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Abbildung 2: Lage des als überlastet erklärten Schienenweges im Streckennetz 
 
Von Gelsenkirchen führt 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 führt der überlastete Schienenweg weiter über die Strecke 2200. Die Strecke 
2650 führt weiter nach Dortmund. Weitere Verzweigungen bestehen nach Bochum und Dorsten. 
In Recklinghausen Süd, Recklinghausen Hbf und Marl-Lippe befinden sich weitere Streckenver-
zweigungen entlang des überlasteten Schienenwegs. 

In Mecklenbeck zweigt die Güterumgehungsbahn von Münster ab. Von Münster Hbf führt die 
Strecke 2200 weiter in Richtung Osnabrück. Aus dem Knoten Münster führen Strecken nach 
Rheine, Gronau, Warendorf, Coesfeld, Hamm und Lünen.  

Abbildung 3 zeigt eine schematische Streckenübersicht des als überlastet erklärten Schienen-
wegs. Anlage 2 enthält diese Abbildung in größerer Form. Anlage 3 beinhaltet eine Zusammen-
stellung von Infrastrukturmerkmalen der für überlastet erklärten Strecke. 
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In der Ost-West-Richtung ergibt sich ein ähnliches Bild (Abbildung 9). Die Belastung liegt in ein-
zelnen Stunden bei 10 Zügen. Auch hier resultieren die Schwankungen der Zugzahlen aus dem 
Aufkommen von SPFV- und SGV-Zügen. 

 
Abbildung 9: Tagesganglinie für 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 Güterzüge höher und das Geschwindigkeitsgefälle zwischen den Verkehrs-
arten größer. 

 
Abbildung 10: Tagesganglinie für Donnerstag, 09.07.2021 - von Marl Lippe nach Haltern am See (Süd-Nord) 
 
In der Süd-Nord-Richtung (Abbildung 10) besteht die höchste Belastung von 9 Zügen 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- Süd-Richtung (Abbildung 11) liegt die höchste Belastung bei 7 Zügen in mehreren 
Stunden. Der SGV ist in dieser Richtung stärker in den frühen Morgenstunden vertreten.   
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2.4.3 Güterumgehungsbahn Münster 

Die Güterumgehungsbahn Münster ist an die Strecken nach Essen, Osnabrück und Hamm an-
gebunden. Güterzüge können von diesen Strecken aus Münster Hbf umfahren. 

Die Strecke nach Rheine ist nicht an die Güterumgehungsbahn angebunden, weshalb Güterzüge 
dieser Relation über Münster Hbf geführt werden müssen. 

Die freizügige Nutzung der Güterumgehungsbahn ist jedoch eingeschränkt, weil die Strecke 
mehrheitlich eingleisig ist und die Einbindung in die angrenzenden Strecken niveaugleich erfolgt. 

 
Abbildung 19: Güterumgehungsbahn von Münster 

2.4.4 Überholgleise an der Strecke 2200 

Durch den ausgeprägten Mischverkehr sind Überholungen von Regional- und Güterzügen not-
wendig. In fast allen Bahnhöfen finden Güterzugüberholungen statt. Jedoch sind nicht alle Über-
holungsgleise freizügig nutzbar, was die Planung und Durchführung von Zugfahrten erschwert. 

 
Abbildung 20: Geplante Überholungen entlang der überlasteten Strecke 
 
Die Nutzlänge vieler Überholgleise entlang der Strecke ist teilweise deutlich unter 740 m. Wei-
tere Einschränkungen für SGV-Überholungen bestehen durch SPNV-Züge und Bahnübergänge 
am Überholgleis. 
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Zusätzliche Haltepunkte bedeuten eine Vergrößerung der Mindestzugzugfolgezeiten und Redu-
zierung der Streckenkapazität, welche durch geeignete Maßnahmen ausgeglichen werden müs-
sen. 
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Abbildung 33: Zusätzliche Abstellgleise im Bereich Münster 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 Erhöhung der Nutzlänge von Überholgleisen in Dülmen, Geist und Sudmühle 

Die Erhöhung der Nutzlängen bestehender Überholgleise und zusätzliche Überholungsgleise er-
höhen die Streckenleistungsfähigkeit und erleichtern die Disposition entlang der Strecke und den 
angrenzenden Knoten. 

