Fernverkehr

Gigantomanie auf Stelzen
Winfried Wolf

Zur Kritik der Magnetbahntechnologie

Er habe, so der vormalige Forschungsminister Riesenhuber auf einer Pressekonferenz TR e e
im Januar 1992 einmal, unter der Magnetbahn im Emsland »gltickliche Kiihe weiden " Montage:GVE)

sehen. Als die Journalistenschar dies mit wieherndem Gelé&chter quittierte,
wiederholte der Mann seine sensible Beobachtung. Er présentierte dabei dem
Publikum ein entriicktes L &cheln und abgedrehte Auglein, wie diese bei einem Vater
zu beobachten sind, der seinem Sohn - aber eigentlich sich selbst - eine

M odelleisenbahn schenkt und eben die Jungfernfahrt absolviert hat - einmal durch den
Tunnel, dreimal um das Legodorf. Mit &nlichem Gestus erklérten Kanzler Kohl,
Wissenschaftsminister Kruger und Verkehrsminister Wissmann Anfang Mérz. 1994,
der Gesellschaft endgiltig ihr Spielzeug Transrapid zukommen und eine
Modellstrecke durch norddeutsche Lande errichten lassen zu wollen.

AEG ...

Dadie Zweifel an ihrem Spielzeug von Jahr zu Jahr grofRer wurden und diese mit den I I I I &I;LTM

normal en Gesetzgebungsmethoden nicht unterdrtickbar schienen, griff die

Bundesregierung im Sommer 1995 zu einem vollig neuen gesetzgeberischen Mittel.

Per Gesetz wurde der »Bedarf" an einer Magnetbahn schlicht »festgestellt”. Dieses

»M agnetbahnbedarfsgesetz" dekretiertin Paragraph 1 schlicht: Titelblatt eines Werbeheftes fur die Magnetbahn
von Daimler Benz Industrie / AEG

» Es besteht Bedarf fur den Neubau einer Magnetschwebebahnstrecke von Berlin nach

Hamburg".

In Paragraph 2 heif3t ex cathedra weiter, diese Bedarfsfeststellung sei sakrosankt, also
»verbindlich.

Es handelt sich also keineswegs um ein Geschenk, das auf feudale Art gewéhrt wird.
So sehr der Vergleich mit der Modelleisenbahn und dem Vater, der dem Sohne eine
solche schenkt, um sich selbst zu beschenken, Parallelen aufweist, so sehr gibt es auch
Unterschiede:

Erstens. Wenn der Vater dem Sohne die Bahn schenkt, so pflegt er sie aus eigener
Tasche zu bezahlen. Kohl, Kriiger und Wissmann jedoch wollen die Beschenkten
zahlen lassen und versichern treuherzig, die Kosten lohnten, weil derart der Standort
Deutschland gesichert, selbiger nunmehr Kapital gewissermal3en magnetisch anziehen
wirde.

Zweitens: M odellei senbahnen sind finanziell erschwingliche Miniaturspielzeuge, die
schlimmstenfalls das Kinderzimmer oder den Hobbyraum verstellen. Die Magnetbahn
jedoch ist eine unverantwortlich teure und gigantomanische Riesenhuberei, die sperrig
in der Landschaft steht, diese zerstort und dem Schienenverkehr erheblichen Schaden
in Hohe mehrer Milliarden Mark zuflgt.

Historische Parallelen
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Die Parallelen sind bemerkenswert: Da griindete die Bahn vor 60 Jahren eine
Tochtergesellschaft, welche den Fahrweg fir die Konkurrenz zu finanzieren hatte.
Gleichzeitig Ubernahm dieselbe Bahn die Planungen fur ein neues Schienensystem,
das technisch vollig unausgereift und in erheblichem Mal3 Ausdruck eines Wahns der
Technikbeherrschung war.

Daswar 1933 ff. Die Reichsbahn (und deren Tochter Reichsautobahngesellschaft)
mul3te die Autobahnen bauen und verfolgte das Projekt einer 4- oder
3-Meter-Breitspurbahn, die die Weltstadt Germania alias Berlin mit Hauptstédten
nachgeordneter Rangfolge verbinden und dazu dienen sollte, Rohstoffe und Getreide
aus der Sowjetunion in vordem nicht bekanntem Umfang zu rauben 1).

