensperrung zwischen L¿nen und M¿nster, verkehrt die IC-Linie 
30 weiterhin ¿ber Gelsenkirchen, da aufgrund des Bahnsteigumbaus von Dortmund Hbf bis 2023 
Kapazitªtsbeschrªnkungen bestehen. Zusammen mit der IC/ICE-Linie 31 bildet die Linie 30 einen 
Stundentakt in Richtung Hamburg. Die Linie 35 verkehrt zweist¿ndlich zwischen Kºln und Nord-
deich. Bei der IC/ICE-Linie 39 bestehen Taktl¿cken und einige Z¿ge dieser Linie verkehren ver-
stªrkt am Wochenende. Nicht alle Z¿ge der Linie 39 halten in den Bahnhºfen, die in der Abbildung 
4 dargestellt sind. Die Linie stellt somit eine Sprinter- und Entlastungslinie zu den Linien 30/31 
dar. Weitere Einzelz¿ge sind den Linien IC 14/32 (Berlin ð Kºln), ICE 41 (M¿nster ð M¿nchen), 
47 (M¿nster ð Stuttgart) und Saisonverkehren zuzuordnen. 

Ab 2022 verkehrt zusªtzlich die zweist¿ndliche IC-Linie von Frankfurt am Main ¿ber Siegen und 
Hamm/Dortmund mit mehreren Zugpaaren nach M¿nster. 

Abbildung 4 zeigt die Linien des SPFV, die den ¿berlasteten Schienenweg (¦LS) befahren. Dem-
nach verkehren von Gelsenkirchen Hbf in Richtung M¿nster Hbf vier SPFV-Linien, die eine Be-
lastung von etwa zwei Z¿gen je Stunde ergeben.  
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Abbildung 4: ¦bersicht der SPFV-Linien auf dem ¦LS  
 
Im SPNV verkehren ¿ber den gesamten ¦LS die Linien RE 2 (st¿ndlich) und RE 42 (halbst¿nd-
lich) 3 Z¿ge je Stunde und Richtung.  

In mehreren Abschnitten des ¦LS ist das SPNV-Angebot dichter:  

Â Im Abschnitt Gelsenkirchen ð Wanne-Eickel verkehren st¿ndlich etwa 6 SPNV-Z¿ge, da 
hier eine ¦berlagerung mit den Verkehren Oberhausen ð Dortmund besteht (zusªtzlich S 
2, RE 3, RB 32). Die halbst¿ndliche RB 46 (Bochum Hbf ð Gelsenkirchen Hbf) benutzt 
zwischen Gelsenkirchen und Wanne-Eickel die parallele Strecke 2239. 

Â Zwischen Recklinghausen S¿d und Recklinghausen Hbf sind es 4 st¿ndliche SPNV-Z¿ge. 
Neben RE 2 und RE 42 verkehrt zusªtzlich die S 2.  

Â Auch zwischen dem Abzweig Marl Lippe und Haltern am See verkehren 4 st¿ndliche 
SPNV-Z¿ge durch die zusªtzliche S 9. 

In M¿nster Hbf beginnen und enden viele SPNV-Linien. Je Stunde wenden in M¿nster Hbf etwa 
11 Z¿ge, in der HVZ sind es bis zu 14 Z¿ge. 

Abbildung 5 zeigt die Linien des SPNV, die den ¿berlasteten Schienenweg (¦LS) befahren. 
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Abbildung 5: ¦bersicht der SPNV-Linien auf dem ¦LS  
 
In der nachfolgenden Tabelle sind alle SPNV und SPFV-Linien aufgelistet, die auf dem ¦LS ver-
kehren.  

Linie Relation Takt 
RE 2 D¿sseldorf ð Duisburg ð Essen ð Gelsenkirchen ð M¿nster - Osnabr¿ck 1h-Takt 
RE 3 D¿sseldorf ð Oberhausen ð Gelsenkirchen ð Dortmund - Hamm 1h-Takt 
RE 7 Krefeld ð Kºln ð Wuppertal ð Hagen ð Hamm ð M¿nster ð Rheine 1h-Takt 
RE 15 M¿nster ð Rheine ð Emden  1h-Takt 
RB 32 Oberhausen ð Gelsenkirchen ð Dortmund 1h-Takt 
RE 42 Mºnchengladbach ð Duisburg ð Essen ð Gelsenkirchen ð M¿nster 1h-Takt 
RE 42 Essen ð Gelsenkirchen ð M¿nster 1h-Takt 
RB 50 Dortmund ð L¿nen ð M¿nster  1h-Takt 
RB 63 Coesfeld ð M¿nster Hbf ð M¿nster Zentrum Nord 1h-Takt 
RB 64 M¿nster ð Steinfurt ð Gronau - Enschede 1h-Takt1 
RB 65 M¿nster ð Greven ð Emsdetten - Rheine 30 min-T.2 
RB 66 M¿nster ð Lengerich - Osnabr¿ck 1h-Takt 
RB 67 M¿nster ð Warendorf ð G¿tersloh - Bielefeld 1h-Takt 
RB 69/89 Warburg ð Paderborn - / Bielefeld - Hamm - M¿nster 30 min-T 
S 2 Essen ð Gelsenkirchen ð Herne ð Dortmund 1h-Takt 
S 2 Recklinghausen ð Herne ð Dortmund 1h-Takt 
S 9 Hagen ð Wuppertal ð Essen ð Bottrop ð Recklinghausen 1h-Takt 
S 9 Hagen ð Wuppertal ð Essen ð Bottrop ð Haltern 1h-Takt 
IC 30 Stuttgart ð Mainz ð Kºln ð Essen - Gelsenkirchen ð M¿nster - Hamburg 2h-Takt 
IC/ICE 31 Frankfurt ð Mainz ð Kºln ð Hagen - Dortmund ð M¿nster - Hamburg 2h-Takt 
IC 35 Kºln ð Oberhausen - Gelsenkirchen ð M¿nster - Norddeich 2h-Takt 
IC/ICE 39 Kºln ð Oberhausen - Gelsenkirchen ð M¿nster - Hamburg ~2h-Takt 
FLX 20 Kºln ð Essen - Gelsenkirchen ð M¿nster - Hamburg 2h-Takt3 

Alle Linien des SPNV verkehren mindestens im Stundentakt. Der RE 42 verkehrt zwischen Essen 
und M¿nster halbst¿ndlich. Die beiden Teillinien der S 2 verkehren ¿ber unterschiedliche Ab-
schnitte des ¦LS (Gelsenkirchen ð Wanne-Eickel und Recklinghausen S¿d ð Recklinghausen 

 
1 Zusªtzliche Z¿ge in der HVZ 
2 Taktl¿cken auÇerhalb der HVZ 
3 Derzeit zwei Zugpaare 
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Hbf). Auch die S 9 verkehrt in Teillinien. Eine der beiden Teillinien verkehrt im ¦LS im Abschnitt 
Marl Lippe ð Haltern am See, die andere hat in Recklinghausen einen Ber¿hrungspunkt mit dem 
¦LS.  

2.3.2 Schieneng¿terverkehr im Fahrplan 2021 

Vor allem im Abschnitt Wanne-Eickel ð M¿nster findet G¿terverkehr der Relation Ruhrgebiet ð 
Nordseehªfen statt. Am Referenztag befuhr etwa die Hªlfte der G¿terz¿ge der Strecke 2200 die 
G¿terumgehungsbahn M¿nster. Entsprechend fuhr die andere Hªlfte ¿ber M¿nster Hbf (siehe 
auch Engpass G¿terumgehungsbahn M¿nster).  

Im Abschnitt Gelsenkirchen Hbf ð Wanne-Eickel Hbf verkehren auf der Strecke 2650 nur wenige 
G¿terz¿ge. Auf den parallel dazu liegenden Streckengleisen (2231, 2239) fahren weitere G¿ter-
z¿ge.   

2.3.3 Darstellung der Zugzahlen 

Die Zugzahlen sind aus der Woche vom 05.07.2021 bis 11.07.2021 ausgewertet worden. Be-
trachtet wird die Verteilung der Belastung entlang der ¿berlasteten Strecke (Abschnittsbelastung) 
und eine zeitliche Verteilung im Wochen- und Tagesgang. Durch die ¦berlagerung der Ost-West- 
und der Nord-S¿d-Verkehre weist der Abschnitt Gelsenkirchen Hbf ð Wanne-Eickel Hbf (Strecke 
2650) mit 158 bzw. 168 Z¿gen in 24 Stunden die hºchste Zugzahl aus (gem. Referenztag Freitag, 
09.07.2021). Entlang der Strecke 2200 mit einem ausgeprªgten Mischverkehr ist der Abschnitt 
Marl Lippe ð Haltern am See am stªrksten belegt. 

 
Abbildung 6: Abschnittsbezogene Zugzahlen nach Verkehrsarten am 09.07.2021 
 
Die Abbildung 6 zeigt die Zugbelastung der ¿berlasteten Abschnitte und der jeweils anschlieÇen-
den Abschnitte.  

Fast alle Z¿ge des SPFV befahren den gesamten ¦LS. Im Raum M¿nster kommen die SPFV-
Z¿ge der Strecke L¿nen ð M¿nster hinzu. Neben den drei SPNV-Linien, die den ¦LS durchgªngig 
befahren, kommen abschnittsweise 1 bis 3 Linien hinzu. 
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G¿terz¿ge verkehren vor allem im Abschnitt Baukau ð Mecklenbeck. Durch M¿nster Hbf verkehrt 
dennoch ca. die Hªlfte der G¿terz¿ge, da die G¿terumgehungsbahn nicht f¿r alle G¿terz¿ge nutz-
bar ist. 

 

Abbildung 7: Wochenganglinie des Abschnitts Gelsenkirchen Hbf ð Wanne-Eickel Hbf 
 
In der Wochenganglinie f¿r den Abschnitt Gelsenkirchen Hbf ð Wanne-Eickel Hbf sind die Zug-
zahlen von Montag bis Samstag etwas hºher als am Sonntag. Die Zugzahl am Freitag ist am 
grºÇten, jedoch nur unwesentlich grºÇer als an den anderen Wochentagen. 

Bei der Tagesganglinie f¿r den Abschnitt Gelsenkirchen Hbf ð Wanne-Eickel Hbf wird nach Ta-
ges- und Nachtzeitraum unterschieden (6-22 Uhr bzw. 22-6 Uhr). Der SPNV verkehrt im Tages-
zeitraum mit 6 Z¿gen je Stunde. Schwankungen in der st¿ndlichen Belastung resultieren vor al-
lem aus dem unterschiedlichen Aufkommen der SPFV- und SGV-Z¿ge. Ausgeprªgte Verkehrs-
spitzen sind nicht vorhanden. In der West-Ost-Richtung liegt die Belastung in mehreren Stunden 
am Tag bei 9 Z¿gen, teilweise sogar bei 10 Z¿gen je Stunde. In den Nachtstunden ist der Verkehr 
deutlich geringer als am Tag. 

 

Abbildung 8: Tagesganglinie f¿r Donnerstag, 09.07.2021 - von Gelsenkirchen Hbf nach Wanne-Eickel Hbf (West-Ost) 
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In der Ost-West-Richtung ergibt sich ein ªhnliches Bild (Abbildung 9). Die Belastung liegt in ein-
zelnen Stunden bei 10 Z¿gen. Auch hier resultieren die Schwankungen der Zugzahlen aus dem 
Aufkommen von SPFV- und SGV-Z¿gen. 

