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Transrapid Minchen: Katastrophe nach System

von Gottifried ligmann und Klemens Polatschek

DerOsnabriicker Hermann Kempermokiertesichiiberdaslaute Geratterder
Eisenbahnundentwickelteeinelautlose Alterative.Im Reichspatentamtliel
ersie 1934 eintragen,eine, Schwebebahn mitraderlosem Fahrzeug,diean
eisemen Fahrschienen mittelsmagnetischerFelderschwebendentlangge-
fihrtwird.” Kein Gerattermehr,nurnochWindgerausch.Ein Deutscher hat's
erfunden,diedeutscheindustriehat’sentwickelt,derdeutscheStaathat'sbe-
zahlt,undinChinawurdeesgebaut-alsZubringerzumFlughafeninShanghai
mitzahlendenFahrgésten.Sindwirzurisikoscheu,inDeutschland dasSystem
imreguldren Betriebvorzufiihren,umes dannweltweitzuvermarkten?

Der schwere Unfallim September auf derTeststreckeim Emsland hat die
Lage derTransrapid-Technik nur zugespitzt.Prekar ist sie schon lénger.
»Dieschonste Erfindung, seit es Subventionen gibt”, so schenkte einst
RobinWood vielen kritischen Stimmen zu der Technik ein gefliigeltes
Wort.Zu teuer,durch Geschwindigkeitenim Eisenbahnverkehrvoniiber
330 km/h im Regelbetrieb iiberholt (Rekord: 515 km/h) und nicht
integrierbarin das vorhandene Schienennetz - allenfalls ein Nischen-
produkt, etwa zwischen zwei Ballungsraumen, wenn noch keine
Schienenverbindung besteht. Aber wo gibt es dasin Deutschland?

Transrapid Hamburg - Berlin:gescheitert
Zwischen Hamburg und Berlin sollte der Transra-
pid schweben, weil die Eisenbahnstrecke ohnehin
durch die Deutsche Reichsbahn herunter-
gewirtschaftet war. Ein Jahr nach der Vereinigung
betrug die Fahrzeit mehr als 4 Stunden. Fast ein
Jahrzehnt wurde um das Projekt erbittert gerun-
gen. Der Bund wollte fast zwei Drittel der Investi-
tionen fir die zirka 300 km lange Strecke Uber-
nehmen. Drei Mrd. EUR stellte er als Festbetrag in
Aussicht. Das restliche Drittel sollte ein Konsorti-
um aus Industrie, Deutsche Bahn und Banken
aufbringen. Nach diesem Finanzierungskonzept
(Preisstand 1993) sollte aus den jahrlichen Ein-
nahmen von rund 600 Mio. EUR nach Abzug von
Betriebskosten sowie der Bedienung von Bank-
krediten ein Uberschuss von rund 150 Mio. EUR
verbleiben.

Irgendetwas muss faul an dem Konzept gewe-
sen sein. Erst stiegen einige Konsorten aus, und
schlieBlich kippte Hartmut Mehdorn das Projekt.
Erst kurzim Amt als DB-Chef, befand er im Febru-
ar 2000 in einem Spitzengesprach beim damali-
gen Bundesverkehrsminister Klimmt, das Kon-
sortium konne seine Investitionen allenfalls in
einem Vierteljahrhundert zuriickverdienen. Jede
Abweichung von der Planung verschiebe die
Amortisation ins Utopische. Dieser Befund pass-
te aber nicht mit dem projektierten Uberschuss

von jahrlich 150 Mio. EUR zusammen. Danach
héatte das Konsortium seine Investitionen in zehn
Jahren zurlickverdient. Eigentlich sehr kommod
fur ein neuartiges System, das so grof3e Chancen
verheif3t.

Das Transrapid-Konsortium hatte aber den
Schwebezug gnadenlos schon gerechnet. Da der
Bund auf einem fixen Zuschuss bestand, sahen
sich die Konsorten mit den Folgen ihrer Schon-
farberei konfrontiert. Sie hétten die Folgen ihrer
Unterkalkulation aus eigener Tasche bezahlen
mdussen. Sie kniffen daher. Der Transrapid zwi-
schen Hanse- und Hauptstadt war gestorben. Der
Pakt zwischen Industrie und Politik — genannt
,PPP“fur Public Private Partnership — war geschei-
tert. Beide Seiten hatten noch nicht gelernt,
miteinander umzugehen.

Transrapid Shanghai:
Niemand sorichtigbestatigt
Das Herstellerkonsortium aus Siemens und
Thyssen-Krupp kam 2001 in China zum ersten
groBBen Auftrag fir den Transrapid, zehn Jahre
nach Feststellung seiner Einsatzreife. In Shanghai
sollte die Magnetbahn Fluggdste vom Airport
zur City beférdern. Die deutschen Fans des Trans-
rapids hohnten, wir seien als Nation zu bléd, aus
hochst zukunftstrachtiger Technik Honig zu sau-
gen.Chinawerdesichihrer beméchtigen, sie nach-

Prestigetrdichtige Hochgeschwindigkeitsprojekte werden regelmdBig vor Baubeginn schon-
gerechnet. Die NBS K6In - Rhein-Main ist dafiir beispielhaft, denn die Kosten explodierten auf das
Zweieinhalbfache. Dem Transrapid in Miinchen diirfte es dhnlich ergehen - die Risiken soll der Steu-

erzahlertragen, dieIndustrie kneift.
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bauen und selbst in aller Welt vermarkten. Anders
die Gegner. Sie atmeten auf. Die deutsche Indus-
trie und nicht der deutsche Steuerzahler ginge
ins unternehmerische Risiko. Die Volksrepublik
wirde es sich nicht gefallen lassen, dass das Her-
stellerkonsortium Mehrkosten tiberwalzt, die es
selbst zu verantworten hitte.

Ist der Transrapid in Shanghai ein Erfolg? Es wird
keine Zahlen geben, die beantworten, was erwar-
tet und was Realitat wurde. Die chinesischen Auf-
traggeber sehen im Transrapid in Shanghai das
Image-Projekt einer Hochtechnologienation. Des-
halb wird uns die Volksrepublik nicht mit einer
transparenten Nachkalkulation begliicken. Die
Kosten sollen mit 30 Mio. EUR pro Strecken-
kilometer hoher, die Fahrgastzahlen niedriger als
gedacht ausgefallen sein. Aber Genaues weil3 nie-
mand. Weder Fans noch Kritiker kdnnen sich be-
statigt sehen.