Am 2. Mérz 1994 fafdte das Bundeskabinett den Beschluf3, auf der Strecke
Hamburg-Berlin die Magnetbahn Transrapid zu bauen. Die bis zum avisierten
Betriebsbeginn im Jahr 2004 weitgehend privatisierte Bahn AG soll sich dannin der
Transrapid-Beteiligungsgesel | schaft engagieren und ist gleich mehrfach angeschmiert:
durch aus der Konkurrenz erwachsende Einnahmeverluste und die haftung fur das
wahrscheinlich riesige Defizit der Magnetbahn.

Nun galt der damalige Reichsbahnchef, Julius Dorpmiiller, as ein hervorragender
»Fachmann", was kaum jemand dem alten Bundesbahn- und dem neuen Bahn
AG-Chef Heinz Dirr nachsagt. Dem NS-Regime gelang es dennoch, Dorpmuller
stromlinienférmig in die national sozialistischen Ziele der Volksmotorisierung” und der
Kriegsfiihrung einzuspannen, obgleich damit der Reichsbahn enormer Schaden
zugefigt wurde.

Der Bundesregierung gelang es, den Bahn AG-Chef fast ohne Briiche fir ihre
Magnettechnol ogie-Politik zu gewinnen, obgleich damit der »neuen” Bahn erheblich
geschadet wird. Ja, der Bahnvorstand unter Heinz Durr war sogar in vorauseilendem
Gehorsam bereit, Zensur auszutiben und die Verdffentlichung einer ausfihrlichen
Arbeit aus dem eigenen Haus, in der eine vernichtende Kritik der

M agnetbahntechnol ogie formuliert wurde, zu untersagen 2).

Dal3 die nunmehr formell nicht mehr as »Beamtenbahn« daherkommende Deutsche
Bahn AG den Bonner Kabinettsbeschluf? zum Bau der Transrapid-Strecke mit nur
zaghaftem Widerspruch »zur Kenntnis nimmt", unterstreicht den Kern unserer Kritik
an der Bahnprivatisierung, wonach sich mit dieser der Schienenverkehr erst recht in
jene Marktnische verkrimelt, dieihr die Autogesellschaft zuweist 3). Im Ubrigen ist
bezeichnend, dal’ im Aufsichtsrat der neuen, nunmehr angeblich ausschliefllich
eigenen Interessen und dem Markt verpflichteten Deutschen Bahn AG das
Vorstandsmitglied des fihrenden deutschen Energie- und Mineral 6lkonzerns Hermann
Kramer und der Siemens-Aufsichtsrat Hermann Franz sitzen. Dem Interesse des
erstgenannten Unternehmens entspricht es, wenn die Bahn z. B. durch die Magnetbahn
noch weiter in Richtung Prellbock rollt, die Interessen des zweiten Unternehmens sind
direkt mit dem Transrapid-Projekt verquickt.

Zwei Milliarden DM wurden bisher fir die Magnetbahntechnol ogie ausgegeben.
Dennaoch steht die Magnetbahn »Transrapid” mehr als sie féhrt. Nun sollen weitere 5,6
Mrd. DM fir eine "Referenzstrecke" aufgebracht werden. Sollte es dazu kommen, so
sah SPD-Verkehrsexperte Klaus Daubertshduser bereits 1993 »rund vier Milliarden
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Mark Subventionen pro Jahr" auf den Staat zukommen, Die Magnetbahn
»Transrapid” wird zu einem Subventionsfald ohne Boden - vergleichbar dem Schnellen
Briter in Kakar, der Wiederaufbereitungsanlage in Wackersdorf oder dem als
"Eurofighter" getarnten Jager 90.

Dabel wurde der Transrapid vielfach totgesagt. Er lebte jedoch gerade in diesem
Zustand munter weiter. Wobel die zwei Milliarden DM bereits geflossener
Subventionen von erheblichem Gewicht sind, um Sachargumente, die gegen ein
solches Projekt sprechen, beiseite zu rdumen. Esist grotesk, wenn der Kanzler, der
Wissenschaftsminister und der Verkehrsminister betonen, das Transrapidprojekt
wurde »10.000 hochqualifizierte Arbeitspldtze" bringen. In Wirklichkeit werden hier
Steuergelder in einer Hohe vergeudet, mit denen der Erhalt und gegebenenfalls die
Konversion von mehreren grof3en Industriebetrieben in den neuen Bundesléndem und
einige hunderttausend Arbeitspl&tze dort hétten finanziert bzw. abgesichert werden
konnen.

Eine Jahrhunderttechnologie?