 

Abbildung 9: Tagesganglinie f¿r Donnerstag, 09.07.2021 - von Wanne-Eickel Hbf nach Gelsenkirchen Hbf (Ost-West) 
 
Als weiterer Abschnitt werden die Zugzahlen zwischen Marl Lippe und Haltern am See betrachtet. 
Hier ist der Anteil der G¿terz¿ge hºher und das Geschwindigkeitsgefªlle zwischen den Verkehrs-
arten grºÇer. 

 
Abbildung 10: Tagesganglinie f¿r Donnerstag, 09.07.2021 - von Marl Lippe nach Haltern am See (S¿d-Nord) 
 
In der S¿d-Nord-Richtung (Abbildung 10) besteht die hºchste Belastung von 9 Z¿gen in mehreren 
Stunden. Diese resultiert durch den in diesen Stunden stark vertretenen SGV. Auch in den Abend-
stunden ist die Belastung recht hoch. Die Belastung im Personenverkehr, insbesondere im SPNV, 
ist sehr konstant.  

In der Nord- S¿d-Richtung (Abbildung 11) liegt die hºchste Belastung bei 7 Z¿gen in mehreren 
Stunden. Der SGV ist in dieser Richtung stªrker in den fr¿hen Morgenstunden vertreten.   
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Abbildung 11: Tagesganglinie f¿r Donnerstag, 09.07.2021 - von Haltern am See nach Marl Lippe (Nord-S¿d) 
 
Als dritter Auswerteort sind f¿r M¿nster Hbf die Zugzahlen erhoben worden. Der Tagesgang am 
14.01.2021 (Donnerstag) weist in den Hauptverkehrszeiten deutlich hºhere Zugzahlen auf, die 
durch Verkehrsspitzen im SPNV entstehen. In der Abbildung 12 sind alle Fahrten beginnender, 
endender und weiterfahrender Z¿ge dargestellt. 

 
Abbildung 12: Tagesganglinie f¿r Freitag, 09.07.2021 ð in M¿nster Hbf 
 
In den morgendlichen Stunden (6 bis 10 Uhr) und in den nachmittªglichen Stunden (13 bis 19 
Uhr) verkehren im SPNV zusªtzliche Z¿ge, um die Grundtakte zu verstªrken. Durch ebenfalls 
verkehrende G¿ter- und sonstige Z¿ge besteht in den Stunde 7 und 8 mit 39 Z¿gen die hºchste 
Belastung. AuÇerhalb der oben genannten Stunden ist die Belastung im Tageszeitraum merklich 
niedriger. 

Im Vergleich dazu ist der Tagesgang am Wochenende deutlich ausgeglichener, da keine zusªtz-
lichen SPNV-Leistungen im Berufsverkehr gefahren werden (Abbildung 13).  
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Abbildung 13: Tagesganglinie f¿r Samstag, 10.07.2021 ð in M¿nster Hbf 

2.3.4 Fahrplanstruktur und Leistungsverhalten 

Wie bereits erwªhnt, besteht auf dem Streckenabschnitt zwischen Recklinghausen Hbf und 
M¿nster Hbf starker Mischverkehr. Aufgrund der nahezu durchgªngigen Streckenhºchstge-
schwindigkeit von 160 km/h sind die Geschwindigkeitsunterschiede deutlich ausgeprªgt.  

 
Abbildung 14: Fahrplanstruktur des Mischverkehrs zwischen Recklinghausen Hbf und M¿nster Hbf 
 
Durch die Geschwindigkeitsunterschiede besteht erhºhter Bedarf an ¦berholungen von SPNV- 
und SGV-Z¿gen. Die Geschwindigkeitsdifferenzen lassen sich auch an den Streckenleistungs-
kennwerten aus der Eisenbahnbetriebswissenschaft ablesen.  

Die Nennleistung im Abschnitt Marl Lippe ð Haltern betrªgt im Tageszeitraum (6-22 Uhr) 86 bzw. 
83 Z¿ge. Die Nennleistung eines Streckenabschnitts gibt die Anzahl von Z¿gen an, bei der ein 
wirtschaftlich optimaler Eisenbahnbetrieb mºglich ist. Bei hºheren Zugzahlen ist mit EinbuÇen in 
der Betriebsqualitªt zu rechnen (Verspªtungszuwªchse). Je nachdem, wie stark die Zugzahl die 
Nennleistung ¿bersteigt, liegt eine risikobehaftete oder auch mangelhafte Betriebsqualitªt vor. 

Werden die Zugzahlen des Betriebsprogramms gemªÇ des Referenztages (Freitag, 09.07.2021) 
der Nennleistung der Streckenabschnitte gegen¿bergestellt, liegen die Auslastungswerte im 
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Grenzbereich zwischen risikobehafteter und mangelhafter Betriebsqualitªt. Die Streckenauslas-
tung liegt bei etwa 20 % ¿ber der errechneten Nennleistung. Die ¦berlastung wird somit auch 
durch die Eisenbahnbetriebswissenschaft bestªtigt.  

2.4 Detektierte Engpªsse 

Auf der als ¿berlastet erklªrten Strecke bestehen die nachfolgend aufgef¿hrten Engpªsse: 

Engpass Betriebsstelle/Bereich Beschreibung 

1 M¿nster Hbf - M¿nster Zentrum 
Nord 

Starke Auslastung, kaum Reserven f¿r 
Mehrungen 

2 

 

M¿nster Hbf �x Hohe Zahl wendender Z¿ge/Linien  

�x Bereitstellen/Wegsetzen, Stªr-
ken/Schwªchen  

�x Begrenzte Anzahl Bahnsteigkanten 

�x FahrstraÇenausschl¿sse 

3 G¿terumgehung M¿nster GrºÇtenteils eingleisig und niveaugleich an-
gebunden 

4 ¦berholgleise an der Strecke 
2200 

�x Bahnsteige nur an durchgehendem 
Hauptgleis erschweren ¦berholungen 
des SPNV 

�x Eingeschrªnkte Nutzbarkeit f¿r SGV-
¦berholungen (< 700 m Nutzlªnge, 
Bahn¿bergªnge, Bahnsteige) 

�x keine seitenrichtigen ¦berholgleise in 
S¿d-Nord-Richtung in Marl-Sinsen und 
Sythen 

5 Marl-Sinsen ðGelsenkirchen Hbf �x Kein signalisierter Gleiswechselbetrieb 

�x Stºranfªllige Signaltechnik 

6 Haltern am See und Recklinghau-
sen Hbf 

Zugwenden mit FahrstraÇenausschl¿ssen, 
da Wendegleis auÇenliegend 

7 Wanne-Eickel Hbf ð Recklinghau-
sen Hbf 

Dichte Abfolge von vier hºhengleichen 
FahrstraÇenknoten  

8 Gelsenkirchen Hbf ð Wanne-Ei-
ckel Hbf 

Sehr hohe Belastung durch ¦berlagerung 
der Ost-West- und Nord-S¿d-Verkehre 

2.4.1 M¿nster Hbf - M¿nster Zentrum Nord  

Der Abschnitt M¿nster Hbf ð M¿nster Zentrum Nord ist bereits stark ausgelastet und enthªlt nur 
wenige Reserven. Hier verkehren die Z¿ge in Richtung Rheine und Gronau. 

Der Bahnhof M¿nster Zentrum Nord befindet sich an der Strecke M¿nster ð Rheine in direkter 
Nªhe von M¿nster Hbf und somit vom ¦LS. Im Bahnhof zweigt die Strecke in Richtung Gronau 
niveaugleich ab, was entsprechende Abhªngigkeiten nach sich zieht. Zudem wenden die Z¿ge 
der Linie RB 63 aus Coesfeld in M¿nster Zentrum Nord.  

Der Bahnhof besitzt drei Bahnsteigkanten. Gleis 1 und 2 liegen an einem Mittelbahnsteig. Gleis 
2 ist stark belegt von Z¿gen unterschiedlicher Richtungen. Die Z¿ge der Relation M¿nster - 
Gronau (RB 64) halten in beiden Richtungen an Gleis 2. Des Weiteren halten die Z¿ge von 
Rheine nach M¿nster (RB 65) und z.T. die wendenden Z¿ge aus Coesfeld (RB 63). 
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Bereits jetzt besteht der Bedarf nach einer weiteren vollwertigen Bahnsteigkante. In jedem Fall 
ist der Bahnhof M¿nster Zentrum Nord nicht geeignet, um M¿nster Hbf zu entlasten, indem Li-
nienendpunkte von M¿nster Hbf nach M¿nster Zentrum Nord verlegt werden. 

 
Abbildung 15: Spurplan und die Belegung mit Zugfahrten vom Bahnhof M¿nster Zentrum Nord 

2.4.2 M¿nster Hbf 

Im Bahnhof M¿nster Hbf bestehen mehrere kapazitªtsreduzierende Punkte: 

Â Hohe Zahl wendender Z¿ge/Linien  

Â Bereitstellen/Wegsetzen, Stªrken/Schwªchen  

Â Begrenzte Anzahl Bahnsteigkanten 

Â FahrstraÇenausschl¿sse  

 
Abbildung 16: Ank¿nfte und Abfahrten sowie die Gleisbelegung in M¿nster Hbf  
 
M¿nster Hbf ist ein integraler Taktknoten im Personenverkehr, der zur vollen und zur halben 
Stunde ausgeprªgt ist. Dies ist anhand der Ank¿nfte und Abfahrten in der Abbildung 16 (links) 
erkennbar.  

Die begrenzte Zahl an Bahnsteigkanten ist zwar im Laufe der Zeit durch Gleisteilungen erhºht 
worden. Dennoch ist durch die Vielzahl wendender Linien, das Bereitstellen / Wegsetzen, Stªrken 
/ Schwªchen die Gleisbelegung sehr anspruchsvoll (Abbildung 16 rechts). 

Im Tageszeitraum finden  nderungen der Zugkonfiguration bei mehreren Linien statt. Bei den 
Linien RE 15 und RB 89 finden Stªrkungs- und Schwªchungsvorgªnge zumeist an Gleis 2 statt, 
an Gleis 4 bei der Linie RB 64. Z¿ge des RE 42 werden an Gleis 14 gestªrkt und geschwªcht. 

Somit sind Gleise der Strecken L¿nen ð M¿nster und Hamm ð Rheine betroffen. Die notwendigen 
Rangierfahrten zwischen Bahnsteiggleis und Abstellung kºnnen nur mit geringer Geschwindigkeit 
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durchgef¿hrt werden und f¿hren zu verhªltnismªÇig langen Zeitrªumen, in denen andere Zug-
fahrten nicht mºglich sind, wenn deren Fahrwege gekreuzt werden. Aufgrund der Abhªngigkeiten 
zwischen den Zugfahrten in M¿nster Hbf sind dadurch nicht nur Zugfahrten auf den beiden oben 
genannten Strecken beeintrªchtigt, sondern auch Zugfahrten, die die Strecke Essen ð Osnabr¿ck 
befahren. 

 
Abbildung 17: Belegung von Trassengleisen durch Rangierfahrten aufgrund  nderungen der Zugkonfiguration 
 
Aufgrund der starken Belegung von Personenz¿gen bestehen nur wenige zeitliche L¿cken f¿r 
G¿terz¿ge, die ¿ber M¿nster Hbf gef¿hrt werden m¿ssen (insbesondere SGV der Relation Ruhr-
gebiet ð Rheine). 

Vereinzelt entstehen Fahrwegausschl¿sse durch ung¿nstige Fahrwege, z.B. IC-Linie 35 und SGV 
der Relation Ruhrgebiet ð Rheine. 