Transrapid Miinchen:
wirtschaftlich jenseits von Gutund Bése
Den weltweiten Kaufinteressenten des Transra-
pids ist es piepegal, ob das innovative Verkehrs-
mittel seine Tauglichkeit in Shanghai, Las Vegas
oder woanders beweist. Warum also noch ein
Referenzprojekt in Miinchen - und wieder eine
Flughafenanbindung? Erst wenn sich die Deut-
schen trauen, ihr Baby im eigenen Land zu instal-
lieren, so dagegen die Transrapid-Freunde, wird
dies Interessenten weltweit tGiberzeugen. Dieser
Aussage kann man Punkt fiir Punkt nachgehen.
Allein die knapp 2 Mrd. EUR Baukosten fiir den
Munchner Transrapid wirden potenzielle Inter-
essenten abschrecken, die als Benchmark ja meist
den Aufwand flr eine schnelle Schienen-
verbindung a la Regionalexpress heranziehen.
Das bayerische Projekt wiirde zudem beweisen,
dass von der Vertragsunterzeichnung bis zur
Aufnahme des Probebetriebs nicht nur knapp
zwei Jahre wie in Shanghai, sondern mindestens
funf Jahre vergehen. Dafiir sorgt unser Planungs-
und Umweltrecht. Hinzu kommen nach aller Er-
fahrung Kostenerhéhungen durch zu niedrige
Kalkulation, durch Fehlplanung, durch echte, nicht
vorhersehbare Schwierigkeiten und hohe kalku-
latorische Bauzinsen (Zinsen von dem Zeitpunkt
an, ab dem Geld ausgegeben wird, bis zum Zeit-
punkt, ab dem Einnahmen aus Fahrkarten flie-
Ben). Irgendwann nach 2011 werden wir bewie-
sen haben, dass ein Transrapid in Deutschland
besonders teuer ist, extrem lange Realisierungs-
zeit bendtigt und betriebswirtschaftlich jenseits

von Gut und Bdse anzusiedeln ist.
Bis der fahrplanmaRige Verkehr in 201X beginnt,
wird sich der Verkehr zwischen Airport und Haupt-
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bahnhof auf die vorhandenen Verkehrstrager
verteilt haben, auf die zwei S-Bahn-Linien, deren
Kapazitdt noch lange nicht ausgeschopft sein
wird, auf Taxen, Busse und zielreine Grof3taxen
etwaim Hotelverkehr.In dieses Gleichgewicht stof3t
dann die Eréffnung des Transrapids mit Fahr-
preisen in einer Gréf3enordnung, die nur betuch-
te Leute bezahlen wollen - aber auch nur dann,
wenn ihr finales Ziel in unmittelbarer Umgebung
des Hauptbahnhofs liegt. Miissten sie dann noch
in S- oder U-Bahn umsteigen, laufen oder Bus
fahren, setzen sie sich gleich in ein Taxi. Die grof3e
Mehrheit preissensibler Fahrgaste dagegen wird
weiterhin die herkdmmlichen Zubringerdienste
nutzen. Sie sind nur in den Transrapid zu locken,
wenn sie keine Aufschldge zahlen missen. Dann
aber brache jede Renditerechnung fiir den Trans-
rapid in sich zusammen - trotz massiver Forde-
rung durch Bund und Freistaat.

Der Bau des Transrapids wird auch damit be-
griindet, dass Miinchens Flughafen neben Frank-
furt zum groBen europdischen Luftkreuz (Hub)
werden soll. Es gibt aber auch andere Szenarien,
die das in Zweifel ziehen: Nach Fernost fliegt man
kinftig von deutschen Regionalflughdfen, wie
Berlin und Hamburg, zunéchst nach Dubai. Von
dort karren Airbusse vom Typ A 380 ihre Passa-
giere nach Fernost (555 Platze bei Standard-, 850
Platze bei enger low-cost-Bestuhlung). Die Ein-
kaufe von 43 Jumbos A 380 durch die Fluggesell-
schaft Emirates (Vereinigte Arabische Republik)
sind ein deutlicher Hinweis, dass dieses Szenario
Realitét werden kénnte. Um das europaische Dreh-
kreuz, von dem aus Nordamerika bedient wird,
konkurrieren viele Flughéfen. London hat beste
Voraussetzungen, da es ohnehin das grof3te Auf-
kommen zu den Hubs in Nordamerika hat.
Vieregg & R&ssler, ein innovatives Ver-
kehrsplanungsbiiro in Miinchen, pladiert statt
des Transrapids fur eine direkte Schienenan-
bindung des Airports an den Fernverkehr — dhn-
lich wie in Frankfurt oder KoIn. Nur dann konne
Miinchen Fluggaste aus dem weiteren Umkreis,
z. B. Ingolstadt, Niirnberg, Salzburg etc. auf sich
ziehen, weil der Umweg Uber den Miinchner
Hauptbahnhof entfallt. Wie auch immer der Hub-
Wettbewerb ausgehen wird, fur das Verkehrs-
aufkommen vom F-J.-StrauB3-Airport nach Min-
chen-Stadt und Umgebung hat dies wenig Be-
deutung. Denn Drehkreuz heil3t, dass im Airport
zwischen Fliigen umgestiegen wird. Nur wenige
der zusatzlichen Fluggdste werden nach Miin-
chen und daher (vielleicht) Transrapid fahren
wollen.

Nutzen derHochgeschwindigkeit:
Abgleitenins Groteske
Die ICE-Strecke zwischen Kéln und Frankfurt soll-
te zundchst 2 Mrd. EUR kosten. Als sie in den
Bundesverkehrswegeplan (1992) aufgenommen
wurde, waren es schon 3 Mrd. EUR. Die Nach-
kalkulation durch die Bundesregierung ergab
schlieBlich 5,1 Mrd. Das sind 30 Mio. EUR pro
Streckenkilometer. Bisher rast tiber diese Strecke
nur die Halfte der Fahrgdste wie 1992 prognosti-
Ziert. Ergebnis: Gegenlber der offiziellen Planung
sind die Investitionen pro Fahrgast auf das 4-
fache geklettert. Oder vice versa: Der prognosti-
zierte Nutzen ist realiter auf ein Viertel zusammen
geschrumpft. Obwohl die Strecke weit Gberwie-
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gend aus Steuermitteln bezahlt wurde, fahrt sie
heute bei der DB Netz AG einen jahrlichen Verlust
von 200 Mio. EUR ein. Die Nachkalkulation der
Neubaustrecke Nirnberg-Ingolstadt-Miinchen
wird noch grotesker ausfallen.