Sudmühle: 
Konkrete Planungen zur Erhöhung der Nutzlänge auf 740 m bestehen für das mittige Überholgleis 
in Sudmühle zur Überleitung auf die Güterumgehungsbahn Münster. Im Zusammenhang mit der 
Maßnahme werden auch zwei Bahnübergänge durch Brücken bzw. Unterführungen ersetzt. Die 
Maßnahme in Sudmühle ist dadurch umfangreich, die Kosten belaufen sich auf 26 Mio Euro. Die 
Umsetzung ist bis 2029 vorgesehen. 

Dülmen: 
Ebenso konkrete Planungen zur Erhöhung der Nutzlänge bestehen für das Gleis 10 in Dülmen 
(Nord-Süd-Richtung). Auch dieses wird auf 740 m Nutzlänge gebracht. Für die Maßnahme in 
Dülmen (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 Dülmen 
(Süd-Nord-Richtung) sollte ebenfalls auf 740 m verlängert werden. Der Effekt der Nutzlängener-
höhung beider Überholgleise in Dülmen ist eisenbahnbetriebswissenschaftlich nachgewiesen 
worden. Wenn beide Gleise 740 m lang sind, ermöglich dies eine Kapazitätssteigerung von 4 
Zügen im Tageszeitraum (6-22 Uhr).  

Für die Verlängerung des Gleises 3 in Dülmen haben erste Planungen begonnen. Zu Kosten und 
Inbetriebnahme können jedoch noch keine Aussage getroffen werden. 
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Abbildung 34: Angestrebte Erhöhung der Gleisnutzlängen in Dülmen, Geist und Sudmühle 
 
Geist: 
Für das Gleis 194 in Geist besteht ebenso die Notwendigkeit einer Nutzlängenerhöhung (Ziel 740 
m). Diese erleichtert die Disposition der Güterzüge im Zulauf auf Münster Hbf. Güterzüge können 
bei starker Belegung von Münster Hbf in Geist temporär gepuffert werden. 

Für die Nutzlänge des Gleises spielen ein bestehender Bahnübergang und eventuelle Flanken-
schutzeinrichtung für die Streckengleisanbindung eine Rolle.  

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

4.1.5 Zusätzliche Überholgleise in Sythen und Recklinghausen Süd 

Zusätzliche Überholgleise ermöglichen Verbesserungen in der Betriebsqualität, da Überholungen 
flexibler geplant und durchgeführt werden können. 

Recklinghausen Süd: 
Der Bahnhof Recklinghausen Süd besitzt kein seitenrichtiges Überholungsgleis in Nord-Süd-
Richtung. Nördlich des Bahnsteigs an Gleis 1 gab es in der Vergangenheit ein Überholgleis. Der 
Wiederaufbau dieses Gleises 21 würde die Disposition der Güterzüge im Zulauf auf den Bereich 
Wanne-Eickel erleichtern. 

Sollte die Aufnahme von Güterzügen in Wanne-Eickel Rbf temporär nicht möglich sein, kann das 
Überholungsgleis die Betriebsstabilität auf der Strecke 2200 erhöhen, da Rückstaueffekte ver-
mieden werden können. Auch Überleitungen auf die Strecke 2221 können flexibler durchgeführt 
werden. Die Nutzlänge des neuen Überholgleises wird 740 m betragen.  
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Abbildung 36: Wiederaufbau des Überholungsgleises in Recklinghausen Süd 
 
Eine erste Schätzung beziffert die Kosten auf etwa 4,8 Mio Euro. Die Inbetriebnahme kann vsl. 
bis 2029 erfolgen. 

 
Sythen: 
Für die Süd-Nord-Richtung auf der Strecke 2200 besteht die Anforderung nach einem weiteren 
Überholgleis, wenn Haltern perspektivisch für den SPV erweitert werden muss und entsprechen-
der Ersatz geschaffen werden muss. Hierfür bietet sich der Wiederaufbau eines Überholgleises 
in Sythen Bbf an. Die Zielnutzlänge liegt bei 740 m.  

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

4.1.6 Nachrüsten eines Ausfahrsignals im Gegengleis in Sythen 

Um Fahrten im Gegengleis zu erleichtern wird das fehlende Ausfahrsignal in Sythen am Gleis 2 
nachgerüstet. Die Züge in Richtung Münster müssen bei eingleisigem Betrieb nicht mehr über 
eines der beiden Überholgleise gefahren werden, sondern können das Streckengleis nutzen, das 
höhere Geschwindigkeiten zulässt. Zugkreuzungen können bei eingleisigem Betrieb auch flexib-
ler vorgenommen werden. 