Eine Verkn¿pfung der Strecken 2200 und 2931 besteht nur im Nordkopf, sodass aus Richtung 
Hamm nur die Gleise 1 bis 4 erreichbar sind. Dies f¿hrt zu einer starken Belegung dieser Gleise. 
Gleis 1 besitzt keinen Bahnsteig und dient der Umfahrung des nºrdlichen Teil von Gleis 2. 

Die neue IC-Linie 34 (M¿nster ð Frankfurt am Main) f¿hrt ab 2022 zu weiteren Z¿gen, die in 
M¿nster enden und beginnen (Gleis 2 bis 4). Dies wird die angespannte Abstellsituation durch 
nur wenige vorhandene bahnsteignahe Abstellgleise weiter verschªrfen. 

 
Abbildung 18: Fahrwegausschl¿sse in M¿nster Hbf und von Hamm erreichbare Gleise 



PEK Gelsenkirchen Hbf - M¿nster Hbf  18 

2.4.3 G¿terumgehungsbahn M¿nster 

Die G¿terumgehungsbahn M¿nster ist an die Strecken nach Essen, Osnabr¿ck und Hamm an-
gebunden. G¿terz¿ge kºnnen von diesen Strecken aus M¿nster Hbf umfahren. 

Die Strecke nach Rheine ist nicht an die G¿terumgehungsbahn angebunden, weshalb G¿terz¿ge 
dieser Relation ¿ber M¿nster Hbf gef¿hrt werden m¿ssen. 

Die freiz¿gige Nutzung der G¿terumgehungsbahn ist jedoch eingeschrªnkt, weil die Strecke 
mehrheitlich eingleisig ist und die Einbindung in die angrenzenden Strecken niveaugleich erfolgt. 

 
Abbildung 19: G¿terumgehungsbahn von M¿nster 

2.4.4 ¦berholgleise an der Strecke 2200 

Durch den ausgeprªgten Mischverkehr sind ¦berholungen von Regional- und G¿terz¿gen not-
wendig. In fast allen Bahnhºfen finden G¿terzug¿berholungen statt. Jedoch sind nicht alle ¦ber-
holungsgleise freiz¿gig nutzbar, was die Planung und Durchf¿hrung von Zugfahrten erschwert. 

 
Abbildung 20: Geplante ¦berholungen entlang der ¿berlasteten Strecke 
 
Die Nutzlªnge vieler ¦berholgleise entlang der Strecke ist teilweise deutlich unter 740 m. Wei-
tere Einschrªnkungen f¿r SGV-¦berholungen bestehen durch SPNV-Z¿ge und Bahn¿bergªnge 
am ¦berholgleis. 
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Abbildung 21: ¦bersicht der ¦berholungsgleise zwischen Wanne-Eickel und Sudm¿hle 
 
Nachfolgend sind alle Bahnhºfe entlang der Strecke 2200 aufgelistet sowie die bestehenden Ein-
schrªnkungen beschrieben.  

Recklinghausen S¿d und Recklinghausen Hbf:  
Â Kein seitenrichtiges ¦berholgleis in Nord-S¿d-Richtung 
Â Geringe Nutzlªngen in S¿d-Nord-Richtung 

Marl-Sinsen:  
Â Kein seitenrichtiges ¦berholgleis in S¿d-Nord-Richtung 
Â Bahnsteig nur an den durchgehenden Hauptgleisen (keine SPNV-¦berholungen mºglich) 

 
Abbildung 22: ¦berholgleise in Recklinghausen S¿d, Recklinghausen Hbf und Marl-Sinsen 
 
Haltern am See:  
Â In Nord-S¿d-Richtung geringe Nutzlªnge f¿r SGV (Gleis 14) und SPV (Gleis 1 - nur f¿r S 
9 und RE 42 ausreichend)  

Â Bahnsteig Gleis 2/3 an den durchgehenden Hauptgleisen 

Sythen:  
Â Kein seitenrichtiges ¦berholgleis in S¿d-Nord-Richtung 
Â Geringe Nutzlªnge in Nord-S¿d-Richtung 
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D¿lmen:  
Â Z.T. deutlich unter 750 m Nutzlªnge (Gleis 3 und 4 in S¿d-Nord-Richtung) 
Â Bahnsteig nur an den durchgehenden Hauptgleisen (keine SPNV-¦berholungen mºglich) 

Nottuln-Appelh¿lsen:  
Â Z.T. deutlich unter 750 m Nutzlªnge (Gleis 3 in S¿d-Nord-Richtung) 
Â In Nord-S¿d-Richtung (Gleis 14) wird bei der Nutzung ein Bahn¿bergang blockiert 

Geist:  
Â Nutzlªnge von Gleis 194 deutlich unter 750 m Nutzlªnge 

 
Abbildung 23: ¦berholgleise in Haltern am See, Sythen, D¿lmen, Nottuln-Appelh¿lsen und Geist 
 
Aufgrund fehlender Bahnsteige an ¦berholgleisen kºnnen dispositive ¦berholungen von SPNV-
Z¿gen in Nottuln und in D¿lmen nur unzureichend erfolgen. Dispositive ¦berholungen kºnnen 
notwendig sein, wenn z. B. Fernz¿ge aus Richtung Hamburg etwas verspªtet in M¿nster ankom-
men und die Z¿ge des RE 42 planmªÇig abfahren. Je nach Verspªtung des Fernzugs sind ¦ber-
holungen in Nottuln-Appelh¿lsen oder D¿lmen notwendig. In Nottuln-Appelh¿lsen wªre zwar eine 
¦berholung im bahnsteiglosen ¦berholungsgleis mºglich, bedingt jedoch einen zweiten Halt im 
Bahnhof. In D¿lmen ist eine SPNV-¦berholung nur mºglich, wenn der Fernzug bei der ¦berho-
lung das ¦berholgleis mit entsprechenden Geschwindigkeitsbeschrªnkungen (60 km/h) nutzt.  

Beides ist nachteilig und wird nicht durchgef¿hrt. Die nªchste ¦berholmºglichkeit besteht in Hal-
tern am See. Bis dort muss der Fernzug dem langsameren RE 42 folgen. 

 
Abbildung 24: Fehlende ¦berholmºglichkeiten f¿r SPNV-Z¿ge in D¿lmen und Nottuln-Appelh¿lsen 
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2.4.5 Abschnitt Marl-Sinsen ð Wanne-Eickel Hbf ð Gelsenkirchen Hbf 

Zwischen Marl-Sinsen und Gelsenkirchen Hbf besteht keine optimale Signaltechnik. Abschnitts-
weise ist sie stºranfªllig. Im gesamten Abschnitt besteht kein vollwertiger Gleiswechselbetrieb, 
um Abweichungen vom Regelbetrieb mºglichst wenig kapazitªtsmindernd durchf¿hren zu kºn-
nen. Bei notwendigen Gegengleisfahrten sinkt die Leistungsfªhigkeit der Strecke stark ab. Z¿ge 
m¿ssen umfªnglich umgeleitet werden und / oder es entstehen erhebliche Verspªtungen in die-
sem Abschnitt. 

 
Abbildung 25: Der Abschnitt Marl-Sinsen - Gelsenkirchen Hbf besitzt keinen vollstªndigen Gleiswechselbetrieb 

2.4.6 FahrstraÇenausschl¿sse in Haltern, Recklinghausen und Wanne-Eickel  

In Haltern und Recklinghausen Hbf fªdeln beginnende und endende S-Bahnen niveaugleich ein 
und aus. Dies bedeutet, dass hierbei FahrstraÇenausschl¿sse entstehen, die sich nachteilig auf 
die Fahrplanerstellung und die Betriebsdurchf¿hrung auswirken.  

Die S2 der Fahrtrichtung Recklinghausen Hbf ð Dortmund fªdelt erst in Recklinghausen Hbf bei 
der Abfahrt niveaugleich in die Strecke 2200 ein. In Recklinghausen S¿d fªdeln die Z¿ge der S 2 
wieder aus. Ab 12/2022 soll eine neue RE-Linie zwischen Bochum Hbf und mindestens Reckling-
hausen Hbf verkehren (beabsichtigte Liniennummer RE 41). Diese Linie verstªrkt die bestehen-
den Abhªngigkeiten der niveaugleichen Ein- und Ausfªdelungen in Recklinghausen S¿d und 
Recklinghausen Hbf bzw. Haltern. 

Die in Haltern am See endenden Z¿ge der S 9 erzeugen ebenfalls FahrstraÇenausschl¿sse, 
wenn sie nach Gleis 1 einfahren. 

 
Abbildung 26: FahrstraÇenausschl¿sse in Recklinghausen und Haltern 
 
In Recklinghausen Hbf und Recklinghausen S¿d bestehen weitere FahrstraÇenausschl¿sse 
durch niveaugleiche Ein- und Ausfªdelungen von G¿terz¿gen. In s¿dlicher Fortsetzung befinden 
sich weitere niveaugleiche Abzweige im Bereich Baukau. 

In Wanne-Eickel Hbf bestehen FahrstraÇenausschl¿sse durch die niveaugleiche Kreuzung der 
Verkehre Gelsenkirchen ð Recklinghausen und Herne ð Gelsenkirchen. 
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Abbildung 27: weitere FahrstraÇenausschl¿sse in Recklinghausen und Wanne-Eickel 

2.4.7 Gelsenkirchen Hbf ð Wanne-Eickel Hbf 

Im Abschnitt Gelsenkirchen Hbf ð Wanne-Eickel Hbf ¿berlagern sich die Verkehre der Nord-S¿d-
Richtung (M¿nster ð Essen) und der Ost-West-Richtung (Dortmund ð Oberhausen). Die Bele-
gung der Strecke mit Zugfahrten ist entsprechend hoch. Bei Verspªtungen kommt es an den 
Einfªdelpunkten zu Verspªtungs¿bertragungen auf andere Zugfahrten. 

 
Abbildung 28: Hohe Streckenauslastung des Abschnitts Gelsenkirchen Hbf ð Wanne-Eickel Hbf 

2.5 Fazit 

Der f¿r ¿berlastet erklªrte Abschnitt Gelsenkirchen Hbf - M¿nster Hbf ist von allen drei Verkehrs-
arten stark nachgefragt. Die Marktfªhigkeit der verf¿gbaren Kapazitªten wird durch die beschrie-
benen Engpªsse entsprechend eingeschrªnkt.  

Ein zentraler Engpass ist der Knoten M¿nster. Aber auch entlang der Strecke 2200 befinden sich 
mehrere einschrªnkende Punkte (¦berholgleise, Signaltechnik, FahrstraÇenausschl¿sse). Am 
s¿dlichen Ende des ¦LS besteht durch die ¦berlagerung mehrerer Verkehrsstrºme ebenfalls ein 
Engpass. 
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3 Gegenwªrtige und k¿nftig zu erwartenden Verkehrsnachfrage 

3.1 Gegenwªrtige Verkehre 

In der folgenden Tabelle sind die Zugzahlen aus dem Kapitel 2.3.3 dargestellt. Sie enthªlt Zug-
zahlen vom Freitag, 09.07.2021 mit Zugfahrten des Netzfahrplans und des Gelegenheitsver-
kehrs.  

