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die neue Bahn fur NRW

Nach dem Aus fiir den Metrorapid biindelt PRO BAHN
die Uberlegungen zu Alternativen im Metro-Express-Konzept

VVon Dominik Vinbruck

U Die Landesregierung von Nordrhein-Westfalen hat ihre Be-
strebungen aufgegeben, den ,,Metrorapid“ zu bauen. Aus
Sicht der Umwelt- und Fahrgastverbande war diese Entschei-
dung lange tberfallig, da der Metrorapid dem 6ffentlichen
Verkehr an Rhein und Ruhr mehr geschadet als genutzt hatte.

Am 27. Juni 2003 war es so weit. Fast dreieinhalb Jahre nach den ers-
ten Presseberichten iiber Planungen der nordrbein-westfiilischen Lan-
desregierung, Diisseldorf und Dortmund mit einer Magnetschwebe-
bahn zu verbinden, verkiindete Ministerpréisident Peer Steinbriick auf
dem Hihepunkt des Koalitionsstreits zwischen SPD und Griinen im
»Diisseldorfer Signal®: ,, Fiir unser Land, seine Unternehmen und die
Beschiiftigten wiire die geplante Investition von mebr als 3 Milliarden
Euro fiir den Metrorapid ein gewaltiger skonomischer und beschiifti-
gungspolitischer Schub. Die Wirtschaftlichkeitsberechnungen fiir dieses
Projekt sind allerdings offen. Die finanziellen Risiken kinnen aus heu-
tiger Sicht weder im Haushalt des Bundes noch des Landes abgesichert
werden. Ebenso unsicher ist, 0b eine tragfiibige Projektstruktur mit pri-
vaten Unternehmen zustande kommen kann. Unter diesen Bedingun-
gen miissen wir uns gegen das Wiinschenswerte und fiir das Mogliche
entscheiden. Wir verzichten auf den Metrorapid und gewinnen die
Bereitschaft des Bundes zur Realisierung einer Metro-S-Bahn Dort-
mund — Kiln. Der dafiir erforderliche Bau einer neuen Trasse wird
ebenfalls einen erheblichen Investitionsschub in NRW auslisen. “(1)

® Jubel und neue Konzepte

Prestigeprojekt war grof8. Das, was man seit Ende des Jahres
2000 gegeniiber der Offentlichkeit immer wieder gesagt, pro-
gnostiziert und belegt hatte, war endlich auch Position der Landes-

D er Jubel bei PRO BAHN und den Mitstreitern gegen das

regierung. Grund genug zum Feiern, aber kein Grund, ansch-
lieBend in Katerstimmung zu verfallen. PRO BAHN hatte neben
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Der Zeitpunkt fiir das Ende der Metrorapid-Planungen kam
zwar letztendlich liberraschend, aber bereits nach wenigen
Wochen hat PRO BAHN NRW die Uberlegungen zu Alterna-
tiven im Metro-Express-Konzept gebiindelt. Mitte September
wurde das Konzept der Offentlichkeit prasentiert.

der konstruktiven Kritik am Metrorapid immer wieder auf Alter-
nativen hingewiesen, die u. a. im Oktober 2001 im ,Realistischen
Wunschnetz“ (2) fiir einen verbesserten Schienenverkehr an
Rhein und Ruhr versffentlicht wurden. Diese Alternativen fiir
einen Ausbau des Rad-Schiene-Systems galt es nun zu biindeln,
zu konkretisieren und in ein Konzept zu fassen.

Der Name fiir die Zukunft des 6ffentlichen Verkehrs in NRW
war schnell klar: Metro-Express. Denn das neue Angebot ist zwi-
schen S- bzw. Regional-Bahnen und dem Fernverkehr angesiedelt,
oberhalb des heutigen Regional-Express, daher ,Express”. Und
das neue Produkt bedeutet einen Quantensprung beziiglich Ge-
schwindigkeit, Takt und Komfort fiir den 6ffentlichen Verkehr in
der Metropolregion Rhein-Ruhr, daher ,Metro®. Und so stellen
sich die Fahrgiste den ,Metro-Express* vor:

[0 Eine neue Dimension

Um erfolgreich zu werden, ist der Metro-Express ein erkennbares
Produkt. Durch Name und Design, Fahrzeug- und Haltestellen-
komfort sowie Angebotsqualitit stellt er einen deutlichen Quali-
tdtssprung gegeniiber dem heutigen Regionalschnellverkehr dar.
Dafiir sind die Bahnhéfe und Verkniipfungspunkte flichen-
deckend auf einen einheitlich hohen Standard gebracht, allein
schon die Wegweisung macht Neukunden klar: Hier geht es zum
Metro-Express! Dynamische Fahrgastinformation und anspre-
chender Service in den Stationen sind ebenso selbstverstindlich wie
die komfortabel ausgestatteten Fahrzeuge: Klimaanlage und
Laptop-Anschliisse machen die Fahrt auf bequemen Sitzen zum
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Genuss. Piinktdlichkeit ist Alltag beim Metro-Express. Im Stdrungs-
fall werden die Fahrgiste umgehend und umfassend informiert,
Alternativen werden angeboten und eine Mobilititsgarantie wird
gewihrt. Auch zwischen den Stationen erfihrt der Metro-Express
bei den Anwohnern durch guten Lirmschutz eine hohe Akzeptanz.

O Direktbis in die Region

m Gegensatz zu den (bisher vagen) Plinen der Landesregierung,
I den Nachfolger fiir den Metrorapid auf einer neuen, eigenstin-

digen Trasse nur zwischen Dortmund und Kéln einzusetzen,
fahrt der Metro-Express fiir ganz Nordrhein-Westfalen. Nicht nur
der begrenzte Bereich entlang der Stammstrecke Dortmund —
Koln wird bedient.

Wichtiges Element des Metro-Express ist die Fortfithrung der
Linien in die Region, um méglichst viele umsteigefreie Direktver-
bindungen aus der Region in den Ballungsraum zu erhalten. Dabei
verkehren die Metro-Express-Linien jeweils im Stundentakt. Am
dichtesten iiberlagern sie sich zwischen Dortmund und Diissel-
dorf, verstirkt von Regional-Express- und Regional-Bahn-Ziigen,
die Teile der Stammstrecke mitbenutzen. Ob die Fahrzeit des
Metro-Express zwischen Dortmund und Diisseldorf nun 50 oder
45 Minuten betrigt und somit mehr oder weniger von den fiir den
Metrorapid errechneten und beworbenen 37 Minuten abweicht,
ist dabei zweitrangig. Kaum jemand beginnt und beendet seine
Reise an einem Haltepunkt des Metro-Express, wichtig sind
schnelle Zubringer, kurze Umsteigewege, ein dichter Takt und
viele Direktverbindungen.

O Schneller Ausbau statt langwieriger Neubau

Damit der Metro-Express mdglichst bald in Betrieb geht, ist im
Vergleich zu einem Neubau zweier separater Gleise zwischen Dort-
mund und Kéln ein Ausbau der existierenden Strecken sinnvoller.
Eine eigenstindige Trasse kommt nicht ohne eine Vielzahl von
Kunstbauten und gerade im Ballungsraum erheblichen Eingriffen
in die Stadtstrukeur aus, der Ausbau des Bestands hingegen ist wirt-
schaftlicher und schneller. Dabei werden die vorhandenen Gleise
an der Stammstrecke weitgehend auf 160 km/h bis 200 km/h
Streckengeschwindigkeit ertiichtigt. In den Bahnhéfen stehen je
Richtung zwei gleichberechtigte Bahnsteigkanten zur Verfiigung,
die von den Ziigen abwechselnd auch im abzweigenden Strang mit
hoher Geschwindigkeit angefahren werden. Das Signalsystem ist
umfassend ausgebaut und erméglicht durch Linienzugbeeinflus-
sung (LZB, z. B. mit CIR-ELKE, wie zurzeit im Miinchener
S-Bahn-Tunnel in der Realisierung) ein Fahren der Ziige im dich-
ten Abstand. So ist die Gleisinfrastruktur optimal ausgenutzt und
es sind geringe Zugfolgezeiten mdoglich, die ein Miteinander
von Fern-, Metro-Express- und Regionalziigen erméglichen. Die
Stammstrecke ist kreuzungsfrei ausgebaut, Ein- und Ausfidelun-
gen von Ziigen in die Region setzen die Streckenkapazitit nicht
herab. Ein besonderes Augenmerk wird den Knotenpunkten
Kaln, Diisseldorf, Duisburg und Dortmund gewidmet. Fiir den
Storungsfall sind geniigend Uberleitmoglichkeiten auf parallele
Strecken vorhanden, um einen Notbetrieb zu erméglichen.