 
Abbildung 38: Zusätzliches Ausfahrsignal in Sythen 
 
Die Kosten betragen ca. 1 Mio Euro. Die Umsetzung ist bis Ende 2023 vorgesehen.  
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den niveaufreien Wechsel zwischen Nord-Süd- und Ost-West-System der halbstündlichen S 2 
wäre eine Verbindungskurve im Bereich des Überwerfungsbauwerkes von Vorteil. 

 
Abbildung 48: Spurplan Var. 2 für den Abschnitt Gelsenkirchen Hbf - Wanne-Eickel Hbf 
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5 Fahrplanmaßnahmen und vorgesehene Nutzungsvorgaben 

5.1 Fahrplanmaßnahmen 

Die nachfolgend beschriebenen Ansätze stellen Möglichkeiten dar, die Nutzung der begrenzt vor-
handenen Kapazität auf dem überlasteten Schienenweg für die bestehenden und künftigen An-
forderungen zu optimieren. Andererseits sollen suboptimale Kapazitätsausnutzungen auch prä-
ventiv vermieden werden.  

Die Fahrplanmaßnahmen sollen mit entsprechenden Nutzungsvorgaben in den Infrastrukturnut-
zungsbedingungen (INB) der DB InfraGO AG umgesetzt werden. Die Formulierungsvorschläge 
zu den jeweiligen Maßnahmen enthält Kapitel 5.2. 

5.1.1 Beschränkung der Änderung der Zugkonfiguration in Münster Hbf 

Änderungen der Zugkonfiguration stellen aus EVU-Sicht häufig eine Möglichkeit dar, Fahr-
zeugumlaufoptimierungen vorzunehmen. Durch Stärken und Schwächen des Zugverbands ent-
lang des Laufwegs oder im Tagesverlauf kann die Gefäßgröße an die Fahrgastzahlen angepasst 
werden. 

In den Bahnhöfen, auf denen die Vorgänge des Stärkens und Schwächens stattfinden, entstehen 
jedoch erhöhte Kapazitätsverbräuche. Diese bestehen vor allem in den zusätzlichen Rangierfahr-
ten zwischen Bahnsteiggleis und Abstellung (siehe auch 2.4.2).  

Besonders kritisch ist das Stärken und Schwächen von Zügen in Münster Hbf in Zeiträumen mit 
hohem Verkehrsaufkommen. 

 
Abbildung 49: Stunden mit erhöhtem Verkehrsaufkommen in Münster Hbf (wochentags) 
 
Daher sollte aus Sicht der DB InfraGO AG das Stärken und Schwächen von Zügen in Münster 
Hbf in diesen Zeiträumen nicht mehr möglich sein. Somit können Rangierfahrten reduziert wer-
den, die den Bahnhof belasten und zu Einbußen in der Betriebsqualität führen. Fahrzeugtech-
nisch notwendige Fahrten, die eine Änderung der Zugkonfiguration bedeuten, sollen weiterhin 
möglich sein. 

Diese Vorgabe soll werktags (außer Samstag) im Zeitraum von 6 bis 10 Uhr und 14 bis 19 Uhr 
gelten. In diesen Zeiträumen ist das Verkehrsaufkommen auf dem überlasteten Abschnitt am 
höchsten. 
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Fahrplanmaßnahmen: 

Lfd. 
Nr. Bezeichnung der Maßnahme Kosten 

�>�0�L�R���½�@ 
Nutzen 
SPFV 

Nutzen 
SPNV 

Nutzen 
SGV 

Be-
triebs-
qualität 

Kapazitäts- 
wirkung 

Wirksam 
ab5 

F-1 Beschränkung der Änderung der Zugkonfiguration in 
Münster Hbf o ++ + ++ ++ + 12/2023 

F-2 Fahrdynamische Vorgabe für Züge des Schienen-
personennahverkehrs o + o + + o 12/2023 

F-3 Keine Teilumsetzungen des S-Bahn Münsterland 
ohne Infrastrukturausbau o + o + + o 12/2023 

 

 
5 Vorbehaltlich der Zustimmung der BNetzA 



 
 

7 Vorgesehene Änderung der Wegeentgelte 

Die DB InfraGO AG erhebt aktuell kein Entgelt gemäß § 35 ERegG, behält sich jedoch vor, dies 
zukünftig zu tun. Sofern ein solches Entgelt erhoben wird, werden die Entgeltgrundsätze gemäß 
§ 34 ERegG in Verbindung mit § 19 ERegG in den jeweiligen Nutzungsbedingungen-Netz, die 
Höhe der Entgelte gemäß § 19 ERegG in der jeweiligen Liste der Entgelte der DB InfraGO AG 
für Trassen, Zusatz- und Nebenleistungen bekannt gegeben. 
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8 Verzeichnis der Abkürzungen 