 Anzahl Z¿ge (Summe beider Richtungen)1 

Streckenabschnitt SPFV SPNV SGV Sonstige2 Gesamt 

2650 Gelsenkirchen ð Wanne-Eickel 59 255 15 7 336 

2200 Wanne-Eickel ð Baukau 54 118 7 3 182 

2200 Baukau ð Recklinghausen S¿d 56 119 65 9 249 

2200 RE S¿d ð Recklinghausen Hbf 53 157 46 8 264 

2200 Recklinghausen Hbf ð Marl-Sinsen 53 117 64 11 245 

2200 Marl-Sinsen ð Marl Lippe 53 117 51 3 224 

2200 Marl Lippe ð Haltern am See 53 156 59 4 272 

2200 Halternð Mecklenbeck/Geist 53 112 55 4 224 

2200 Mecklenbeck/Geist ð M¿nster Hbf 73 112 27 4 216 

1) Quelle: DB Netz AG, Stand Oktober 2021 
2) z.B. Triebfahrzeugfahrten und Leerreisez¿ge 

3.2 K¿nftig zu erwartende Verkehrsnachfrage 

F¿r die k¿nftigen Zeithorizonte werden Angaben zur Bundesprognose f¿r 2030, zum Deutsch-
land-Takt und einer geplanten S-Bahn M¿nsterland gemacht. F¿r den Zeithorizont 2040 beste-
hen weitere verkehrliche Anforderungen, die sich in den MaÇnahmenvorschlªgen der langfristi-
gen InfrastrukturmaÇnahmen aufgegriffen werden. 

3.2.1 Prognose des Bundes f¿r 2030 

In der Prognose des Bundes f¿r 2030 werden nachfolgende Zugzahlen zwischen Gelsenkirchen 
Hbf und M¿nster Hbf unterstellt:  

 Anzahl Z¿ge (Summe beider Richtungen)1 

Streckenabschnitt SPFV SPNV SGV/Sonstige Gesamt 

2650 Gelsenkirchen ð Wanne-Eickel 32 246 19 297 

2200 Wanne-Eickel ð Baukau 32 120 14 166 

2200 Baukau ð Recklinghausen S¿d 32 120 144 296 
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2200 RE S¿d ð Recklinghausen Hbf 32 160 80 272 

2200 Recklinghausen Hbf ð Marl-Sinsen 32 120 97 249 

2200 Marl-Sinsen ð Marl Lippe 32 120 56 208 

2200 Marl Lippe ð Haltern am See 32 162 61 255 

2200 Halternð Mecklenbeck/Geist 32 120 59 211 

2200 Mecklenbeck/Geist ð M¿nster Hbf 64 120 43 227 

1) Quelle: BVWP ðPrognose 2030 
 
Im Vergleich der Zugzahlen der Bundesprognose mit den aktuellen Zugzahlen sind je Abschnitt 
eine Zunahme oder ein R¿ckgang der Zugzahl ablesbar. Von diesem Trend ist jedoch nicht aus-
zugehen. Im SPNV ist statt mit einer Stagnation der Zugzahl eher mit einem Anstieg zu rechnen. 

Auch in den anderen Abschnitten ist nicht von einem R¿ckgang der SPFV-Zahlen auszugehen. 
Der SGV ist mit etwas hºheren Zugzahlen versehen, was als realistisch einzuschªtzen ist. 

3.2.2 Planungen des Deutschland-Taktes 

Der Zielfahrplan des Deutschland-Taktes sieht f¿r den ¦LS gegen¿ber den heutigen und den 
Prognosezugzahlen im SPFV etwas hºhere Zugzahlen vor. Je Stunde und Richtung sind es in 
Summe zwei Fernz¿ge. Im SPNV sind keine zusªtzlichen Linien auf den ¦LS-Strecken angege-
ben. 

Im Knoten M¿nster sind zusªtzliche Linien im SPNV vorgesehen, die den Planungen zu einer S-
Bahn M¿nsterland entsprechen. 

 
Abbildung 29: Zielfahrplan Deutschland-Takt 

3.2.3 Planungen f¿r eine S-Bahn M¿nsterland 

Seitens des Aufgabentrªgers Nahverkehr Westfalen-Lippe, der Stadt M¿nster und den umliegen-
den Landkreisen bestehen Planungen zur Implementierung eines S-Bahn-Netzes. Auf den be-
stehenden Strecken sollen RB-Leistungen in S-Bahnen umgewandelt und ausgeweitet werden.  

Die Verkehrszunahme betrifft fast alle Strecken, die auf M¿nster zulaufen. Sie liegt bei etwa ein 
bis zwei Z¿gen je Stunde und Richtung. Ausnahme ist die ¦LS-Strecke aus Richtung Essen, auf 
der keine Steigerungen geplant sind. Auf der Strecke Richtung Rheine soll gegen¿ber heute vor 
allem auÇerhalb der HVZ ein zusªtzlicher Zug fahren (S-Bahn fªhrt durchgªngig zwei Mal je 
Stunde). In Richtung Steinfurt sollen bis zu drei Z¿ge mehr je Stunde und Richtung fahren als 



PEK Gelsenkirchen Hbf - M¿nster Hbf  25 

heute. Die bald reaktivierte Strecke Richtung Sendenhorst soll mit bis zu drei Z¿gen je Stunde 
bedient werden.  

Als sogenannte ăStammstreckeò wird der Abschnitt M¿nster-Hiltrup ð M¿nster Zentrum Nord fun-
gieren. Hier ¿berlagern sich zwei bzw. drei S-Bahn-Linien. Der am stªrksten belastete Abschnitt 
wird der Abschnitt M¿nster Hbf ð M¿nster Zentrum Nord sein, der mit neun SPNV-Z¿gen je 
Stunde und Richtung belegt sein wird. Weiterhin wird dort mindestens eine zweist¿ndige SPFV-
Linie und der SGV verkehren. 

Trotz vorgesehener Durchbindungen werden dann 18 Z¿ge je Stunde in M¿nster Hbf wenden 
(etwa 8 Z¿ge mehr als heute, Z¿ge von und nach Sendenhorst nicht mitgezªhlt).  

Neue Verkehrsstationen (i.d.R. Haltepunkte) im M¿nsteraner Stadtgebiet werden Auslastung der 
betroffenen Strecken zusªtzlich erhºhen. 

 
Abbildung 30: geplantes Liniennetz einer S-Bahn M¿nsterland 
 
Die beschriebenen Planungen f¿hren ohne entsprechenden Infrastrukturausbau zu weiteren und 
verschªrften Engpªssen im Knoten M¿nster.  

Die zu erwartende deutliche Steigerung von in M¿nster Hbf beginnender und endender Linien 
wird der Bahnhof in seinem jetzigen Zustand nicht bewªltigen kºnnen. 

Im Abschnitt M¿nster Hbf ð M¿nster Zentrum Nord wird die sehr hohe Belastung zu (9 SPNV-
Z¿ge je Std. und Ri. + SPFV + SGV) nicht ohne deutliche Abstriche in der Betriebsqualitªt um-
setzbar sein. Ob alle Z¿ge auf dem Abschnitt untergebracht werden kºnnen, wird derzeit gepr¿ft.  

Auch die Infrastruktur in M¿nster Zentrum Nord wird der Mehrbelastung aus zusªtzlichen Halten 
und abzweigenden Linien nicht mehr gerecht werden kºnnen. 

Die eingleisigen Zulaufstrecken kºnnen im derzeitigen Zustand kaum Mehrverkehre bewªltigen, 
daher werden zusªtzliche Kreuzungsbahnhºfe und Begegnungsabschnitte notwendig sein. 
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Zusªtzliche Haltepunkte bedeuten eine VergrºÇerung der Mindestzugzugfolgezeiten und Redu-
zierung der Streckenkapazitªt, welche durch geeignete MaÇnahmen ausgeglichen werden m¿s-
sen. 
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4 InfrastrukturmaÇnahmen 

In diesem Kapitel werden InfrastrukturmaÇnahmen beschrieben, die dazu beitragen sollen, die 
Kapazitªt auf der ¿berlasteten Strecke zu steigern.  

Es handelt sich hierbei um bereits geplante MaÇnahmen, bzw. um MaÇnahmenvorschlªge sei-
tens der DB Netz AG, die zumeist im mittelfristigen Zeithorizont realisiert werden kºnnen (4.1).  
Sie liegen sowohl auf oder in direkter Nªhe des ¦LS. Die Finanzierungssicherheit ist nicht bei 
allen genannten MaÇnahmen gegeben (Finanzierungsvorbehalt).  

Die MaÇnahmen kºnnen die Auswirkungen der bestehenden Engpªsse lediglich mindern und nur 
im begrenzten MaÇe zur Kapazitªtssteigerung in Form von zusªtzlich fahrbaren Trassen beitra-
gen. Zumeist sind von ihnen aber Verbesserungen in der Betriebsqualitªt zu erwarten. Eine Um-
setzung ist dennoch sehr sinnvoll, da im Mittelfristzeitraum steigende Zugzahlen zu erwarten sind 
(siehe 3.2.1).  

In 4.2 werden in einem Ausblick langfristige MaÇnahmen behandelt. Erst die dort aufgelisteten 
MaÇnahmen kºnnen nachhaltig die Kapazitªtsengpªsse auf dem ¿berlasteten Schienenweg be-
seitigen. 

4.1 Mittelfristige InfrastrukturmaÇnahmen 

Die folgenden MaÇnahmen werden in der Reihenfolge der unter 2.4 beschriebenen Engpªsse 
aufgef¿hrt. 

4.1.1 Gleiswechselbetrieb M¿nster Hbf ð M¿nster Zentrum Nord - Reckenfeld 

Der Abschnitt M¿nster Hbf ð M¿nster Zentrum Nord ist bereits heute stark ausgelastet. Um den 
Anforderungen in dem Abschnitt und in den beiden angrenzenden Bahnhºfen gerecht zu werden, 
sollte dieser Abschnitt und der daran anschlieÇende Abschnitt bis Reckenfeld mit signalisiertem 
Gleiswechselbetrieb (GWB) ausgestattet werden. 

Es ist geplant, dass die Blockteilung im Gegengleis der des Regelgleises entsprechen wird, damit 
mºglichst kurze Zugfolgezeiten mºglich sind. Mit dem Gleiswechselbetrieb kºnnen Fahrten sig-
nalisiert auf dem Gegengleis durchgef¿hrt werden. Im Abschnitt M¿nster Hbf ð M¿nster Zentrum 
Nord ermºglicht der GWB Parallelfahrten in eine Richtung oder auch Linksfahrten in beide Rich-
tungen (siehe Abbildung 31). Somit kann eine deutliche Steigerung der Flexibilitªt in der Betriebs-
abwicklung erreicht werden. 

Erste Schªtzungen beziffern die Kosten auf etwa 6,5 Mio û. Zu einem Inbetriebnahmezeitpunkt 
kann noch keine Aussage getroffen werden. 

 
Abbildung 31: Zusªtzliche Signale f¿r Gleiswechselbetrieb und neue Fahrmºglichkeiten 
 
Im Bahnhof M¿nster Zentrum Nord besteht der Bedarf nach einer zusªtzlichen Bahnsteigkante. 
Diese zu realisieren bedingt einen erheblichen Umbau des Bahnhofs. Spªtestens bei den Pla-
nungen f¿r die Ausbauten der S-Bahn M¿nsterland wird ein umfassender Umbau des Bahnhofs 
M¿nster Zentrum Nord notwendig sein. 
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4.1.2 Zusªtzlicher Bahnsteig in M¿nster Hbf 

Die Strecke der Westfªlischen Landeseisenbahn (WLE) nach Sendenhorst soll f¿r den SPNV 
reaktiviert werden. Um die zusªtzlichen Verkehre in M¿nster Hbf realisieren zu kºnnen, wird ein 
neuer Bahnsteig errichtet. An Gleis 20 soll der neue Bahnsteig entstehen und eine Lªnge von 
400 m besitzen. Durch eine Gleisteilung kann er von Z¿gen von / nach Sendenhorst sowie Rheda-
Wiedenbr¿ck belegt werden. Auch auÇerplanmªÇige Halte von Fernverkehrsz¿ge sind mºglich, 
da das Gleis 20 auch von den Strecken 2000 und 2200 erreichbar ist. 