Fur Menschen, die es eilig haben, z. B. die zeit-
sensible Spezies, die fir eine Firma unterwegs ist,
zahlt die Gesamtreisezeit von Tir zu Tur. Die
nimmt durch eine Tempo-Erhéhung auf einer
Strecke der Reisekette verglichen mit der Gesamt-
reisezeit immer weniger ab. Die Okonomen spre-
chen vom abnehmenden Grenznutzen. Die Kos-
ten explodieren wegen der Hochstgeschwindig-
keit, der Nutzen wird immer dirftiger. Das stimmt
allerdings nicht ganz. Geschwindigkeitsverliebt
schatzen viele Fahrgaste die Zeitersparnis durch
Hochstgeschwindigkeit hoher ein, als sie tatséch-
lich ist. Sie entscheiden nicht rational, sondern
emotional. Ganz rationales Verhalten gibt es nur
im Guterverkehr. KiihIschranke und Mineralwas-
ser sind nicht geschwindigkeitsverliebt.
Fehleinschatzung und -kalkulation im Schie-
nenverkehr kénnten dem Transrapidkonsortium
Hamburg-Berlin seinerzeit Vorbild gewesen sein.
In der Finanzplanung (Preisstand: 1993) waren fir
die Strecke urspriinglich 4,5 Mrd. EUR an Investiti-
onen vorgesehen. Als die endgliltige Entschei-
dung fallen sollte, waren es laut unabhangiger
Gutachten zwischen 7,5 und 10 Mrd. EUR. Das
Verkehrsaufkommen wurde urspriinglich mit 14,5
Mio. Fahrgésten pro Jahr prognostiziert. Je 20.000
Menschen sollten taglich in jeder Richtung
unterwegs sein. Fahrzeit: rund eine Stunde.Heute
fahren im stindlich verkehrenden ICE (Fahrzeit:
90 Minuten) nicht einmal 20% davon. Das Niveau
der Fahrpreise im Transrapid sollte ein Drittel Gber
dem Durchschnittserlés der 1. Klasse im Schienen-
verkehr liegen. Eine Ruickfahrkarte in der Spitzen-
verkehrszeit hatte im Durchschnitt etwa 250 EUR
gekostet. Irgendwie muss bei der Einschatzung
der Zahlungsbereitschaft breiter Bevolkerungs-
schichten der Verstand ausgesetzt haben.

Geht es um Hochgeschwindigkeitsverkehr, sei es
im ICE oder im Transrapid, scheint jede Kosten-
und Fahrgastprognose ins Groteske abzugleiten.
Als waren wir ein an sich sparsames Gemeinwe-
sen mit viel Geld auf der hohen Kante, das in
kindlicher Begeisterung fiir schnellen Personen-
verkehr sich mal was génnt. Was génnen wir uns
beim Miinchener, Leuchtturmprojekt”Transrapid?
Sind auch die Ingenieure der japanischen Bahn-
gesellschaft JR Central vom gleichen Schlag wie
ihre deutschen Kollegen? In ihren futuristischen
Testztigen, umhiillt von tiefstgekihlten supra-
leitenden Magneten, sind sie schon ein
Weltrekordtempo von 581 Kilometer pro Stunde
gefahren. Von Jahr zu Jahr warten sie auf eine
stetsganznahe Entscheidung ihrer Regierung, ihre
Teststrecke mit dem Maglev zur offiziellen
Magnetbahnachse Tokio-Osaka zu verlangern, zu
offenbar realistisch geschéatzten, aber utopischen
Kosten von 67 Milliarden Euro. Betriebs-
wirtschaftlich ebenso eine Groteske? Zwischen
Tokio und Osaka (515 km, Fahrzeit 2,5 Stunden)
verkehrt seit 1964 der Shinkansen, eine konventi-
onelle Hochgeschwindigkeitseisenbahn und be-
waltigt derzeit 30% (!) des gesamten Fernverkehrs
auf der Schiene. In der Spitzenzeit fahrt er alle 5
Minuten. Zum Vergleich: Der ICE 3 zwischen Koln
und Frankfurt Flughafen fahrt dreimal pro Stun-
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de mit erheblich weniger Fahrgasten pro Zug.
Auf einer, Sahnestrecke” wie zwischen den Super-
metropolen Tokio und Osaka ist betriebswirt-
schaftlich eben mehr moglich, auch wenn die
Kosten utopisch sind. Japan plant zudem risiko-
bewusst: Wenn sich der Maglev mit seiner Kryo-
technik als technologischer Irrweg erweist, wer-
den in den trogahnlichen Fahrweg konventio-
nelle Schienen fiir einen weiteren Shinkansen
verlegt. Voraussetzung: Die Radien und Steigun-
gen entsprechen denen einer schnellen Eisen-
bahn.

»Eckpunktepapier”Transrapid:
Lizenzzur Kostenexplosion

Das Schweben in Bayern soll nach derzeitiger
Planung Investitionen von 1,850 Mrd. EUR erfor-
dern. Das sind bei 37,4 km Streckenlénge rund 50
Mio. EUR pro km. Und wieder lauft das Spiel wie
beim Projekt Hamburg-Berlin. Der Bund will nur
550 Mio. EUR zahlen. Bayern sowie die Deutsche
Bahn als kiinftige Betreiberin des Systems sollen
mit je 185 Mio. EUR dabei sein. Die Deckungsliicke
betrédgt also noch 930 Mio. EUR. Private Investo-
ren sind offensichtlich nicht bereit einzusteigen.
Da ist beinharte Lobbyarbeit von Industrie und
bayrischen, Leuchtturmwartern” gefragt. Die Lob-
by hat bereits einen schonen Teilerfolg zu ver-
melden. Die Finanzverantwortlichen (,Haushal-
ter) des Bundes und Bayerns sind schon ,ange-
zahlt”.Nach einem, Eckpunktepapier” von Spitzen-
beamten sollen sie zusammen 1,665 Mrd. EUR
statt 735 Mio. EUR schultern. Mit dem Eigenbeitrag
der Deutschen Bahn von 185 Mio. EUR passt es
dann. Die 1,850 Mrd. Euro sind zusammen. Und
die Risiken der Uberschreitung der Baukosten?
In Deutschland sind bei GroBprojekten auch
Kostenverdopplungen keine Ausnahme - aus
vielerlei Griinden: Planungsfehler, widrige, nicht
vorhersehbare Umstande, renitente Umwelt-
schitzer, die den Rechtsweg ausschopfen, oder
bewusste Schonfarberei, will heilen vorsatzliche
Unterkalkulation, um erst einmal den Ful3 fiir den
Auftrag in die Tur zu bekommen.Das, Eckpunkte-
papier” enthdlt einen Passus, der die, systemtech-
nischen Risiken” dem Steuerzahler zuordnet (Zif-
fer 3f). Das ist eine Lizenz zur Kostenexplosion.
Die Informationsasymmetrie (einer kennt sich aus,
der andere kaum) zwischen Industrie und Politik
garantiert, dass Kosteniberschreitungen aus-
schlieBlich ,systemtechnisch” sein werden, also
der Steuerzahler bluten muss. Die Organe des
Bundes und der Lander tun sich schwer, Griinde
fur Mehrkosten zu durchschauen. Im Streit, wem
sie anzulasten sind, ziehen sie in aller Regel den
Kurzeren.
Das ,Eckpunktepapier” tragt noch nicht die Un-
terschrift der Minister. Bislang haben es nur die
Spitzenbeamten unterschrieben. Das sollen sie
ohne Rucksprache mit ihren jeweiligen Ministern
getan haben? Nicht vorstellbar. Solches Tun hatte
Ublicherweise herbe Konsequenzen fiir die Be-
amten gehabt. Abartig, aber moglich: Das , Eck-
punktepapier” haben die Spitzenbeamten un-
terschrieben in der Hoffnung, daraufhin von ih-
rem Minister in den einstweiligen Ruhestand
geschickt zu werden - materiell das denkbar
schonste Sein.
Der Status des Transrapid-Projekts in Bayern weist
grof3e Parallelen zu dem auf, der vor dem Absturz
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Transrapid und konventionelle Eisenbahn sind inkompatibel. Eine so harmonische Koexistenz wieim
Emslandistin der Praxis nichtzu erwarten. Foto (VT 1 der EEBam 16.09.06 bei Lathen): H. Boekhoff