»Der wohlfeile, schnelle, sichere und regelmaikige Transport von Personen und Gitern
ist einer der méchtigsten Hebel des Nationalwohlstands und der Zivilisation? 152
Jahre spéater wird an diese Worte des deutschen National 6konomen Friedrich List
wieder angeknipft. »Die Situation ist heute vergleichbar mit der zu Anfang des
vergangenen Jahrhunderts, al's Gber den Bau der ersten deutschen Eisenbahnstrecke
entschieden werden mufdte." So Hans Georg Raschbichler am 15. Mérz 1988 auf
einem Symposium in Minster, das die Magnetbahntechnologie ins rechte Licht riicken
sollte. Raschbichlers Fehlgriff um ein Dritteljahrhundert - die ersten Uberlegungen
»Uber ein allgemeines deutsches Eisenbahn-System” , eine Schrift Friedrich Lists,
erschienen 1833 - mul3 der Hitze des Konkurrenz-Gefechtes geschuldet sein, in der
sich die bundesdeutschen Magnetbahnbetreiber wéhnen.

Im Gibrigen verbindet die Herren Raschbichler und List eine Gemeinsamkeit: List war,
aul3er National tkonom. auch Eisenbahnindustrieller; Raschbichler ist Vertreter von
»Transrapid International”, eines Unternehmens, das die weltweite Vermarktung der
Transrapid-Magnetbahn betreibt und hinter dem deutsche Ristungs- und
GroRunternehmen wie Krauss-Maffei, MBB und Thyssen stehen. Raschbichler wurde
aulBerdem Vorsitzender der Geschéftsfiihrung der Magnetschnellbahn
Berlin-Hamburg GmbH mit Sitz in Minchen, der eigens flr das Projekt dieser
»Referenzstrecke« gebildeten »AnschubgeselIschaft”. PR war und ist also beider
Business.

Bleibt die Frage: Handelt es sich bei der Magnetbahn-Technologie wirklich um eine
Jahrhunderttechnologie auf dem Transportsektor, wie es die Eisenbahnen ohne
Zweifel waren?

Die Bundesregierung war schon immer dieser Meinung. Am 3. Dezember 1987 faldten
Kohl und Kabinett den Beschluf3: »Die Magnetbahn muf? eine Anwendung in der
Bundesrepublik Deutschland finden." Dabei windet sich seit Anfang der 80er Jahre
eine 31,5 Kilometer lange Versuchsstrecke fir die Uiber 400 Stundenkilometer schnelle
Transrapid-Magnetschwebebahn durch das niederséchsische Emsland. Mit dem Bau
der Anlage wurde 1978 begonnen; 1987 wurde mit der Stidschleife die - figirliche -
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Achterbahn vollendet.

Funktionierte die Magnetbahn so, wie in den Hochglanzbroschiiren der daran
beteiligten Unternehmen beschrieben, dann lassen sich ihr schwerlich revolutionére
Ziige absprechen. Beim Transrapid erfolgen Vortrieb und Beschleunigung des
Fahrzeugs durch die im Fahrweg verlegten drei phasigen Elektrowicklungen. Der
»Linearmotor" ist so lang wie die gesamte Strecke. Das heil3t, dal3 entlang der
Streckenfiihrung der »Stator" des Motors als Kupferwicklung angebracht werden mu3,
wahrend der »Rotor", die Bahn selbst, Uber diesen Stator und von diesem angetrieben
l&uft. Ein sich aufbauendes el ektromagneti sches Wanderfeld »schleppt« gleichsam das
Fahrzeug mit sich, beschleunigt es. Da das Fahrzeug mit einem Schwebegestell den
Fahrweg, die Fihr- und Bremsschienen, umgreift, wirkt die anziehende Magnetkraft
nach oben und hebt das Fahrzeug an. Diese grundsétzlich andere Konzeption verzerrt
im Ubrigen Energieverbrauchsvergleiche zwischen Eisenbahn und Magnetbahn; erstere
fuhrt ihren Motor mit, letztere verlegt diesen gewissermal3en in den Fahrweg.

»Nach 150 Jahren Eisenbahngeschichte steht erstmals ein Fahrzeug zur Verfligung,
dasin einem Abstand von 10 Millimetern tber seinem Fahrweg schwebt und vdllig
entgleisungssicher ist,« So die Selbstdarstellung der Betreibergesellsehaft. Ahnlich die
Argumentation der Bundesregierung. 1993 wurde dem Transrapid auf vollig dirftiger
Grundlage die »Einsatzreife”" bescheinigt. Dal3 diesin Widerspruch zur bisherigen
Magnetbahn-Realitédt, in Widerspruch zu der Einschdtzung des Berliner
Umweltbundesamtes (UBA) und in Widerspruch zu Gutachten des Wissenschaftlichen
Beirats des Bundesverkehrsministeriums steht, ficht nicht an. Bezeichnend fir die
ebenso ignorante wie interessengesteuerte Art, mit der der MagnetbahnbeschluR3 in
Bonn gefallt wurde, ist die Tatsache, dal? V erkehrsminister Wissmann den 13
Professoren des Wissenschaftlichen Beirats seines Ministeriums einen
Gespréchstermin tiber ihr ablehnendes Gutachten anbot - fir die Zeit nach der
Kabinettsentschei dung.