Neben dem Bahnsteig werden auch der Infrastrukturanschluss an die WLE-Strecke, der Halte-
punkt Halle M¿nsterland, Spurplan- und LST-Anpassungen sowie die Kompensation von entfal-
lender Abstellkapazitªt (Gleis 20 und 21) realisiert. 

 
Abbildung 32: zusªtzlicher Bahnsteig an Gleis 20 in M¿nster Hbf 
 
Durch die beschriebenen MaÇnahmen wird die Bahnsteigkapazitªt in M¿nster Hbf erhºht und die 
Gleisnutzung flexibler.  

Die Kosten betragen ca. 12 Mio Euro. Die Umsetzung ist bis 2025 vorgesehen. 

4.1.3 Zusªtzliche bahnsteignahe Abstellgleise in M¿nster Hbf  

Die Vielzahl von in M¿nster Hbf wendenden Z¿gen bedingt eine entsprechende Zahl von bahn-
steignahen Abstellgleisen, wenn die Wendezeit zu lang f¿r eine Bahnsteigwende ist oder Betan-
kungen von Fahrzeugen vorgenommen werden. 

Gleise mit auskºmmlicher Lªnge, die von fast allen Gleisen in M¿nster Hbf erreicht werden kºn-
nen, sind nur in M¿nster Gbf (Gleise 113 ð 121) vorhanden, die bereits entsprechend ausgelastet 
sind. 

Die ab 12/2021 zusªtzlich wendenden Z¿ge der IC-Linie 34 verstªrken das Problem. Daher m¿s-
sen zeitnah zusªtzliche Abstellmºglichkeiten geschaffen werden. Entsprechende Abstimmungen 
haben bereits begonnen.  

Geplant ist, dass s¿dlich von M¿nster Hbf ºstlich der Streckengleise Richtung L¿nen und Essen 
zwei SPFV-lange Gleise errichtet werden, welche zur Ver- und Entsorgung sowie Innenreinigung 
der Fahrzeuge genutzt werden kºnnen. 
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Abbildung 33: Zusªtzliche Abstellgleise im Bereich M¿nster Hbf / Gbf 
 
Die Errichtung weiterer Abstellgleise wird angestrebt. Hierbei sind eine Erweiterung der oben be-
schriebenen Gleisgruppe und Gleisgruppen in der Diskussion, die zwischen den Strecken nach 
Hamm und Essen liegen. Mit der Erstellung entsprechender Machbarkeitsstudien wurde begon-
nen.  

4.1.4 Erhºhung der Nutzlªnge von ¦berholgleisen in D¿lmen, Geist und Sudm¿hle 

Die Erhºhung der Nutzlªngen bestehender ¦berholgleise und zusªtzliche ¦berholungsgleise er-
hºhen die Streckenleistungsfªhigkeit und erleichtern die Disposition entlang der Strecke und den 
angrenzenden Knoten. 

Sudm¿hle: 
Konkrete Planungen zur Erhºhung der Nutzlªnge auf 740 m bestehen f¿r das mittige ¦berholgleis 
in Sudm¿hle zur ¦berleitung auf die G¿terumgehungsbahn M¿nster. Im Zusammenhang mit der 
MaÇnahme werden auch zwei Bahn¿bergªnge durch Br¿cken bzw. Unterf¿hrungen ersetzt. Die 
MaÇnahme in Sudm¿hle ist dadurch umfangreich, die Kosten belaufen sich auf 26 Mio Euro. Die 
Umsetzung ist bis 2029 vorgesehen. 

D¿lmen: 
Ebenso konkrete Planungen zur Erhºhung der Nutzlªnge bestehen f¿r das Gleis 10 in D¿lmen 
(Nord-S¿d-Richtung). Auch dieses wird auf 740 m Nutzlªnge gebracht. F¿r die MaÇnahme in 
D¿lmen (Gleis 10) betragen die Kosten ca. 3 Mio Euro. Die Umsetzung ist bis 2024 vorgesehen. 

Es besteht weiterer Bedarf an langen Gleisen entlang der Strecke 2200. Das Gleis 3 in D¿lmen 
(S¿d-Nord-Richtung) sollte ebenfalls auf 740 m verlªngert werden. Der Effekt der Nutzlªngener-
hºhung beider ¦berholgleise in D¿lmen ist eisenbahnbetriebswissenschaftlich nachgewiesen 
worden. Wenn beide Gleise 740 m lang sind, ermºglich dies eine Kapazitªtssteigerung von 4 
Z¿gen im Tageszeitraum (6-22 Uhr).  

F¿r die Verlªngerung des Gleises 3 in D¿lmen haben erste Planungen begonnen. Zu Kosten und 
Inbetriebnahme kºnnen jedoch noch keine Aussage getroffen werden. 
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Abbildung 34: Angestrebte Erhºhung der Gleisnutzlªngen in D¿lmen, Geist und Sudm¿hle 
 
Geist: 
F¿r das Gleis 194 in Geist besteht ebenso die Notwendigkeit einer Nutzlªngenerhºhung (Ziel 740 
m). Diese erleichtert die Disposition der G¿terz¿ge im Zulauf auf M¿nster Hbf. G¿terz¿ge kºnnen 
bei starker Belegung von M¿nster Hbf in Geist temporªr gepuffert werden. 

F¿r die Nutzlªnge des Gleises spielen ein bestehender Bahn¿bergang und eventuelle Flanken-
schutzeinrichtung f¿r die Streckengleisanbindung eine Rolle.  

 
Abbildung 35: Angestrebte Erhºhung der Gleisnutzlªnge von Gleis 194 in Geist 
 
Eine erste Schªtzung beziffert die Kosten auf etwa 16 Mio Euro. Die Inbetriebnahme kann vsl. 
bis 2030 erfolgen. 

4.1.5 Zusªtzliche ¦berholgleise in Sythen und Recklinghausen S¿d 

Zusªtzliche ¦berholgleise ermºglichen Verbesserungen in der Betriebsqualitªt, da ¦berholungen 
flexibler geplant und durchgef¿hrt werden kºnnen. 

Recklinghausen S¿d: 
Der Bahnhof Recklinghausen S¿d besitzt kein seitenrichtiges ¦berholungsgleis in Nord-S¿d-
Richtung. Nºrdlich des Bahnsteigs an Gleis 1 gab es in der Vergangenheit ein ¦berholgleis. Der 
Wiederaufbau dieses Gleises 21 w¿rde die Disposition der G¿terz¿ge im Zulauf auf den Bereich 
Wanne-Eickel erleichtern. 

Sollte die Aufnahme von G¿terz¿gen in Wanne-Eickel Rbf temporªr nicht mºglich sein, kann das 
¦berholungsgleis die Betriebsstabilitªt auf der Strecke 2200 erhºhen, da R¿ckstaueffekte ver-
mieden werden kºnnen. Auch ¦berleitungen auf die Strecke 2221 kºnnen flexibler durchgef¿hrt 
werden. Die Nutzlªnge des neuen ¦berholgleises wird 740 m betragen.  
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Abbildung 36: Wiederaufbau des ¦berholungsgleises in Recklinghausen S¿d 
 
Eine erste Schªtzung beziffert die Kosten auf etwa 4,8 Mio Euro. Die Inbetriebnahme kann vsl. 
bis 2029 erfolgen. 

 
Sythen: 
F¿r die S¿d-Nord-Richtung auf der Strecke 2200 besteht die Anforderung nach einem weiteren 
¦berholgleis, wenn Haltern perspektivisch f¿r den SPV erweitert werden muss und entsprechen-
der Ersatz geschaffen werden muss. Hierf¿r bietet sich der Wiederaufbau eines ¦berholgleises 
in Sythen Bbf an. Die Zielnutzlªnge liegt bei 740 m.  

 
Abbildung 37: Wiederaufbau des ¦berholungsgleises in Sythen 
 
Eine erste Schªtzung beziffert die Kosten auf etwa 12 Mio Euro. Die Inbetriebnahme kann vsl. 
bis 2030 erfolgen.  

4.1.6 Nachr¿sten eines Ausfahrsignals im Gegengleis in Sythen 

Um Fahrten im Gegengleis zu erleichtern wird das fehlende Ausfahrsignal in Sythen am Gleis 2 
nachger¿stet. Die Z¿ge in Richtung M¿nster m¿ssen bei eingleisigem Betrieb nicht mehr ¿ber 
eines der beiden ¦berholgleise gefahren werden, sondern kºnnen das Streckengleis nutzen, das 
hºhere Geschwindigkeiten zulªsst. Zugkreuzungen kºnnen bei eingleisigem Betrieb auch flexib-
ler vorgenommen werden. 

 
Abbildung 38: Zusªtzliches Ausfahrsignal in Sythen 
 
Die Kosten betragen ca. 1 Mio Euro. Die Umsetzung ist bis Ende 2023 vorgesehen.  
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4.1.7 Zusªtzliche Bahnsteige an ¦berholungsgleisen in D¿lmen und Nottuln-Appelh¿lsen  

D¿lmen und Nottuln-Appelh¿lsen besitzen in Nord-S¿d-Richtung keine Bahnsteige an ¦berhol-
gleisen. Die Errichtung dieser ermºglicht dispositive ¦berholungen von SPNV-Z¿gen, wenn bei-
spielsweise Z¿ge des SPFV verspªtet sind. 

Vermieden werden kºnnen dadurch: 

Â verspªtete Abfahrten von SPNV-Z¿gen in M¿nster 

Â ¦berholungen in bahnsteiglosen ¦berholgleisen mit zusªtzlichem Halt 

Â Verspªtungsaufbau bei SPFV-Z¿gen, wenn diese den SPNV-z¿gen bis zur nªchsten 
¦berholmºglichkeit hinterherfahren m¿ssen 

Die Errichtung der zusªtzlichen Bahnsteige muss in den weiteren Planungen gepr¿ft werden. Die 
MaÇnahme hat bislang Ideencharakter, daher kann zu Kosten und Inbetriebnahme noch keine 
Aussage getroffen werden. 

 
Abbildung 39: Zusªtzliche Bahnsteige an ¦berholungsgleisen in D¿lmen und Nottuln-Appelh¿lsen 

4.1.8 Gleiswechselbetrieb zwischen Gelsenkirchen Hbf und Marl-Sinsen 

Der Abschnitt Gelsenkirchen ð Wanne-Eickel ð Marl-Sinsen ist stark ausgelastet und im Gegen-
satz zum Abschnitt Marl-Sinsen ð M¿nster Hbf nicht mit signalisiertem Gleiswechselbetrieb aus-
ger¿stet. 

Um den verkehrlichen und betrieblichen Anforderungen in dem Abschnitt gerecht zu werden, 
sollte dieser mit signalisiertem Gleiswechselbetrieb ausgestattet werden. Mit diesem kºnnen 
Fahrten signalisiert mit Streckenhºchstgeschwindigkeit auf dem Gegengleis durchgef¿hrt wer-
den. Es kºnnen somit Verbesserungen in der Betriebsqualitªt durch eine hºhere Flexibilitªt bei 
Abweichungen vom Regelbetrieb erreicht werden. 