des Projekts Berlin-Hamburg herrschte.,Plétzlich
und unerwartet” konnte die Politik erkennen, dass
das Projekt 6konomisch jenseits jeder Ratio ist.
Die Lobby hétte dann versagt. Wie's ausgeht, wis-
sen wir noch nicht.

Larmemission:
Geratterab 300 km/hirrelevant

Der Transrapid rattert nicht. Deshalb hat Hermann
Kemper die Schwebetechnik ja erfunden. Verfuigt
deshalb der Transrapid Uber einen strategischen
Vorteil, den ein Hochgeschwindigkeitszug auf der
Schiene niemals kompensieren kénnte? Nein,
denn irgendwo zwischen 250 und 300 km/h ver-
flichtigt sich dieser Vorteil. Kaum zu glauben, aber
dann geht das Geratter ohnehin im Larm unter,
der durch den aerodynamischen (oder Luft-) Wi-
derstand des ICE ausgeldst wird. Geratter, wie es
Kemper nervte, gibt es eigentlich nicht mehr.Das
bezog sich auf das Gerdusch, das beim Uberfah-
ren von SchienenstoBen auftritt. Die Schienen
sind inzwischen verschweif3t, jedoch das Roll-
gerdusch gibt es noch. Es beldstigt kaum die Fahr-
gdste,aber sehr arg die Anrainer.In heutigen Plan-
feststellungsverfahren fiir neue Bahnstrecken
produziert die Larmemission den allergréften
Widerstand.

Wirde man alle denkbaren Mal3nahmen ergrei-
fen, um beim ICE das Geratter zu verringern, und
wiirde man ihn aerodynamisch ebenso professi-
onell auslegen wie einen Transrapid, dann konn-
te man diesen Gleichstand schon bei 200 km/h
erzielen. Der Transrapid ware nur unterhalb von
200 km/h systembedingt leiser. Gleitet er mit 80
km/h durch ein Wohngebiet, wiirde er selbst bei
geoffnetem Fenster niemandem den Schlaf rau-
ben.Ab 200 km/h aberwaére ein Vorteil nur dadurch
bedingt, dass der ICE seine Potenziale zur Larm-
minderung nicht ausgeschopft hat. Laien sollten
sich nicht von der windschnittigen Form eines
ICE 3 tauschen lassen. Unten am Fahrzeugboden
ist der ICE 3 aerodynamisch eine Katastrophe.
Das erkennt jeder Maschinenbaustudent im 5.
Semester. Die Potenziale, das Geratter zu minimie-
ren, sind noch lange nicht ausgeschopft. Fazit: Im
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Hochgeschwindigkeitsverkehr hat der Transra-
pid keinen strategischen Vorteil bei der Schalle-
mission.

Energieverbrauch:
Schwebengiinstigerals Rollen?

Der Transrapid ist energiesparsam, behauptet das
Herstellerkonsortium. Die Energie fiirs Schweben
einer ,Sektion” héngt von der Kombination aus
Geschwindigkeit und Gewicht ab. Bei 300 km/h
und einem um 40% geringeren Gewicht pro Platz
gegeniiber dem ICE ist der Energiebedarf etwa
so grof3 wie der,um den Rollwiderstand eines ICE
zu Uberwinden. Der Vergleich ist deshalb etwas
vertrackter, weil die Energie fiirs Schweben zeit-
abhéngig, die Energie zur Uberwindung des Roll-
widerstandes wegabhdngig ist. Deshalb ist die
elektromagnetische Schwebetechnik des Transra-
pids energiefressender bei geringeren Geschwin-
digkeiten und energiesparender bei hdheren als
300 km/h. Deshalb misste man auch eine andere
Schwebetechnik einsetzen, wenn man solch ein
System fur den Stadtverkehr mit Geschwindigkei-
ten bis zu 120 km/h konzipieren wirde.

Im Detail ist es mit den Aussagen zum Energie-
verbrauch firs Schweben noch verzwickter. Sie
gelten ndmlich nur, wenn der Luftspalt zwischen
Fahrweg und Fahrzeug gering ist. Das ist ein Nach-
teil fUr den Transrapid. Die Anforderung an die
Prézision der Fahrbahn auf Stelzen ist hoch. Das
geht ins Geld. Wie aufwandig es ist, die Prazision
Uber Jahrzehnte sicherzustellen, wird man erst wis-
sen, wenn das System auch jahrzehntelang in Be-
trieb ist. Auch bei der Eisenbahn sind viele Risiken
erst nach langer Zeit einschétzbar und damit be-
herrschbar geworden. Der notwendig geringe
Luftspalt ist auch die Ursache, warum die Japaner
ihren Maglev in anderer Schwebetechnik entwi-
ckeln. Ihr System kommt mit einem 10-fach groRe-
ren Luftspalt aus und ist damit weniger anfallig
bei Erdbeben, die das Land laufend erschiittern.

Energieverbrauch:
Linear-giinstiger als Rotationsmotor?
Fur den Vortrieb des Transrapids sorgt ein Line-
armotor. Vom Prinzip ist er ein aufgeschnittener
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und abgewickelter Drehstrom(rotations-)motor.
Die urspriinglich kreisformig angeordneten elek-
trischen Erregerwicklungen auf3en sind auf einer
ebenen Strecke angeordnet. Der Laufer”, der im
Drehstrommotor rotiert, ist beim Linearmotor das
Fahrzeug, das vom Magnetfeld gezogen wird.Der
Linearmotor des Transrapids erreicht fast einen
so hohen Wirkungsgrad wie der Rotationsmotor
im ICE. Eine nennenswerte Steigerung der Effizi-
enz wird es bei beiden Motoren nicht geben, weil
die Wirkungsgrade ohnehin tber 90 % betragen.
Der etwas unguinstigere Wirkungsgrad des Trans-
rapids wird durch einen anderen Vorteil mehr als
ausgeglichen: Benétigt man in einem Strecken-
abschnitt sehr viel Leistung, zum Beispiel fiir das
Anfahren nach einer Station, woméglich noch
auf einer stark ansteigenden Strecke, dann wer-
den schlicht mehr Spulen in diesem kurzen
Streckenabschnitt installiert. Das ist ein grof3er
Vorteil gegenuiber der Eisenbahn. Bei der muss
eine auch nur kurzfristig benétigte Leistung stets
im Fahrzeug installiert werden. Das macht den
Antrieb teurer und schwerer.Das erhohte Gewicht
muss Uber die gesamte Strecke energiezehrend
~mitgeschleppt” werden.