 
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 Erhöhung der Schienenwegkapazität 

RB  Regionalbahn 

Rbf  Rangierbahnhof 

RE  Regionalexpress 

SFS  Schnellfahrstrecke 

SGV  Schienengüterverkehr 

SPFV Schienenpersonenfernverkehr 

SPNV Schienenpersonennahverkehr 

SPV  Schienenpersonenverkehr 

ÜLS  Überlasteter Schienenweg 

ZB  Zugangsberechtigter 
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9 Anlagen 

 
Anlage 1: Verfahren zur Detektion überlasteter Schienenwege 
 
Anlage 2: Infrastrukturübersicht Gelsenkirchen Hbf - Münster Hbf 
 
Anlage 3:  Zusammenstellung der Infrastrukturmerkmale für die überlastet erklärte Strecke 
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DB InfraGO AG

Anlage 1 zum Plan zur Erhöhung der Schienenwegkapazität für den als überlastet 
erklärten Schienenweg

Gelsenkirchen Hbf �² Münster Hbf

Verwaltungsrichtlinie zur Detektion überlasteter Schienenwege (Stand: 14.11.2016)



Die Verwaltungsrichtlinie des EBA und der BNetzA zur Detektion von ÜLS 
gibt der DB InfraGO AG Kriterien zur Ermittlung von überlasteten Schienenwegen vor

2 PEK Gelsenkirchen Hbf �² Münster Hbf; Anlage 1



Die Verwaltungsrichtlinie des EBA und der BNetzA zur Detektion von ÜLS 
gibt der DB InfraGO AG Kriterien zur Ermittlung von überlasteten Schienenwegen vor

3 PEK Gelsenkirchen Hbf �² Münster Hbf; Anlage 1



Die Verwaltungsrichtlinie des EBA und der BNetzA zur Detektion von ÜLS 
gibt der DB InfraGO AG Kriterien zur Ermittlung von überlasteten Schienenwegen vor

4 PEK Gelsenkirchen Hbf �² Münster Hbf; Anlage 1



Infrastrukturübersicht

Anlage 2: 
Schematische Infrastrukturübersicht des Abschnitts 
Gelsenkirchen Hbf �² Münster Hbf