O Ein neu entwickeltes Fahrzeug

Wichtiger Bestandteil des Metro-Express-Konzepts ist das Mitein-
ander von Fern- und Metro-Express-Ziigen. Auf der gesamten
Stammstrecke weichen trotz hiufigerer Halte des Metro-Express die
Fahrzeiten niche stark voneinander ab. So kommt es auch im Ver-
spatungsfall nicht zu Uberholungen des Metro-Express durch den
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Fernverkehr. Um diese Primissen zu verwirklichen, kommt dem
Fahrzeug fiir den Metro-Express eine hohe Bedeutung zu. Es ist
spurtstark und erméglicht schnelle Fahrgastwechsel. Diese Kriterien
werden weder von den bisher im schnellen Regionalverkehr einge-
setzten Doppelstockwagen noch von Fernverkehrsziigen erfiillt.
Notwendig ist eine Neuentwicklung, die hinreichend viele, auf
schnellen Fahrgastwechsel optimierte Einstiege mit 80 cm Fufibo-
denhéhe ohne groflen Spaltzu den vorhandenen 76-cm-Bahnstei-
gen bietet. Grofle Mehrzweckabteile mit geeigneten Einstiegen ma-
chen die Fahrt im Metro-Express mit Rollstuhl, Kinderwagen oder
Fahrrad zum Vergniigen. Gepickstiicke lassen sich am Platz und im
Mehrzweckabteil problemlos verstauen. Das Beschleunigungs- und
Bremsvermdgen der Ziige liegt bei 1,0 m/s* bis 60 km/h oder 80
km/h, auch bei widrigen Gleisverhiltnissen. Die Hochstgeschwin-
digkeit liegt bei mindestens 160 km/h, je nach Betriebskonzept fiir
den Streckenabschnitt Duisburg — Kéln bei 200 km/h. Eine sinn-
volle Zugkomposition hat 600 Sitzplitze. Diese Anforderung ldsst
sich aufgrund der auf den Zulaufstrecken vorherrschenden Bahn-
steiglinge von 170 Metern nur mit einer Doppelstocklésung erfiil-

len. Hier ist abzuwigen, ob ein neu entwickelter Doppelstockzug

Fotos: Engel

Ein Metro-Express soll einfahren kinnen, wenn der andere gerade
abfibrt. Daflir sind hinter jedem Bahnsteig (wie hier im Essener
Hauptbahnhof) zwei Gleise mit je 1000 Meter Liinge notwendig.

Piinktlich und schnell soll der Metro-Express fabren. Die Gleis-
vorfelder der Babhnhife brauchen eine Newordnung: Ausfahrten wie
diese westlich des Essener Hauptbahnhofs sind zu entflechten.
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die Anforderung des schnellen Fahrgastwechsels erfiillen kann oder
eine durchgehende Verlingerung aller Bahnsteige der Metro-
Express-Bahnhofe auf 200 Meter vorzuziehen ist.

O Schritt fiir Schritt: Fortschritt sofort

Die Realisierung des Metro-Express-Konzepts erfolgt Schritt fiir
Schritt, wobei jeder Schritt sofort Vorteile fiir den Betrieb und die
Fahrgiste mit Netzwirkung weit {iber die Stammstrecken hinaus
hat. Die Prioritit liegt bei den Streckenbaumafinahmen in den
Knotenpunkten, insbesondere im Knoten Kéln sowie in den Ein-
und Ausfahrten der iibrigen Bahnhéfe. Auf der Stammstrecke
wird schnellstméglich die Linienzugbeeinflussung (LZB) durch-
gehend realisiert, die fiir einen reibungsloseren Zugverkehr sorgt.
Es folgen die weiteren Verbesserungen im Signalsystem mit LZB-
Komplettausriistung.

Vorhandene Fahrzeuge werden mit LZB-Technik nachge-
riistet. Anschlieflend wird die Strecke mit zusitzlichen Gleisen in
den stark belasteten Abschnitten erweitert. Das neue Produkt
Metro-Express als Einheit aus Fahrzeug, Bahnhéfen, Strecken und
Marketing geht in Betrieb, wenn das gewiinschte Qualitdtsniveau
erreicht ist.