Konkurriert der ICE mit dem Transrapid im
Geschwindigkeitsbereich um 300 km/h, dann ist
ernicht strategisch,sondern nur operativ,das heif3t
wegen seiner Auslegungsmangel unterlegen. Bei
hoheren Geschwindigkeiten wird der Transrapid
dem ICE strategisch zunehmend Uberlegen. Die
Tragik aber: Bei sehr viel hheren Geschwindig-
keiten werden alle bodengebundene Verkehrs-
mittel, also ICE und Transrapid zu Energiefressern
und extrem laut.

Hochgeschwindigkeit:

Kiirzere Reisezeitgibt'sauch effizienter

Hochgeschwindigkeitsverkehr, einmal ein wenig
willktirlich als Reisen jenseits von 230 km/h Spit-
zengeschwindigkeit definiert, ist dkologisch, aber
insbesondere 6konomisch problematisch. So
willkairlich ist das Limit von 230 km/h denn auch
nicht. Bis zu dieser Geschwindigkeit kann man
namlich auf den meisten Altstrecken fahren, ohne
den Abstand zwischen den Gleisen (korrekter:
zwischen den beiden Gleisachsen) vergroBRern
zu mussen. Gleise nachtraglich auseinanderzu-
legen, geht oft nicht, weil der Platz fehlt. Die Ver-
breiterung von Briickendurchfahrten und Tun-
neln ist extrem teuer. Die Italiener fahren daher
seit vielen Jahren mit ihrem Pendolino 230 km/h
auf Gleisen, die den gleichen Abstand haben wie
deutsche Altstrecken — vollig problemlos.
Bei 230 km/h Spitze kann man auf den meisten
Fernstrecken in Deutschland mit Zwischenhal-
ten alle 100 bis 150 km eine Durchschnittsge-
schwindigkeit von 150 km/h erzielen. Dazu sind
Engpésse in den Knoten (z. B. Einfahrten in Bahn-
hofe) und Geschwindigkeitseinbriiche auf den
Altstrecken zu verringern. Weiterhin sind fir den
langsamen Giiterverkehr eigene Abfuhrstrecken
vorzusehen, damit sich schneller und langsamer
Zugverkehr nicht gegenseitig behindern. Das ist
allemal billiger, als weitere extrem teure Hoch-
geschwindigkeitsstrecken zu bauen. Der grofite
Teil der heutigen Bevolkerung wiirde ohnehin
nicht erleben, dass der heutige Flickenteppich
aus Neubaustrecken zum flachendeckenden
Hochgeschwindigkeitsnetz vollendet wird.
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Hochgeschwindigkeitsverkehr mit der Bahn ab
230 km/h ist extrem teuer. Wiirde die Deutsche
Bahn dem ICE die Kosten zuordnen, die er tat-
sachlich verursacht, dann wiirden die Ticketpreise
in luftige Hohen springen, die die breite Bevolke-
rung nicht bereit ware zu zahlen. Der Transrapid
ist ein Verkehrsmittel, das seine systemtechnische
Uberlegenheit gegentiber einer idealen Bahn erst
ab 300 km/h ausspielen kann.

Die deutsche Siedlungsstruktur ist polyzentrisch
und erfordert ein verwobenes Netz, um die
Ballungsrdume miteinander zu verbinden - im
Gegensatz zur franzdsischen, monozentrischen
Struktur. Die erfordert ein einfaches strah-
lenformiges Netz mit sehr groBen Entfernungen
zwischen den Ballungen (,Paris — Provinz").

Es wird immer schwieriger und deshalb teuer, in
unsere Siedlungsstruktur nachtraglich ein Hoch-
geschwindigkeitsnetz mit der Bahn einzupassen.
Wir sollten uns deshalb nach dem Sinn fragen, in
ein noch teureres Transrapidnetz auszuscheren.
Darliber nachzudenken lohnt nur,wenn derTrans-
rapid grofe strategische, d. h. systembedingte
Vorteile hatte, insbesondere bei Energieverbrauch
und Larmemission. Schwebe- und Eisenbahner
verwirren Offentlichkeit und Politik, indem sie
operative (auslegungsbedingte) und strategische
(systembedingte) Vor- und Nachteile vermischen.
Auf strategische Differenzen reduziert wére der
Diskurs sehr viel einfacher.

Haushaltsgesetzgebungund Investitions-
forderung: Préferenzfiir Stahlund Beton
Nach unserer Verfassung darf in den staatlichen
Haushalten die Nettoneuverschuldung nicht
hoher ausfallen als die Ausgaben fiir Investitio-
nen. Nur die stiften nicht nur heute, sondern auch
noch morgen Nutzen. Deshalb der Name
+Zukunftsinvestition”. Was als zukunftstrachtig
zahlt, istin der Haushaltsordnung festgelegt. Grobe
Daumenregel: Ausgaben fir so harte Dinge wie
Beton und Stahl nuitzen der Zukunft, Ausgaben
fur ein flichendeckendes Vorschulprogramm, fiir
Forschung oder dhnliche weiche Dinge zéhlen
nicht dazu - oder nur kleine Anteile davon, z. B. die
Gebdude, in denen unterrichtet oder geforscht
wird,, Investieren in Kopfe” ist nach der Haushalts-
gesetzgebung gar nicht moglich. Sie gelten als
konsumtive Ausgaben. Was tut eine Regierung,
wenn sie die Konjunktur ankurbeln will mit Geld,
das sie nicht hat? Sie verschuldet sich verfassungs-
gemaB. Sie investiert in Stahl und Beton, vor-

zugsweise in die Verkehrsinfrastruktur.