PEK Gelsenkirchen Hbf �² Münster Hbf; Anlage 2

2223

2200

2224

Recklinghausen OstBottrop

2252

GE-Buer Nord

2200

10,5
ERE

Recklinghausen Hbf

17,1
EMSI

Marl-Sinsen

22,4
ELPE

Marl Lippe

26,0
EHLT

Haltern am See

30,8
ESYT

Sythen Hp

32,6
ESYB
Sythen

2200

2931
Hamm

2000
Lünen

2010
Sudmühle

2931 Rheine

2200 Sudmühle
Osnabrück

2013
Warendorf

2265

38,6
EDUL
Dülmen

50,3
EAPH
Notteln-

Appelhülsen

45,2
EBUD
Buldern

54,8
EBSL

Bösensell

61,0
EMEK

Mecklenbeck

Coesfeld

64,5
EGST
Geist

66,7
EMSTG

Münster Gbf

67,6
EMSTP

Münster Hbf

2650

2168

2230

2239

2204
2205

2231

2650

2208

2207
2221 2222

2200

Oberhausen

Essen

E-Katernberg

Herne, Dortmund

Recklinghausen Hbf
Recklinghausen Ost

2202
Herne

Gbf Bochum

94,5/0,3
EWAN

Wanne-Eickel Hbf

4,5
ERES

Recklinghausen Süd

2,8
EBAU
Baukau

89,2
EG

Gelsenkirchen Hbf

2650

Prinzipdarstellung, Infrastruktur nicht umfänglich abgebildet

�Å 720 m �Æ

�Å 557 m �Å 605 m �Æ�Å 750 m �Æ

�Å 661 m �Æ

�Å 710 m �Å 705 m 

�Å 539 m �Æ

�Å 720/760 m �Æ

�Å 1039/707 m �Æ

Gronau2014zur



�������� ��������

�*�H�O�V�H�Q�N�L�U�F�K�H�Q���+�E�I���²��
�:�D�Q�Q�H���(�L�F�N�H�O���+�E�I

�:�D�Q�Q�H���(�L�F�N�H�O���+�E�I������
�0�•�Q�V�W�H�U���+�E�I

�F�D���������N�P �F�D�����������N�P

�(�O�H�N�W�U�L�I�L�]�L�H�U�X�Q�J

�$�Q�]�D�K�O���6�W�U�H�F�N�H�Q�J�O�H�L�V�H

�6�W�U�H�F�N�H�Q�V�W�D�Q�G�D�U�G

�.�9���3�U�R�I�L�O

�/�L�F�K�W�U�D�X�P�S�U�R�I�L�O

�6�W�U�H�F�N�H�Q�N�O�D�V�V�H

�*�U�H�Q�]�O�D�V�W

�2�E�H�U�V�W�U�R�P�E�H�J�U�H�Q�]�X�Q�J���6�3�9

�2�E�H�U�V�W�U�R�P�E�H�J�U�H�Q�]�X�Q�J���6�*�9

�/�H�L�W�����X�Q�G���6�L�F�K�H�U�X�Q�J�V�W�H�F�K�Q�L�N

�1�H�L�J�H�W�H�F�K�Q�L�N

�%�H�W�U�L�H�E�V�Y�H�U�I�D�K�U�H�Q

�6�W�U�H�F�N�H�Q�|�I�I�Q�X�Q�J�V�]�H�L�W�H�Q

�.�R�P�P�X�Q�L�N�D�W�L�R�Q�V�V�\�V�W�H�P

�]�X�O�l�V�V�L�J�H��
�+�|�F�K�V�W�J�H�V�F�K�Z�L�Q�G�L�J�N�H�L�W��

�,�
Q

�I�
U

�D
�V

�W
�U

�X
�N

�W
�X

�U
�P

�H
�U

�N
�P

�D
�O

�M�D

�]�Z�H�L�J�O�H�L�V�L�J

�3���&�������������3���&��������

�3�����������,

���������N�P���K

�h�E�H�U�O�D�V�W�H�W�H���6�W�U�H�F�N�H�Q

�6�W�U�H�F�N�H�Q�Q�X�P�P�H�U

�6�W�U�H�F�N�H�Q�D�E�V�F�K�Q�L�W�W

�6�W�U�H�F�N�H�Q�O�l�Q�J�H

�=�X�V�D�P�P�H�Q�V�W�H�O�O�X�Q�J���G�H�U���,�Q�I�U�D�V�W�U�X�N�W�X�U�P�H�U�N�P�D�O�H���I�•�U���G�H�Q���•�E�H�U�O�D�V�W�H�W�H�Q��
�6�F�K�L�H�Q�H�Q�Z�H�J��

�*�H�O�V�H�Q�N�L�U�F�K�H�Q���+�E�I���²���0�•�Q�V�W�H�U���+�E�I
���6�W�U�H�F�N�H�Q������������������������

�$�X�V�V�D�J�H�����%�H�U�H�F�K�Q�X�Q�J���I�•�U���N�R�Q�N�U�H�W�H���.�X�Q�G�H�Q�D�Q�I�U�D�J�H

�L�Q���$�E�K�l�Q�J�L�J�N�H�L�W���G�H�V���Y�H�U�Z�H�Q�G�H�W�H�Q���7�U�L�H�E�I�D�K�U�]�H�X�J�H�V�����D�X�I���$�Q�I�U�D�J�H��
�����L�Q���*�U�H�W�$

���������$

���������$

�'��

�3�=�%

�Q�H�L�Q

�Q�D�F�K���5�L�F�K�W�O�L�Q�L�H��������

�R�K�Q�H���(�L�Q�V�F�K�U�l�Q�N�X�Q�J�H�Q

�*�6�0���5

�W���<���'���o�•���v�l�]�Œ���Z���v���,���(���r���D�º�v�•�š���Œ���,���(�V�����v�o���P�����ï


	Folie 1
	Folie 2: Die Verwaltungsrichtlinie des EBA und der BNetzA zur Detektion von ÜLS  gibt der DB InfraGO AG Kriterien zur Ermittlung von überlasteten Schienenwegen vor
	Folie 3: Die Verwaltungsrichtlinie des EBA und der BNetzA zur Detektion von ÜLS  gibt der DB InfraGO AG Kriterien zur Ermittlung von überlasteten Schienenwegen vor
	Folie 4: Die Verwaltungsrichtlinie des EBA und der BNetzA zur Detektion von ÜLS  gibt der DB InfraGO AG Kriterien zur Ermittlung von überlasteten Schienenwegen vor
	Folie 1: Anlage 2:  Schematische Infrastrukturübersicht des Abschnitts Gelsenkirchen Hbf – Münster Hbf