In der nachfolgenden Abbildung sind alle drei Teilabschnitte zwischen Gelsenkirchen und Marl-
Sinsen dargestellt. 

 
Abbildung 40: Realisierung Gleiswechselbetrieb im Abschnitt Gelsenkirchen ð Wanne-Eickel ð Marl-Sinsen 
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Aufgrund unterschiedlicher technischer Voraussetzungen und bereits geplanter Projekte werden 
Angaben zu drei Teilabschnitten gemacht. 

Recklinghausen S¿d ð Marl-Sinsen: 
Mit der derzeitigen Stellwerktechnik kann der Gleiswechselbetrieb nicht umgesetzt werden. Hier-
f¿r ist die Realisierung eines neuen ESTW erforderlich. Erste Kostenschªtzungen liegen bei 45 
bis 50 Mio û. Ein Realisierungsjahr kann noch nicht genannt werden. Dieses wird mit hoher Wahr-
scheinlichkeit in den 2030er Jahren liegen. 

Wanne-Eickel Hbf - Recklinghausen S¿d: 
Aktuell befindet sich das ESTW Wanne-Eickel Gbf in Planung. Dieses umfasst auf dem ¦LS den 
Abschnitt Wanne-Eickel Hbf Wpf ð Abzweig Baukau ð Recklinghausen S¿d. Im Zuge des ESTW 
wird auch der notwendige Gleiswechselbetrieb eingerichtet. Die Umsetzung ist f¿r Ende 2027 
vorgesehen. 

Gelsenkirchen Hbf - Wanne-Eickel Hbf: 
F¿r den Abschnitt zwischen Gelsenkirchen Hbf und Wanne-Eickel Hbf soll ebenfalls Gleiswech-
selbetrieb eingerichtet werden. Die Blockteilung im Gegengleis soll mºglichst der des Regelglei-
ses entsprechen. Mit einer Umsetzung ist bis 2029 zu rechnen. Die Kosten liegen bei ca. 3,1 Mio 
û. 

 
Abbildung 41: Realisierung Gleiswechselbetrieb im Abschnitt Gelsenkirchen ð Wanne-Eickel  

4.1.9 Zusªtzliche Weichenverbindung in Wanne-Eickel Hbf 

Derzeit kºnnen Z¿ge von Recklinghausen kommend (Strecke 2200) in Wanne-Eickel Hbf nur die 
Gleise 1 bis 4 angefahren werden. Mit einer zusªtzlichen Weichenverbindung im ºstlichen Bahn-
hofskopf kann die Anzahl der erreichbaren Gleise erhºht werden. Somit kºnnen im Stºrungsfall 
und bei Bauarbeiten die angrenzenden Streckenabschnitte entlastet werden. 

 
Abbildung 42: Zusªtzliche Weichenverbindung im ºstlichen Bahnhofskopf von Wanne-Eickel hbf 
 
Zwei mºgliche Lagen f¿r die Weichenverbindung sind denkbar. In Variante A sind zusªtzlich die 
Gleise 5 bis 8 erreichbar. Diese Lage f¿hrt jedoch dazu, dass das Einfahrsignal in Richtung Reck-
linghausen versetzt werden muss. Bei einer alternativen Lage (Variante B) wªre das Versetzen 
nicht notwendig. Es sind dann jedoch nur die Gleise 5 und 6 zusªtzlich erreichbar.  

Eine erste Schªtzung beziffert die Kosten auf etwa 2,3 Mio Euro. Die Inbetriebnahme kann vsl. 
2028 erfolgen. 
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4.1.10 Gleiswechselbetrieb zwischen Essen Hbf und Gelsenkirchen-Rotthausen 

Auf den Strecken 2163 und 2168 soll zwischen Essen Hbf und Gelsenkirchen-Rotthausen Gleis-
wechselbetrieb eingerichtet werden. Bei Abweichungen vom Regelbetrieb kann auf der Zulauf-
strecke des ¦LS auch signalisiert auf dem linken Gleis gefahren werden. In Gelsenkirchen Hbf 
sollen zusªtzliche Ausfahrsignale errichtet werden, die ebenfalls dazu dienen, dass in diesen 
Fªllen die Z¿ge p¿nktlicher in den ¦LS fahren kºnnen. 

 
Abbildung 43: Gleiswechselbetrieb im Abschnitt Essen Hbf - Gelsenkirchen-Rotthausen 
 
Die Kosten betragen ca. 6,8 Mio Euro. Die Umsetzung ist vsl. f¿r 2031 vorgesehen. 

4.2 Ansªtze f¿r langfristige InfrastrukturmaÇnahmen 

Der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2030 sieht f¿r die als ¿berlastet erklªrte Strecke Gelsen-
kirchen Hbf ð M¿nster Hbf oder in deren Umfeld keine Infrastrukturvorhaben vor, die sich im 
vordringlichen Bedarf befinden. Langfristig sind f¿r die Engpassauflºsung am ¦LS jedoch MaÇ-
nahmen notwendig, da Verkehrszunahmen in vielen Abschnitten des ¦LS geplant sind. F¿r die 
aufgef¿hrten MaÇnahmen bestehen noch keine Planungen. Sie sind aus den Anforderungen 
der Planungen der S-Bahn M¿nsterland und dem Zeithorizont f¿r 2040 abgeleitet worden.  

Die MaÇnahmen werden ebenfalls in der Reihenfolge der unter 2.4 beschriebenen Engpªsse 
aufgef¿hrt. 

4.2.1 InfrastrukturmaÇnahmen f¿r eine S-Bahn M¿nsterland 

F¿r die Einrichtung einer S-Bahn M¿nsterland wird die derzeitige Infrastruktur im Knoten M¿ns-
ter und seiner Zulaufstrecken nicht ausreichen. 

Die Infrastrukturdimensionierung hªngt vom geplanten Betriebsprogramm ab. Jedoch sind fol-
gende MaÇnahmen als wahrscheinlich einzustufen: 

Â zusªtzliche Kreuzungsbahnhºfe und Begegnungsabschnitte an den eingleisigen Zulauf-
strecken 

Â Blockverdichtungen zur Verk¿rzung der Zugfolgezeiten in Folge von zusªtzlichen Zug-
fahrten und Haltepunkten 

Â Erweiterung bzw. Umbau der Bahnhºfe M¿nster Hbf, M¿nster Zentrum Nord und M¿ns-
ter-Hiltrup 

4.2.2 Ausbau des Bahnhofs Haltern am See 

F¿r den Bahnhof Haltern am See bestehen k¿nftig hºhere verkehrliche Anforderungen als heute:  

Statt einem st¿ndlich wendenden Zug (S 9) sollen k¿nftig bis zu drei Z¿ge je Stunde wenden (2x 
S 9, 1x RE Bochum - Haltern).  

Bei drei st¿ndlich wendenden Z¿gen ist es sehr wahrscheinlich, dass zeitweise zwei wendende 
Z¿ge gleichzeitig im Bahnhof sein werden. Dies erfordert zwei Gleise zum Wenden der Z¿ge. 
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Vorzugsweise sind diese beiden Gleise mittig zwischen den Streckengleisen vorzusehen. Gleis 
1 w¿rde zum Streckengleis der Nord-S¿d-Richtung werden, Gleis 4 zum Streckengleis der S¿d-
Nord-Richtung. Dieses benºtigt einen weiteren Bahnsteig. F¿r diesen m¿sste in jedem Fall das 
Gleis 5 entfallen. Ebenso w¿rde Gleis 4 nicht mehr f¿r G¿terz¿ge zur Verf¿gung stehen. Hierf¿r 
muss in der direkten Nªhe Ersatz geschaffen werden. Der Bahnhof Sythen bietet sich daf¿r an 
(siehe 4.1.5). Weitere ¦berholmºglichkeiten wªren im Bereich des Abzweigs Marl Lippe denkbar. 

 
Abbildung 44: Schaffung von zwei mittigen Wende- und ¦berholgleisen in Haltern am See 

4.2.3 Ausbau des Abschnitts Baukau ð Recklinghausen S¿d ð Recklinghausen Hbf 

F¿r den Abschnitts Baukau ð Recklinghausen S¿d ð Recklinghausen Hbf bestehen k¿nftig eben-
falls hºhere verkehrliche Anforderungen als heute:  

Statt einem st¿ndlichen Zug (S 2) sollen k¿nftig mindestens zwei Z¿ge je Stunde s¿dlich von 
Recklinghausen in die Strecke 2200 einfªdeln bzw. ausfªdeln (1x S 2, 1x RE 41). In Recklingha-
usen Hbf sollen k¿nftig mehr als zwei Z¿ge (1x S 2, 1x S 9) je Stunde wenden. Die neue Linie 
RE 41 wird entweder bis Recklinghausen Hbf oder Haltern am See fahren. F¿r die S 9 bestehen 
Bestrebungen nach einer Verdichtung auf einen Halbstundentakt. Dies bedeutet, dass bis zu vier 
Z¿ge je Stunde in Recklinghausen wenden werden (1x S 2, 2x S9, 1x RE 41).  

Um diese verkehrlichen Anforderungen bewªltigen zu kºnnen, sind umfangreiche MaÇnahmen 
notwendig. Aufgrund der zwei st¿ndlichen Z¿ge, die von der Strecke 2200 in Richtung Herne/Bo-
chum abzweigen und z.T. ¿ber Recklinghausen Hbf hinaus verkehren, sollte die bisherige ni-
veaugleiche Einbindung der Strecke 2221 in Recklinghausen S¿d langfristig in einen niveaufreien 
Abzweig zwischen Baukau und Recklinghausen S¿d umgewandelt werden. Somit kºnnen Fahr-
straÇenausschl¿sse mit den Fahrten auf der Strecke 2200 zu vermieden werden. 

Um der hºheren Zugzahl zwischen Recklinghausen S¿d und Recklinghausen Hbf gerecht zu 
werden, ist eine durchgªngige Dreigleisigkeit anzustreben. Das dritte ºstliche Streckengleis 
w¿rde hierbei die Z¿ge aufnehmen, die in Recklinghausen Hbf enden. Somit kºnnen diese Z¿ge 
unabhªngig vom Verkehr auf der Strecke 2200 gef¿hrt werden. Nºrdlich vom Bahnhof Recklin-
ghausen S¿d besteht die Mºglichkeit, einen Begegnungsabschnitt f¿r die auf dem ºstlichen Stre-
ckengleis verkehrenden Z¿ge zu realisieren. 

In Recklinghausen Hbf ist f¿r S2/RE41 und die S 9 je ein Wende-/ ¦berholgleis notwendig.  

 
Abbildung 45: Denkbarer Spurplan zur Bewªltigung der verkehrlichen Anforderungen in Recklinghausen 
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Dar¿ber hinaus ist die Schaffung von dispositiven ¦berholgleisen mit Bahnsteig zum Reihenfol-
getausch in Recklinghausen S¿d und Recklinghausen Hbf anzustreben. Hierzu sollten in beiden 
Bahnhºfen parallele Weichenverbindungen realisiert werden, die eine flexible Gleisbelegung er-
mºglichen. Entsprechend hohe Abzweiggeschwindigkeiten an den Weichen sind anzustreben, 
um Fahrzeitverluste f¿r Z¿ge, die in diesen Bahnhºfen nicht halten, zu begrenzen. 