Geld, das Bund oder Lander den Kommunen oder
der Deutschen Bahn andienen, es auszugeben,
um Zukunft zu schaffen oder auch ein Kon-
junkturfeuer zu entfachen, wird in aller Regel ver-
schwendet. Wie entscheidet sich eine Kommune
zwischen der Einrichtung einer Buslinie mit
Sonderspur (billiger) und einer Stadtbahn mit
teilweiser Tunnelfiihrung (teurer)? Rationales Ver-
halten unterstellt wird sie die billigere Losung
wahlen, wenn ihr Nutzen nicht bedeutend gerin-
ger ist. Tut sie aber nicht, wenn es bei Bund oder
Landern ,Topfe fur Infrastruktur” gibt, aus denen
sie einen Zuschuss abgreifen kann. Ist er nicht
rickzahlbar, nennt er sich ,verlorener Baukosten-
zuschuss”. Durch den Zuschuss wird die Stadt-
bahnlésung billiger, denn alles, was daran teuer

Seite IV

ist (z. B. Tunnelabschnitte), bekommt die Kom-
mune zum grof3ten Teil als free lunch. Sie verhélt
sich betriebswirtschaftlich vollig rational, gesamt-
staatlich toricht.
Die Beteuerungen, mit den Investitionen wiir-
den Arbeitsplatze gesichert oder geschaffen, sind
grober Unfug. GroR3ere Bauleistungen, die aus
Steuermitteln (mit-)finanziert werden, sind
europaweit auszuschreiben. Wenn deutsche Fir-
men einen nennenswerten Anteil bekommen,
beschéftigen sie dann aber Subunternehmen,
die auslandische Werker einsetzen. Investitionen
in Stahl und Beton sind ein Konjunkturpro-
gramm flr Europa — bezahlt aus deutscher Neu-
verschuldung.
Wenn es den Transrapid nicht gabe, musste er
aufgrund unserer Haushaltsgesetzgebung und
unserer Praxis, Investitionen zu fordern, erfun-
den werden. Seine kalkulatorischen Gesamt-
kosten werden in besonders hohem Ausmaf}
durch Investitionen (forderungsfahig) verursacht.
Die Betriebskosten (nicht forderfahig) sind da-
gegen Peanuts.

LanglebigeInfrastruktur:

Innovationsratediirftig
Zwischen einem VW-Kéfer der 50-er Jahre und
einem VW-Polo heute liegen Welten, weil auf dem
weltweiten Markt fur StraBenfahrzeuge seit Jahr-
zehnten ein herber Innovations- und Kosten-
senkungswettlauf stattfindet. Aus der Sicht von
1956 hatte sich niemand die Flle von Innovati-
onen vorstellen kdnnen, schon gar nicht, dass
der Preis eines Pkw auf wenige Monatsgehdlter
eines Durchschnittsverdieners fallen wiirde. Auch
zwischen Fern-D-Zug und dem ICE liegen Wel-
ten — aber nicht so viele Welten. Das ist der Ver-
gangenheit der Behordenbahn geschuldet, die
sich nicht im Wettbewerb mit anderen Eisenbah-
nen behaupten musste. Sie bezog zudem ihre
Ausriistung von so genannten Hoflieferanten,
die ohne Risiken satte Margen einfahren konn-
ten und deshalb im Vergleich zur Stra3en-
fahrzeugindustrie ineffizient blieben. Ergebnis: Die
real existierende Eisenbahn wird weit unter dem
Level betrieben, den das System strategisch ha-
ben kénnte. Die Eisenbahnindustrieistinzwischen
unter Wettbewerbsdruck geraten. Die
Innovationsgeschwindigkeit steigt. Den Wettbe-
werb der Eisenbahnverkehrsunternehmen so rich-
tig ausbrechen zu lassen, versucht der DB-Kon-
zern zu verhindern. Gelingt ihm das, reduziert
dies die Innovationsgeschwindigkeit.
In Deutschland liegt die Wertschépfung der Ei-
senbahn zu rund der Halfte in der Bereithaltung
des Netzes, der Bahnhofe, der Rangieranlagen,
der Oberleitung etc. und dem Betrieb dieser An-
lagen - beim Netz z. B. die Instandhaltung und
die Signalsteuerung. Ein groB3er Teil der Wert-
schopfung des Netzes wird durch den Bund fi-
nanziert und schlagt sich deshalb nicht im Um-
satz der Netzgesellschaft nieder.
Die andere Halfte der Wertschépfung liegt bei
den Schienentransportunternehmen, die ihre
Zlge auf dem Netz fahren. Beim Stral3enverkehr
betragt das entsprechende Wertschopfungs-
verhaltnis etwa 1:9, nicht, weil Stra3en zu bauen
spottbillig ware, sondern weil sie intensiver ge-
nutzt werden — haufig am Rand des Verkehrs-
zusammenbruchs.
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Das Schienennetz der Bahn ist auf viele Jahrzehn-
te fixiert. Dabei sind nicht die Gleise und Schwel-
len entscheidend, als vielmehr der sogenannte
Unterbau. Das sind Damme, Einschnitte, Briicken
und Tunnel. Die Innovationsrate ist deshalb per
se relativ gering. GroR3er ist sie nur bei den Ziigen.
Aber auch nicht allzu sehr, denn Schienenfahr-
zeuge haben eine lange Lebensdauer. Im
Regionalverkehr verkehren sogar noch einige 40
Jahre alte Wagen. Der grof3e Vorteil von Pkw, Bus
und Lkw liegt darin, dass alle 5 bis 10 Jahre fast die
gesamte Fahrzeugdflotte ausgetauscht wird. Das
istjedes Mal verbunden mit einem Schub im Preis-
Leistungsverhdltnis — bedingt durch den herben
globalen Wettbewerb von Toyota, Daimler-
Chrysler etc. Quintessenz: Wenn bei einem Sys-
tem die langlebige Infrastruktur ,dumm und bil-
lig” ist, wie bei der Stra3e oder im Seeverkehr, hat
das System grof3e strategische Vorteile durch die
hohe Innovationsrate beim gré3erenTeil der Wert-
schopfungskette.
Beim Transrapid ist der Fahrweg ,intelligent” und
teuer.Zudem ist die Auslegung von Fahrzeug und
Fahrweg so stark miteinander verknipft, dass
durchgreifende Innovation und Kostensenkung
bis zum Ende des Lebenszyklus des gesamten
Systems nahezu ausgeschlossen ist. Wie sieht in
30 Jahren ein Bus, ein Pkw oder ein Eisenbahnzug
aus? Wahrscheinlich sehr viel anders. Ein Transra-
pid hingegen wird ,alt aussehen”, ndmlich noch
immer so wie heute.