O Ein einfacher Tarif

Ein leichter Zugang zum Metro-Express fiir Neukunden setzt
einen einfachen Tarif voraus. Daher ist der Metro-Express als Ver-
bundverkehrsmittel ohne Aufpreis nutzbar. Landesweite Fahrten
lassen sich dank des 2005 eingefithrten NRW-Tarifs problemlos
mit einem Fahrschein zwischen Start und Ziel unter Nutzung z. B.
von Stadtbahn, Metro-Express und Bus durchfiihren.

m Mitfinanzierung durch den Bund

den derzeitigen Voraussetzungen nicht zu leisten. Insbeson-
dere diirfen andere OPNV-Projekte auf kommunaler Ebene
oder in der Fliche nicht unter dem Metro-Express leiden. Gerne
wird vergessen, dass die Mehrzahl der Wege sich innerhalb einer
Stadt abwickeln und dass ohne eine sehr gute Erreichbarkeit der
Bahnhéfe nur wenige Menschen, nimlich die direkten Anwohner,

D ie Finanzierung des Projekts ist vom Land NRW alleine unter

Angebote des schnellen Schienenverkehrs nutzen kdnnen. Fiir die
Anreise kénnen zwar Fahrrad oder Pkw als Hilfsmittel genutzt
werden, aber fiir den Weg vom Zielbahnhof zum Ziel ist ein gut
ausgebauter OPNV meist Voraussetzung. Daher kann ein schnel-
les Regionalverkehrsmittel nur bei einem guten kommunalen
OPNV-Angebot Menschen von der Autobahn in den Zug holen.
Die zugesagte Bereitschaft der Bundesregierung zur Realisierung
eines Metrorapid-Nachfolgers muss sich in einer Finanzierung der
Infrastrukturmafinahmen iiber den Bundesverkehrswegeplan
(BVWP) ausdriicken. Der Metro-Express ist zwar per Definition
nicht ein Fernverkehrsmittel, fiir das Bundeszuschiisse gewihrt
werden. Aber hier muss ein Umdenken und eine Angleichung der
Forderung von Straflen- und Schienenwegen stattfinden. Ebenso,
wie vorwiegend durch Kurzstreckenfahrten in Ballungsriumen ge-
nutzte Bundesautobahnen mit Bundesmitteln von vier auf sechs
Spuren erweitert werden, um die Durchlissigkeit fiir den Fernver-
kehr zu gewihrleisten, miissen Schienenstrecken, auf denen sich
Regional- und Fernverkehrsziige gegenseitig behindern, mit Bun-
desmitteln ausgebaut werden. Konkret sind die Ausstattung der ge-
samten Strecke Hamm — Kéln mit moderner Leit- und Sicherungs-
technik, der Ausbau der Strecke Duisburg — Diisseldorf — Kéln
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durch zusitzliche Gleise und der viergleisige Ausbau der Strecke
Dortmund — Hamm in den Bundesverkehrswegeplan aufzuneh-
men. Im Gegenzug kann auf den vorgesehenen Ausbau der Strecke
Liinen — Miinster verzichtet werden, wenn der Fernverkehr auf der
Relation Dortmund — Miinster tiber Hamm gefiihrt wird.

Der laufende Betrieb des Metro-Express wird iiber Bestellerent-
gelte finanziert. Durch die geplante Betriebsausweitung bis Kéln
fallen héhere Betriebsleistungen an, als beim Metrorapid vorge-
sehen. Daher ist es unverzichtbar, bereits existierende Angebote im
Regional-Express-Bereich in die Metro-Express-Leistungen ein-
zubezichen, um Leistungseinschrinkungen auflerhalb der Stamm-
strecke auszuschlieflen. Weiterhin werden die Leistungen aus-
geschrieben, um einen wirtschaftlichen Betrieb zu erméglichen.
Die Finanzierung der Metro-Express-Fahrzeuge wird, wie beim
Metrorapid vorgesehen, durch Landesmittel entsprechend den
Vorgaben aus dem OPNV-Gesetz NRW erméglicht. Die speziel-
len Fahrzeuge werden in einen Pool eingestellt, um Ausschreibun-
gen mit {iberlanger Laufzeit zu verhindern und auch kleineren
Eisenbahnverkehrsunternehmen ohne starke Kapitaldecke eine
Bewerbung um die Leistungserbringung zu erméglichen. Hier hat
der Metro-Express gegeniiber dem Metrorapid den Vorteil, nicht
auf Jahrzehnte ein Betreibermonopol zu zementieren.