4.2.4 Ausbau des Abschnitts Gelsenkirchen Hbf ð Wanne-Eickel Hbf 

Auch f¿r den Abschnitt Gelsenkirchen Hbf ð Wanne-Eickel Hbf bestehen k¿nftig hºhere verkehr-
liche Anforderungen. Je Stunde und Richtung sollen in diesem Abschnitt bis zu elf Z¿ge im Per-
sonenverkehr zuz¿glich SGV fahren.  

Fast alle Linien verkehren in Nord-S¿d-Richtung (Recklinghausen - Essen) oder in Ost-West-
Richtung (Dortmund/Herne ð Oberhausen). Ausnahmen bilden die S 2 (Dortmund ð Essen) und 
eine zweist¿ndliche SPFV-Linie (Recklinghausen ð Oberhausen). 

Aus den verkehrlichen Anforderungen lªsst sich grob ableiten, dass k¿nftig die Verkehre ¿ber 
vier Gleise (zwei Strecken) abgewickelt werden sollten. F¿r die Anordnung der Streckengleise 
besteht die Mºglichkeit, sie im Linienbetrieb (1) oder Richtungsbetrieb (2) zu nutzen. 

Bei beiden Mºglichkeiten sind zusªtzliche oder erweiterte ¦berwerfungsbauwerke zwischen Gel-
senkirchen und Wanne-Eickel notwendig. In Gelsenkirchen Hbf und Wanne-Eickel Hbf sind nach 
Mºglichkeit alle bestehenden Bahnsteigkanten einzubeziehen.  

In Gelsenkirchen Hbf sollte ein konfliktfreies Wenden von Nahverkehrsz¿gen (RB 46) ermºglicht 
werden. Zur Erhºhung der Zahl der Bahnsteigkanten kann der bestehende Bahnsteigtorso an 
Gleis 2/3 in die Planungen miteinbezogen werden.  

In Wanne-Eickel Hbf muss ein auskºmmliches Ein- und Ausfªdeln der RB 46 ermºglicht werden. 
Eine Mºglichkeit zum dispositiven ¦berholen von Z¿gen wªre ebenfalls von Vorteil. Hierf¿r sind 
die bislang wenig genutzten Gleise 1 und 2 einzubeziehen. In beiden Bahnhºfen sollten mittels 
paralleler Weichenverbindungen ein mºglichst flexibel nutzbarer Spurplan entwickelt werden. 

F¿r die Nutzung der Viergleisigkeit im Linienbetrieb bestehen zwei Varianten. Variante 1a bein-
haltet eine zweigleisige ăkurzeò Kurve in Gelsenkirchen Hbf der Strecke 2168. Die lange Kurve 
(Strecke 2237) kann f¿r den niveaufreien Wechsel der S 2 zwischen Ost-West- und Nord-S¿d-
System weiter genutzt werden. Auf halber Strecke zwischen Gelsenkirchen Hbf und Wanne-Ei-
ckel Hbf ist ein zweigleisiges ¦berwerfungsbauwerk notwendig, um die Nord-S¿d- und Ost-West-
Verkehre unabhªngig voneinander fahren zu kºnnen. F¿r den niveaufreien Wechsel zwischen 
Nord-S¿d- und Ost-West-System zweist¿ndlichen Linie FV 39 wªre eine Verbindungskurve im 
Bereich des ¦berwerfungsbauwerkes von Vorteil. 
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Abbildung 46: Spurplan Var. 1a f¿r den Abschnitt Gelsenkirchen Hbf - Wanne-Eickel Hbf 
 
Variante 1b beinhaltet eine zweigleisige ălangeò Kurve in Gelsenkirchen Hbf der Strecke 2237. 
Die kurze Kurve (Strecke 2168) kann f¿r den niveaufreien Wechsel der S 2 zwischen Nord-S¿d- 
und Ost-West-System weiter genutzt werden. Die bestehende Br¿cke der Strecke 2650 ¿ber die 
Strecke 2237 an der langen Kurve muss f¿r das zweite Gleis aufgeweitet werden. Ein weiteres 
¦berwerfungsbauwerk ist nicht notwendig. F¿r die niveaugleichen Wechsel der S 2 (halbst¿nd-
lich) und der Linie FV 39 (zweist¿ndlichen) zwischen Nord-S¿d- und Ost-West-System m¿ssen 
entsprechende Weichenverbindungen vorgesehen werden. 

 
Abbildung 47: Spurplan Var. 1b f¿r den Abschnitt Gelsenkirchen Hbf - Wanne-Eickel Hbf 
 
Variante 2 (Richtungsbetrieb) nutzt die beiden bestehenden eingleisigen Verbindungskurven in 
Gelsenkirchen Hbf (2168 und 2237) und f¿hrt diese ºstlich des Bahnhofs weiter. Auf halber Stre-
cke zwischen Gelsenkirchen Hbf und Wanne-Eickel Hbf ist ein ¦berwerfungsbauwerk notwendig, 
um die S¿d-Nord-Verkehre niveaufrei auf die nºrdliche Seite der Strecke 2650 zu bringen. F¿r 
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den niveaufreien Wechsel zwischen Nord-S¿d- und Ost-West-System der halbst¿ndlichen S 2 
wªre eine Verbindungskurve im Bereich des ¦berwerfungsbauwerkes von Vorteil. 

 
Abbildung 48: Spurplan Var. 2 f¿r den Abschnitt Gelsenkirchen Hbf - Wanne-Eickel Hbf 
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5 FahrplanmaÇnahmen und vorgesehene Nutzungsvorgaben 

5.1 FahrplanmaÇnahmen 

Die nachfolgend beschriebenen Ansªtze stellen Mºglichkeiten dar, die Nutzung der begrenzt vor-
handenen Kapazitªt auf dem ¿berlasteten Schienenweg f¿r die bestehenden und k¿nftigen An-
forderungen zu optimieren. Andererseits sollen suboptimale Kapazitªtsausnutzungen auch prª-
ventiv vermieden werden.  

Die FahrplanmaÇnahmen sollen mit entsprechenden Nutzungsvorgaben in den Nutzungsbedin-
gungen-Netz (NBN) der DB Netz AG umgesetzt werden. Die Formulierungsvorschlªge zu den 
jeweiligen MaÇnahmen enthªlt Kapitel 5.2. 

5.1.1 Beschrªnkung der  nderung der Zugkonfiguration in M¿nster Hbf 

 nderungen der Zugkonfiguration stellen aus EVU-Sicht hªufig eine Mºglichkeit dar, Fahr-
zeugumlaufoptimierungen vorzunehmen. Durch Stªrken und Schwªchen des Zugverbands ent-
lang des Laufwegs oder im Tagesverlauf kann die GefªÇgrºÇe an die Fahrgastzahlen angepasst 
werden. 

In den Bahnhºfen, auf denen die Vorgªnge des Stªrkens und Schwªchens stattfinden, entstehen 
jedoch erhºhte Kapazitªtsverbrªuche. Diese bestehen vor allem in den zusªtzlichen Rangierfahr-
ten zwischen Bahnsteiggleis und Abstellung (siehe auch 2.4.2).  

Besonders kritisch ist das Stªrken und Schwªchen von Z¿gen in M¿nster Hbf in Zeitrªumen mit 
hohem Verkehrsaufkommen. 

 
Abbildung 49: Stunden mit erhºhtem Verkehrsaufkommen in M¿nster Hbf (wochentags) 
 
Daher sollte aus Sicht der DB Netz AG das Stªrken und Schwªchen von Z¿gen in M¿nster Hbf 
in diesen Zeitrªumen nicht mehr mºglich sein. Somit kºnnen Rangierfahrten reduziert werden, 
die den Bahnhof belasten und zu EinbuÇen in der Betriebsqualitªt f¿hren. Fahrzeugtechnisch 
notwendige Fahrten, die eine  nderung der Zugkonfiguration bedeuten, sollen weiterhin mºglich 
sein. 

Diese Vorgabe soll werktags (auÇer Samstag) im Zeitraum von 6 bis 10 Uhr und 14 bis 19 Uhr 
gelten. In diesen Zeitrªumen ist das Verkehrsaufkommen auf dem ¿berlasteten Abschnitt am 
hºchsten. 
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5.1.2 Fahrdynamische Vorgabe f¿r Z¿ge des Schienenpersonennahverkehrs  

Die ¦LS-Strecke ist vom ausgeprªgten Mischverkehr geprªgt. Dieser bedeutet auch eine ent-
sprechende Spreizung der Geschwindigkeitsniveaus. Am unteren Rand befinden sich hªufig hal-
tende Nahverkehrsz¿ge, deren Durchschnittsgeschwindigkeit am niedrigsten ist.  

Eine weitere Spreizung der Geschwindigkeitsschere (z.B. durch weitere Halte im SPNV) setzt die 
Durchlassfªhigkeit / Kapazitªt der Strecke herab. Dies gilt es im Sinne aller Verkehrsarten zu 
vermeiden. Weitere SPNV-Halte kºnnen auch zu weiteren ¦berholungen dieser Z¿ge f¿hren.  

 
Abbildung 50: Ausgeprªgter Mischverkehr auf dem ¦LS 
 
Daher sollen f¿r SPNV-Z¿ge auf dem ¦LS-Abschnitt eine Fahrzeit vorgegeben werden, die mºg-
lichst einzuhalten ist. F¿r den Abschnitt Recklinghausen Hbf ð M¿nster wird eine Fahrzeit vorge-
geben, da hier die Geschwindigkeitsschere auf dem ¦LS am grºÇten ist. Die vorgegebene Fahr-
zeit betrªgt 43 Minuten. Trassenanmeldungen von Z¿gen, die eine lªngere konstruktive Mindest-
fahrzeit besitzen, werden bei Nutzungskonflikten nachrangig gegen¿ber den ¿brigen Trassenan-
meldungen behandelt. Hierbei soll auch eine Bewertung des gesellschaftlichen Nutzens einflie-
Çen. Vom EVU nicht verursachte Fahrzeitverlªngerungen (z.B. durch ¦berholungen) werden 
nicht nachteilig bei der Fahrzeit angerechnet. 

Diese MaÇnahme hat prªventiven Charakter zur Erhaltung und optimalen Nutzung der vorhan-
denen Kapazitªt. 

5.1.3 Keine Teilumsetzungen der S-Bahn M¿nsterland ohne Infrastrukturausbau 

Die Planungen f¿r die Einrichtung einer S-Bahn M¿nsterland benºtigt zusªtzliche Infrastruktur 
(siehe 4.2.1). Auch Verkehrsmehrungen, die als Vorlaufbetrieb dieser angesehen werden, haben 
negative Auswirkung auf die Betriebsqualitªt der Streckenabschnitte.  

Daher d¿rfen Verkehrsmehrungen und das Einrichten neuer Haltepunkte aus dem Konzept der 
S-Bahn M¿nsterland auf den Strecken der DB Netz nicht ohne entsprechenden Infrastrukturaus-
bau erfolgen. 

Eine VergrºÇerung der Geschwindigkeitsschere und damit verbundene Kapazitªtsverluste auf 
den Zulaufstrecken den Knotens M¿nster sollen damit vermieden werden.  

Diese MaÇnahme lªsst sich nicht als Nutzungsvorgabe f¿r die NBN umsetzen. Es ist daher im 
Interesse aller von beschriebenen Teilinbetriebnahmen der S-Bahn M¿nsterland ohne Infrastruk-
turausbau abzusehen. 
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5.2 Nutzungsvorgaben 

Die DB Netz AG hat aus den in 5.1 genannten FahrplanmaÇnahmen streckenspezifische Vorga-
ben f¿r die Kapazitªtszuweisung auf der f¿r ¿berlastet erklªrten Infrastruktur entwickelt. 