Wagenburgmentalititen
Bislang hat die Diskussion darlber gefehlt, wel-
ches die strategischen Vorteile der Magnet- ge-
gendiber der Eisenbahn sind. Die Transrapid-
entwickler, verharrend in Wagenburgmentalitat
gegen die Eisenbahner, haben nicht gerade dicht
an der Wahrheit operiert.
Immer wenn Uber den Transrapid entschieden
werden soll, wird (hauptsachlich) die Wirtschaft-
lichkeit hinterfragt. Die Antworten befriedigen
nicht. Hatte sich das Transrapidkonsortium friiher
der Kritik und der Diskussion gestellt, gabe es
langst eine Entscheidung tber das System in
Deutschland. Entweder ware die Entwicklungs-
richtung gedndert worden oder die Férderung
ware ausgelaufen.
Der Soziologe Franz Biillingen veroffentlichte
1997 seine viel beachtete Dissertation Uber den
Werdegang des Transrapids. Danach hat ein Netz-
werk von Industriemanagern und Lobbyisten das
Magnetbahnprojekt ,systematisch von der Reali-
tat abgeschottet”, friih gedul3erte verkehrs-
politische Kritik beiseite geschoben und eine Ide-
ologie kreiert, die ,Geschwindigkeitsliicke zwi-
schen Bahn und Flugzeug”. Die Geschéftleute, die
morgens irgendwo hin und abends zuriick woll-
ten, waren die Zielgruppe. Aber mit dieser Klientel
einen Transrapid wirtschaftlich zu betreiben, war
schon vor 20 Jahren eine lllusion. Ex-Bundes-
verkehrsminister Georg Leber hatte eine Idee, die
Klientel zu vergréBern:,Zur Kaffeefahrt von der
Alster zum Stachus”. Leber muss den Preis eines
Transrapidtickets von Hamburg nach Miinchen
und zurtick von mehreren 100 EUR mit einer Rent-
ner-Busreise fiir 5 EUR verwechselt haben, bei der
Warmedecken verhokert werden. Es ist aber wahr-
scheinlich ganz anders: Georg Leber wurde ge-
tduscht, wie hoch ein kostendeckendes Ticket fir
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die Kaffeefahrt von Hamburg nach Miinchen sein
wiirde.

Eisenbahner haben ebenso die Unart, in
Wagenburgmentalitét ihr System schoner zu re-
den als es ist. So erwischte die Regierungs-
kommission Bahn (1991) die alte Bundesbahn
dabei, dass sie in ihren fiir die Offentlichkeit be-
stimmten Statistiken den Energieverbrauch der
Bahn gleich um ein Vielfaches kleiner rechnete.
Sie kehrte z. B. unter den Tisch, dass bei der Um-
wandlung von Kohle und Braunkohle in den
Fahrstrom fur ihre Elektroloks mehr als 60% der
Primarenergie als Verlust anfiel, der nur die Um-
welt warmte. Dem ICE 1 prognostizierte die
Regierungskommission nach Ausbreitung Gber
das gesamte deutsche Fernnetz einen Verbrauch
von 4,9 Liter Benzinenergiedquivalent — soviel
wie ein Mittelklasse-Pkw mit 1,7 Personen mittle-
rer Besetzung benétigt. Wichtigste Ursachen: ge-
ringe Auslastung und Schwerbauweise. Sieben
Jahre spaterkam heraus, dassim Regionalverkehr
der Bahn der Primarenergieverbrauch 7,2 Liter
Benzindquivalent pro 100 Personenkilometer
betrug - soviel wie ein moderner Pkw der
Kompaktklasse bei mittlerer Besetzung im Nah-
verkehr verbraucht. Die Bild-Zeitung veroffent-
lichte dies in ihre Rubrik,die gréRten Oko-Liigen”.
Die jeden Bahnfan schmerzende Zahl stammt
aus dem Jahr 1987 (Alte Bundeslénder). Durch die
Vereinigung 1990 stieg der spezifische Energie-
verbrauch der Bahn nochmals sprunghaft an. Wo
er sich heute eingependelt hat, differenziert nach
Nah-,Fern-und Giterverkehr,weil3 niemand. Dem
Energiebrauch der Bahn ist lange keine Aufmerk-
samkeit geschenkt worden. Fahrstrom war fast
gar nicht mit Steuern und Abgaben belegt. Als
die Okosteuer kam und sich auch auf den Strom
erstreckte, lamentierte die Deutsche Bahn. Das
kam bei Okonomen nicht gut an, denn von
Energiesteuern hat ja derjenige Verkehrstrager
am meisten Vorteile im verkehrstragertber-
greifenden Wettbewerb, der den niedrigsten spe-
zifischen Verbrauch hat. Den aber reklamiert doch
die Bahn fir sich!

Rauchverbot auf Bahnhéfen ist gut. Aber wenn
in der Bahnhofshalle des Hamburger Hauptbahn-
hofs eine Diesellok der Baureihe V218 réhrt, dann
ist das wahrscheinlich gesundheitsschadlicher, als
wenn alle Raucher auf dem Bahnsteig zur Kippe
greifen. Bis vor wenigen Jahren erfiillte nicht eine
einzige Diesellok der Deutschen Bahn irgend-
eine EU-Abgasnorm, auch nicht die dlteste Norm,
die noch extrem viele Schadstoffe zulie gegen-
Uber der Euronorm der 4. Generation heute.

Die Deutschen lieben ihre Eisenbahn und gehen
deshalb unkritisch mit ihr um. In ihren Kopfen
hat sich festgesetzt, die Bahn sei per se umwelt-
freundlich. Wer aber die Eisenbahn in die Zu-
kunft retten will, sollte sie kritisch betrachten. Bei
soviel Diskrepanz zwischen Schein und Sein bei
den Bahnern ist es nachvollziehbar, wenn auch
die Magnetbahnfreunde ihr System schonten.
Man muss ja nicht direkt ligen. Dabei konnte
man erwischt werden. Es reicht, wenn man die
vielen Rahmen- und Randbedingungen eines
Vergleichs genau so setzt, dass das favorisierte
Verkehrssystem (iberlegen erscheint. Das gilt als
clever.Der Effekt ist ebenso grof3,als wiirde scham-
los gelogen.
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Einsatzgebietefiir den Transrapid:
verzweifelteSuche
Ex-Bundesverkehrsminister Leber erinnert sich
an ein Gesprach 1972 in Moskau mit dem Schwie-
gersohn des damaligen Ministerprasidenten
Kossygin, Herrn Gwischiani. Begeistert von der
Magnetbahn meinte dieser,,man solle doch tiber-
legen, ob man nicht gemeinsam eine die Volker
und Ideologien Uberwolbende Trasse von
Moskau bis nach Lissabon bauen konnte”. Gabe
es heute diese Trasse, wirde sie genutzt werden?
Ja, aber bei groBeren Distanzen nur von sehr rei-
chen Leuten mit Flugangst. Der Rest der Bevolke-
rung konnte sich europaweites Schweben gar
nicht leisten. Sarkastisch: Wer arm ist, muss mit
Ryanair fliegen. Durchschnittlicher Ticketpreis 46
EUR pro Flug (Juni 2006). Selbst bei saftiger
Kerosinsteuer ware das Flugticket nicht teurer als
das teuerste Bahnticket 2. Klasse mit Bahncard 50,

namlich 57,50 EUR.