U Breite Zustimmung

Die Verwirklichung der Metro-Express-Planungen bedarf einer
breiten Biirgerbeteiligung. Das Beispiel des Metrorapid hat ge-
zeigt: Gegen eine starke Front von Gegnern aus der Bevélkerung
lasst sich ein Prestigeprojekt nicht so einfach durchsetzen. Auch der
Metro-Express wird sich nicht widerspruchsfrei realisieren lassen.
Der Neubau von Gleisen ist nicht immer ohne die Inanspruchnah-
me von Privatgrundstiicken méglich, eine Zunahme des Schienen-
verkehrs vor ihrer Haustiire wird Anwohner zu Protesten animie-
ren. Daher muss der Metro-Express auf einem breiten Konsens
aufbauen, der nur im intensiven Dialog erzielt werden kann.

m Startin den Dialog

Das beschriebene Gesamtkonzept ist der erste Schritt in diesem in-
tensiven Dialog. Es ist auf Grundlage der in den letzten zwei Jahren
entwickelten Alternativiiberlegungen zum Metrorapid entstanden.
Schon in dieser Zeit hatten die PRO BAHN-Akteure an Rhein und
Ruhr die Gelegenheit, mit Biirgern, Politikern und Verbinden die
Alternativen zu diskutieren. Sie stiefen bei der grofien Mehrheit
der Gesprichspartner, so sie nicht der Gruppe der Berufs-Befiir-
worter des Metrorapid zuzurechnen waren, auf Zustimmung. Die-
se Gespriche fiihrten auch zu Verinderungen im Konzept. Aufbau-
end auf diese Erfahrungen ist das Metro-Express-Konzept in der
vorliegenden Fassung zwei Monate lang diskutiert worden — sei es
im Internet, mit OPNV-Interessierten am Arbeitsplatz oder mit
anderen Verbinden. In dieser Zeit ist das Konzept gereift und hat
einen Stand erreicht, in dem es sich durch die Veréffentlichung in
der Tages- und Fachpresse der breiten Diskussion stellen kann und
muss. PRO BAHN NRW lidt ausdriicklich zu dieser Diskussion
ein, die laufende Weiterentwicklung des Konzepts ist vorgesehen
und erwiinscht. Im Internet steht unter www.metroexpress-nrw.de
eine Diskussionsplattform zur Verfiigung. Abzuwarten bleibt, wie
sich die Landesregierung die konkrete Umsetzung des Metro-
Express vorstellt. Nach der Versffentlichung dieser Pline im Okto-
ber 2003 gilt es, die Konzepte der unterschiedlichen Akteure mit-
einander abzugleichen und einen Konsens herzustellen. Denn nur
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Der Metro-Express: stark im Ballungsraum, vielfiiltig in der Region. Das Liniennetz gibt den aktuellen
Diskussionsstand des PRO BAHN-Konzepts wieder. Die Metro-Express-Linien sind schwarz,

ergiz'nzmde Regional-Express-Linien grau markiert.

mit diesem Konsens aller Beteiligten — dem Land NRW, den
Zweckverbinden, den Kommunen, den weiteren Trigern 6ffentli-
cher Belange, den Vertretern der Fahrgast- und Umweltbelange,
den Anwohnern — kann der Metro-Express schnell realisiert werden
und zu dem reifen, was Nordrhein-Westfalen und besonders die
Metropolregion Rhein-Ruhr dringend brauchen: ein Projekt mit
Strahlkraft iiber das Land hinaus, in dem sich die Bevélkerung und
somit diejenigen, die es nutzen sollen, wieder finden. Der Metro-
Express fiir NRW — eine Entscheidung fiir das Wiinschenswerte
und das Machbare.
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Anmerkung: (1) Punkt 4.1 aus: SPD NRW: Diisseldorfer Signal
fiir Erneuerung und Konzentration. Diisseldorf, 27.06.2003,
10:46. (2) siehe www.probahn-nrw.delprojekte_wunschnetz. htm

Das Konzept wird gemeinsam von PRO BAHN NRW e.V. und
dem Landesverband des Verkehrsclubs Deutschland (VCD
NRW) getragen. Es ist in seiner jeweils aktuellen Fassung unter
www.metroexpress-nrw.de zu finden. Dort besteht auch Zu-
gang zum Diskussionsforum.




