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Eine unendliche Geschichte... 
Trotz der positiven Entscheidung des Bundestages dürfte das Hin und Her um 
den Bau der Transrapidtrasse weitergehen. 

K Von Rainer Hopf 
aum ein Verkehrsprojekt stieß in 
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lehnunesfront wie die geplante Magnetschwe-

bebahn Transrapid von Berlin nach Hamburg. 

:hst ist C 

als spurgefiihrtes Massenverkehrsmittel doch 

durchaus in der Lage, Verkehr von der Straße 

und vom Luftverkehr abzuziehen. Zu fragen ist 

allerdings, ob man diese Effekte nicht hätte 

preiswerter haben können und ob die sonstigen 

ökonomischen, verkehrswirtschaftlichen und 

ökologischen Begründungen überzeugend sind. 

Die der Prognose der Reisenden zugrundelie-

genden wirtschaftlichen und demografischen 

Rahniendaten müssen aus heüiger Sicht als : 

sehr optimistisch und revisionsbedürftig einge-

schätzt werden. Zudem wurde sie unter „Ideal- : 

lin und Hambarg); 

• Fahrpreis maximal 0 , 2 7 Mark/Pkm (inkl. 

• optimale Verknüpfung mit den übrigen Ver-

kehrsnetzen (Nah- und Fernverkehr): 

• leine konkurrierenden Verkehrssysteme mit 
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lisiisch: I .a sind deiv.eit drei weitere /.wi-

schenhalte mit entsprechenden Rückwirkungen 

auf die Reisezeit vorgesehen. Über die Verknüp-

fungen mit dm andi-mi UTkrhiNuilielii und -net-
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keine detaillierten Planungen, sondern nur 

Absichtserklärungen bekannt Da die DB AG selbst 

Betreiberin der Magnetbahn sein wird, ist zumin-

dest sichergestellt, daß kein konkurrierender JCE-

ffochgeschwindigkeitsverkehr von ihr selbst ange-

boten wird. Ungewiß ist in einem Überalisierten 

ien. 

die künftig Zugang zum deutschen Bahnnetz 

haben, sowie private Luftverkehrsgesellschaften • 

verhalten werden. Es ist schlichtweg unseriös, den 

möglichen Zugang: z.B. skandinavischer Bahnge-

sellschaften zum deutschen Bahnnetz in den 
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Die immer wieder hervorgehobene ökologische 

Vorteilhaftigkeit des Transrapid dürfte ebenfalls 

nicht so evident sein, wie von den Befürwortern 

behauptet. Der Einzugsbereich für das Fahrga-

staufkommen des Transrapid ist sehr weit 

gesteckt (Anreise per Zug oder Auto). Ein 
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aus an- und abfahrenden Autofahrern. Der 

durch An-/Abfahren und Umsteigen verursachte 

schadstoff- und Lärmemissionen) ist bei einem 

Öko-Systemvergleich jeweils immer hinzuzu-

rechnen. Die zusätzliche Verschlechterung der 

Öko-Bilanz durch möglicherweise induzierten 

Neuverkehr wäre ebenfalls zu nennen. Zudem 
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Transrapid/ICE auf den ICE-Kenndaten der 

ersten Generation. Der ICE 2 weist demgegenti-
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brauchs-, Luftschadstof- und Lärm werte auf. 

Die erwarteten regiönalwirtschaftlichen Sekun-

däreffekte während des Baus der Referenz-

strecki' M.i-.i- Industrien. IScsi'häfligiing>clTek-

te) haben für die Zustimmung der Länder eine 

große Rolle gespielt. Es ist richtig, daß der Neu-

und Ausbau von Verkehrswegen Arbeitsplätze 

schafft. Das gilt aber auch für jeden anderen 
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fekte lui die betroffenen, strukturschwachen 

Länder erheblich geringer sein als die jetzt vom 

Verkehrsminister genannten 18.000. 1 in War 

Hing und Instandhaltung sind allenlalls HO bis 

200 Arbeitsplätze zu erwarten, eine Zahl, die 

auch beim ICE nicht geringer ausfallen dürfte. 

• Zu hohe Exporterwartungen 
Auch die industrie- und exportpolitischen 

Erwartungen scheinen überspannt. Bei der 

Abschätzung möglicher .Absatzmärkte ist nel>en 

dem Nachweis seiner i u n k i i o i i s l a h i g k c i t und 

der lieti ieb^icherheil folgendes zu heachlen: 

• ein rentabler Betrieb muß möglich sein, d.h. 

die Investitionskosten auf der deutschen 

Referenzstrecke dürfen nicht explodieren 

und es muß die Chance auf ein hohes Fahr-

gastaufkommen bestehen; 

• „potentielle" R< . auch 

Güterverkehr staufinden soll, fallen aus dem 

Segment möglicher Anwendungsstreckeii; 

• der Transrapid dürfte ein sehr teures Ver-

kehrssystem werden und deshalb auch nur in 

reich*. . , . sein; 

• für Länder mit einem ausgebauten H ö c h g e -
schwindigkeitsnetz in traditioneller Rad-

/Schiene-Technik ist der Transrapid mangels 

Strecken-, Fahrzeug- u n d Bahnhofskompati-

bilität e i n relativ teurer Fremdkörper, 

• der Transrapid wird in Ländern, die feine 

eigene Magnetbahntechnologie entwickeln 

oder in Ländern, die eine eigene „Hochge-

schwindigkeits-lüseiibahn-lndustric" aufge-

baut haben, vorerst keine Absatzchancen 

haben. 

Als Fazit ist festzuhalten, daß der Transrapid 
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ein hervorragendes Verkehrsmittel ist, hier 

allerdings mit nicht überzeugenden Be-

gründungen auf die falsche Strecke gebracht 

wurde. 1 

sen, eine vergleichsweise kurze Referenz-

Strecke zu bauen, die lediglich Ergänzung-

scharakter im künftigen europäischen Hoch-

geschwindigkeitsnetz des Systems Schiene 

gehabt hätte. Sic wäre preiswerter geworden 

und hätte vermutlich auch eine kürzere Bau-

zeit erfordert. Die Risiken eines finanziellen 

sprung auch eher iu „Markt-(Export-)Erfolge' 

umsetzen lassen. 

Auch ist nicht zu erwarten, daß mit der jüngsten 

Verabschiedung des Magnetschwebebahnbe-

darfsgesetzes im Deutschen Bundestag das „Hick 

Hack" um den Transrapid ausgestanden ist. Die 

anstehenden Raumordnung- und Planfeststel-

lungsverfahren, die zu erwartenden Klagen vieler 

betroffener Burger sowie die Verknüpfungen mit 

den übrigen Nah- und Fernverkehrssystemen 

dürften die Investitionskosten (neun Milliarden 

Mark) deutlich nach oben drücken und die jetzi-

gen Zeitplanungen - Inbetriebnahme 2005 -

unrealistisch werden lassen. Weitere politische 

Auseinandersetzungen sind bei den vielen Unge-

stinimtheiten geradezu programmiert. 
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