Mit diesen Vorgaben wird gemªÇ Ä 59 ERegG das Ziel einer Erhºhung der verf¿gbaren Schie-
nenwegkapazitªt und eine optimale Kapazitªtsauslastung auf den gem. Ä 55 ERegG f¿r ¿berlas-
tet erklªrten Schienenwegen verfolgt.  

Die Geltungsdauer der Nutzungsvorgaben orientiert sich an der Geltungszeit der NBN, in denen 
sie jªhrlich neu zu verºffentlichen sind. Abhªngig von der weiteren Entwicklung auf den als ¿ber-
lastet erklªrten Strecken wird die DB Netz AG die Nutzungsvorgaben ð in ggf. modifizierter Form 
ð in die NBN der jeweils nachfolgenden Netzfahrplanperiode aufnehmen. 

Vorbehaltlich der Zustimmung der BNetzA strebt die DB Netz AG f¿r die Netzfahrplanperiode 
2024 ff die unter 5.2.1 bis 5.2.2 formulierten Nutzungsvorgaben f¿r den als ¿berlastet erklªrten 
Schienenweg an, soweit ihnen keine anderen Regelungen entgegenstehen. F¿r die Aufnahme 
der Nutzungsvorgaben wird es voraussichtlich im Herbst 2022 im Rahmen der NBN 2024 eine 
weitere Stellungnahmemºglichkeit seitens der Zugangsberechtigten im Rahmen des NBN- nde-
rungsverfahrens geben.   

5.2.1 Beschrªnkung der  nderung der Zugkonfiguration in M¿nster Hbf 

Das von Teilen Z¿gen (Schwªchen) und das Vereinigen von Zugteilen (Stªrken) ist bei Z¿gen 
des SPFV und des SPNV in M¿nster Hbf nicht zulªssig. 

Fahrzeugtechnisch notwendige Fahrten, die eine  nderung der Zugkonfiguration bedeuten, sind 
von der Regelung ausgenommen. 

Diese Vorgabe gilt werktags (auÇer Samstag) im Zeitraum von 6 bis 10 Uhr und 14 bis 19 Uhr.  

5.2.2 Fahrdynamische Vorgabe f¿r Z¿ge des Schienenpersonennahverkehrs  

Trassen f¿r Z¿ge des SPNV, welche auf Grund ihrer fahrdynamischen Eigenschaften eine kon-
struktive Mindestfahrzeit (mit Halten) von mehr als 43 Minuten zwischen Recklinghausen Hbf und 
M¿nster Hbf (in beiden Richtungen) aufweisen, werden bei Nutzungskonflikten nachrangig ge-
gen¿ber den ¿brigen Trassenanmeldungen behandelt. 

Vom EVU nicht verursachte Fahrzeitverlªngerungen werden nicht nachteilig bei der Fahrzeit an-
gerechnet. 

5.3 Empfehlungen an die EVU 

Die DB Netz AG wird in ihren NBN vorschlagen, dass EVU/ZB fr¿hzeitig von der Mºglichkeit einer 
Fahrlagenberatung durch die DB Netz AG Gebrauch machen. 
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6 MaÇnahmen¿bersicht mit Kosten-Nutzen-Abschªtzung und vo-
raussichtliche Umsetzung 

F¿r die MaÇnahmen aus 4.1 und 4.2 wird im folgenden Kapitel eine Kosten-Nutzen-Abschªtzung 
vorgenommen. Aufgrund der Komplexitªt einer umfassenden Nutzen-Kosten-Analyse, wie sie f¿r 
den BVWP erstellt wird und der begrenzten gesetzlich vorgeschriebenen Bearbeitungszeit f¿r 
den PEK, wird diese vereinfacht vorgenommen. Kosten und Nutzen werden dabei, wenn sie nicht 
bekannt sind, nicht monetªr oder in zusªtzlichen Trassen dargestellt. Es erfolgt daf¿r eine quali-
tative Abschªtzung mit Hilfe standardisierter Bewertungspunkte. Die MaÇnahmen sind auf einer 
siebenstufigen Skala in Bezug auf folgende Punkte grob bewertet worden: 

Â Kosten  

Â Nutzen f¿r EVU  

Â Steigerung der Kapazitªt (hinsichtlich Verbesserungen in der Betriebsqualitªt) 

Â Steigerung der Kapazitªt (hinsichtlich Erhºhung der Anzahl mºglicher Trassen) 

Die siebenstufige Skala beinhaltet die Kategorien von ăðððò (sehr wenig) ¿ber ăoò (neutral) bis 
ă+++ò (sehr viel). Die Kosten werden ausschlieÇlich negativ dargestellt, wobei ăðððò die hºchste 
Kosteneinschªtzung bedeutet. 

Eine erste MaÇnahmenpriorisierung der InfrastrukturmaÇnahmen lªsst sich an der Bewertung der 
Punkte Betriebsqualitªt und Kapazitªtswirkung ablesen. 

 



 
 

InfrastrukturmaÇnahmen: 

Lfd. 
Nr. Bezeichnung der MaÇnahme Kosten 

[Mio û] 
Nutzen 
SPFV 

Nutzen 
SPNV 

Nutzen 
SGV 

Be-
triebs-
qualitªt 

Kapazitªts- 
wirkung 

Wirksam 
ab 

I-1 Gleiswechselbetrieb M¿nster Hbf ð M¿nster Zentrum Nord - Reckenfeld 6,5 + ++ + + + offen 

I-2 Zusªtzlicher Bahnsteig in M¿nster Hbf 12 + ++ o + + 2025 

I-3 Zusªtzliche bahnsteignahe Abstellgleise in M¿nster Hbf - + + o + + offen 

I-4a Erhºhung der Nutzlªnge des ¦berholgleises in Sud-m¿hle 26 + + ++ + + 2029 

I-4b Erhºhung der Nutzlªnge des ¦berholgleises 10 in D¿lmen 3 + + ++ + + 2024 

I-4c Erhºhung der Nutzlªnge des ¦berholgleises 3 in D¿lmen - + o ++ + + offen 

I-4d Erhºhung der Nutzlªnge des ¦berholgleises 194 in Geist  16 + o ++ + + 2030 

I-5a Zusªtzliches ¦berholgleis in Sythen  12 + o ++ ++ + 2030 

I-5b Zusªtzliches ¦berholgleis in Recklinghausen S¿d 4,8 + o ++ ++ + 2029 

I-6 Nachr¿sten eines Ausfahrsignals im Gegengleis in Sythen 1 + + + + o 12/2023 

I-7 Zusªtzliche Bahnsteige an ¦berholungsgleisen in D¿lmen und Nottuln-Appelh¿lsen - + + o + o offen 

I-8a Gleiswechselbetrieb zwischen Recklinghausen S¿d und Marl-Sinsen 45 - 50 ++ ++ ++ ++ o Nach 
2030 
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Lfd. 
Nr. Bezeichnung der MaÇnahme Kosten 

[Mio û] 
Nutzen 
SPFV 

Nutzen 
SPNV 

Nutzen 
SGV 

Be-
triebs-
qualitªt 

Kapazitªts- 
wirkung 

Wirksam 
ab 

I-8b Gleiswechselbetrieb zwischen Wanne-Eickel Hbf und Recklinghausen S¿d -- ++ ++ ++ ++ o 11/2027 

I-8c Gleiswechselbetrieb zwischen Gelsenkirchen Hbf und Wanne-Eickel Hbf 3,1 ++ ++ + ++ o 2029 

I-9 Zusªtzliche Weichenverbindung in Wanne-Eickel Hbf 2,3 + + o + o 2028 

I-10 Gleiswechselbetrieb zwischen Essen Hbf und Gel-senkirchen-Rotthausen 6,8 ++ ++ o ++ o 2031 

I-11 InfrastrukturmaÇnahmen f¿r eine S-Bahn M¿nster-land --- + +++ + ++ ++ offen 

I-12 Ausbau des Bahnhofs Haltern am See -- + ++ -4 ++ ++ offen 

I-13 Ausbau des Abschnitts Baukau ð Recklinghausen S¿d ð Recklinghausen Hbf --- ++ ++ ++ ++ ++ offen 

I-14 Ausbau des Abschnitts Gelsenkirchen Hbf ð Wanne-Eickel Hbf --- ++ ++ ++ ++ ++ offen 

 
 
  

 
4 Wegfall ¦berholgleis durch zusªtzliches ¦berholgleis in Sythen kompensierbar 
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FahrplanmaÇnahmen: 

Lfd. 
Nr. Bezeichnung der MaÇnahme Kosten 

[Mio û] 
Nutzen 
SPFV 

Nutzen 
SPNV 

Nutzen 
SGV 

Be-
triebs-
qualitªt 

Kapazitªts- 
wirkung 

Wirksam 
ab5 

F-1 Beschrªnkung der  nderung der Zugkonfiguration in M¿nster Hbf o ++ + ++ ++ + 12/2023 

F-2 Fahrdynamische Vorgabe f¿r Z¿ge des Schienen-personennahverkehrs o + o + + o 12/2023 

F-3 Keine Teilumsetzungen des S-Bahn M¿nsterland ohne Infrastrukturausbau o + o + + o 12/2023 

 

 
5 Vorbehaltlich der Zustimmung der BNetzA 



 
 

7 Vorgesehene  nderung der Wegeentgelte 

Die DB Netz AG erhebt aktuell kein Entgelt gemªÇ Ä 35 ERegG, behªlt sich jedoch vor, dies 
zuk¿nftig zu tun. Sofern ein solches Entgelt erhoben wird, werden die Entgeltgrundsªtze gemªÇ 
Ä 34 ERegG in Verbindung mit Ä 19 ERegG in den jeweiligen Nutzungsbedingungen-Netz, die 
Hºhe der Entgelte gemªÇ Ä 19 ERegG in der jeweiligen Liste der Entgelte der DB Netz AG f¿r 
Trassen, Zusatz- und Nebenleistungen bekannt gegeben. 
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8 Verzeichnis der Abk¿rzungen 

 
ABS  Ausbaustrecke 

BNetzA Bundesnetzagentur 

BVWP Bundesverkehrswegeplan 

EBA  Eisenbahnbundesamt 

EBWU Eisenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchung 

ERegG Eisenbahnregulierungsgesetz 

ESTW Elektronisches Stellwerk 

HVZ  Hauptverkehrszeit 

IC  Inter City 

ICE  Inter City Express 

KV  Kombinierter Ladungsverkehr 

NBN  Nutzungsbedingungen-Netz 

NBS  Neubaustrecke 

PAP  Pre-Arranged Paths 

PEK  Plan zur Erhºhung der Schienenwegkapazitªt 

RB  Regionalbahn 

Rbf  Rangierbahnhof 

RE  Regionalexpress 

SFS  Schnellfahrstrecke 

SGV  Schieneng¿terverkehr 

SPFV Schienenpersonenfernverkehr 

SPNV Schienenpersonennahverkehr 

SPV  Schienenpersonenverkehr 

¦LS  ¦berlasteter Schienenweg 

ZB  Zugangsberechtigter 
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9 Anlagen 

 
Anlage 1: Verfahren zur Detektion ¿berlasteter Schienenwege 
 
Anlage 2: Infrastruktur¿bersicht Gelsenkirchen Hbf - M¿nster Hbf 
 
Anlage 3:  Zusammenstellung der Infrastrukturmerkmale f¿r die ¿berlastet erklªrte Strecke 
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