Es ist verzweifelt nach anderen Einsatzgebieten
fir die Magnetbahn gesucht worden. Alle
Machbarkeitsstudien fiihrten zum gleichen Er-
gebnis: Zu teuer und nicht verniinftig ins vor-
handene Eisenbahnnetz zu integrieren. Oder die
Alternative, die vorhandene Eisenbahn zu mo-
dernisieren und zu erweitern, fiihrte zu einer viel
glnstigeren Relation aus Preis und Leistung. Nun
hat es Miinchen ,getroffen”. Oberbiirgermeister
Christian Ude, parteilibergreifend im Konsens mit
den meisten Miinchener Kommunalpolitikern,
lehnt das Projekt ab — im Gegensatz zur CSU-
Landesregierung. Die Investitionsmittel lieBen sich
in vielen anderen Verkehrsprojekten im Raum
von Miinchen effizienter einsetzen, so Uhde. Ge-
genlber einer Express-S-Bahn wiirde der Zeit-
gewinn durch die Magnetbahn durftig ausfallen
und wiirde noch angeknabbert werden durch
mehr Umsteigevorgange.

AusbeutungdesBundes:
AlsKoalitionspartnergeht’sleichter
Der Freistaat Bayern vermochte schonimmerdem
Bund Investitionsprojekte einzureden, die viele
Steuermittel des Bundes nach Bayern lenkten,
aber von der Effizienz gesehen zum Teil grotten-
schlecht waren. Jiingstes Beispiel ist die ICE-Stre-
cke von Nurnberg tber Ingolstadt nach Miin-
chen. Die Wirtschaftlichkeit erweist sich als jen-
seits jeglicher betriebswirtschaftlicher Vernunft.
Der Ausbau der Fernstrecke von Nurnberg tber
Donauwdérth und Augsburg nach Miinchen-
Pasing ware im Vergleich hoch effizient gewesen
(ab Donauwdrth wurde bereits damals mit 200
km/h gefahren). Als iber die Strecke entschieden
wurde, war Theo Waigel Bundesfinanzminister
und als Vorsitzender der CSU Koalitionspartner
in der Kohl-Regierung. Da hatte Heinz Drr, da-
maliger DB-Chef, keine Chance, sich mit der preis-
werteren Variante (etwa gleiche Reisezeit) durch-
zusetzen, knickte ein und lie3 fortan die Strecke
UberIngolstadt schon rechnen. Die Deutsche Bahn
wurde erst Opfer Bayerns, dann Mittdter. Wenn
ein Bundesland ebenso grofRen Erfolg im Ab-
greifen von Bundesgeld haben mochte, sollte es
seinen CDU- (oder SPD-) Landesverband in eine
Schwesterpartei umgriinden, die Landesego-
ismen zu Koalitionsfragen auf Bundesebene
hochziehen kann. Das ist nattrlich nur grof3en
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Landern wie Baden-Wirttemberg oder Nord-
rhein-Westfalen moglich. In kleineren Landern
konnte die 5%-Hurde im Bundestag verfehlt
werden.

Hat die Magnetbahn in Miinchen noch eine
Chance? Wenn die Lobby,tiichtig” ist, sicherlich —
wie schon andere Investitionsprojekte, die von
vornherein betriebswirtschaftlich Unfug waren.

Kombination von Schweben undLinearmotor:
Affinitatzum Stadtverkehr

Politik und Transrapidkonsortium sollten den
offenen Diskurs dicht an der Wahrheit fihren,
um so die Frage zu beantworten, wo tatsachlich
die strategischen Vorteile der Schwebetechnik mit
Vortrieb durch Linearmotor liegen: faktisch laut-
los im Geschwindigkeitsbereich von Stadt-
verkehren (etwa bis zu 120 km/h), geringe
Fahrzeugmasse und dadurch hoch energie-
effizient bei haufigem Halten und Wiederan-
fahren sowie die Steigfahigkeit, um mit geringer
Rampenldange zwischen der +1-Ebene (Stelzen),
der 0-Ebene (ebenerdig) oder der -1-Ebene (Tun-
nel) hin- und her wechseln zu kdnnen. Die gewal-
tige Steigfahigkeit von bis zu 10% resultiert aus
der Kombination von Linearmotor und Schwe-
ben. Ein ICE (maximal 4% Steigung) muss da pas-
sen. Die Radreibung begrenzt seine Leistung, die
er auf die Schiene Ubertragen kann. Wer noch die
alten Dampfloks in Erinnerung hat, kennt das
Durchdrehen beim Anfahren der Lok aus eige-
ner Anschauung.

Die Kombination der strategischen Vorteile einer
Magnetbahn weist in Richtung Stadtbahn, nicht
um Hochstgeschwindigkeit zwischen Zentrum
und Stadtrand (bzw. Flughafen jenseits des Stadt-
randes) zu fahren, sondern um nachtréglich ein
bezahlbares Bahnsystem in vorhandene Bebau-
ung einzupassen. Dazu wdre eine andere
Weichentechnik notwendig, denn die des Trans-
rapids erfordert mehr Platz als ein Schiffshebe-
bauwerk. Auch eine andere Schwebetechnik ware
einzusetzen, denn die des Transrapids ist nur
energieeffizient bei Geschwindigkeiten jenseits
300km/h.

Eine Entwicklung fuir den Nahverkehr hat es schon
gegeben, namlich die so genannte M-Bahn des
Physikers Gotz Heidelberg und des Ordinarius’
fur elektrische Antriebe an der TU Braunschweig,
Herbert Weh. Spéter stieg auch die AEG ein. Im
Herbst 1991, nach zweijdhrigem Probebetrieb in
Berlin auf einer Brache nahe der Mauer, erfolgte
die Zulassung der M-Bahn durch die Aufsichts-
behorden. Der Fall der Mauer beendete das Pro-
jekt. Die Trasse wurde fir den Lickenschluss der
U-Bahn zwischen Gleisdreieck (West) und Pots-
damer Platz (Ost) benétigt. Die Patente wander-
ten an den japanischen Konzern Kobe Steel.
Darliber hatten wir lamentieren sollen.

Die nachtrégliche Einpassung von &ffentlichen
Verkehrssystemen in gewachsene, zum Teil aus-
ufernde Stadte ist weltweit ein Riesenproblem. Es
lohnt sich, in eine offene Diskussion mit Verant-
wortlichen fir den Stadtverkehr einzutreten. Mit
denen sollten rechtzeitig die ,Zielkosten” ausge-
lotet werden. Das sind die Kosten, bei denen das
neue Magnetbahnsystem den U-, S- und Stadt-
bahnen Uberlegen sein wiirde; strategisch, ver-
steht sich.
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