Gigantomanie auf Stelzen

Mehr als ein Jahrzehnt lang wurde die Magnetbahn hierzulande al's ein umfassend
einsetzbares neues Schnellverkehrsmittel propagiert. Wenn es nunmehr »nur" um den
Bau einer Referenzstrecke geht, dann doch dazu, um mit dieser V orzeigebahn anderen
Landern, Regierungen, Investoren etc. einzureden, dieses Verkehrsmittel eigne sich as
eine umfassende Alternative zu anderen traditionellen
Hochgeschwindigkeitsverkehrsmitteln wie dem Shinkansen, dem TGV oder dem ICE.
Die Tatsache, dal3 - fur manche Uberraschend - im Februar und Mé&rz 1994 das
Transrapid-Projekt derart gepuscht und gegen alle Widersténde al's
»Magnetbahngesetz« durch den auslaufenden Bundestag gebracht und im Herbst 1995
im neuen Bundestag mit dem »M agnetschwebebahnbedarfsgesetz” die
wissenschaftlichen Grundannahmen fiir einen »Bedarf" vorweg dekretiert wurden, hat
viel damit zu tun, daf3 der |CE Ende 1993 auch in Siidkoreavom TGV geschlagen
wurde und alle bisherigen vollmundig propagierten Mdglichkeiten fir
Transrapid-Projekte - so eine Verbindung von Orlando nach Disneyland - auf Eis
liegen. Mit Erstaunen war zur Kenntnis zu nehmen, daf3 in dem im Sommer 1995 von
der Bundesregierung vorgestellten »L ateinamerikakonzept" der Transrapid als ein

L ateinamerika einsetzbares V erkehrsmittel propagiert wird.
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Die Propagandisten einer deutschen »Referenzstrecke” schwel gten noch vor wenigen
Jahren in gigantomanischen Verkehrswelten. Die Vorstellungen gingen dahin, mit
einem Netz von Magnetbahnen die Autobahnkreuze zu verknipfen. Diese Kreuze
wurden auf zwel bis drei Ebenen ausgebaut - unten bewachte Tiefgaragen, in der Mitte
die Autobahn und oben der Magnetbahnhaltepunkt. Die Anfahrt erfolgte mit eigenem
Pkw, die Weiterfahrt fande mit Tempo 400 statt, bis zum Ziel punkt, wo ein

Mietwagen den Transfer in die City erméglicht.

Diese Logik zu Ende gedacht und alle Behauptungen der Betreiber fur bare Miinze
genommen, mufdte das konsequente Ziel lauten: schrittweises Einstellen der
Bundesfernstraf3enverbindungen; paralleles Zurtickfahren des Bundesbahnbetriebs, vor
allem der Hochgeschwindigkeitsbahnen; Errichtung von Magnetbahnen auf den
bisherigen DB-Trassen; Einstellung der Binnenluftfahrt. Wenn es denn tatséchlich
Uberzeugende Systemvorteile der Magnetbahn gibt, dann kénnen diese nicht allein fur
die Strecke Hamburg-Berlin zutreffen. Im Gegenteil: In seiner |solation degeneriert
der Transrapid in jedem Fall zu einem Exponat im Jurassic Park Deutschland.

Das Verkehrsministerium, aus dem lange Zeit Widerstand gegen das
Transrapid-Projekt gemeldet wurde, ahnt durchaus, dal? der Bau allein einer
Referenzstrecke wenig Sinn macht. Nachdem das Bundeskabinett im Sommer 1992
das Transrapid-Projekt als Teil des Bundesverkehrswegeplans definierte, fuhrte der
damalige Minister Gunther Krause 6ffentlich aus: »Nach der Entscheidung des
Bundestags Uber die Verlegung des Parlaments und von Teilen der Bundesregierung
nach Berlin wiirde eine Verbindung Bonn - Berlin in die Untersuchungen einbezogen.
Eine |angerfristige Perspektive konnte die Strecke Berlin-Hamburg mit Weiterfiihrung
in Richtung Bremen-Ruhrgebiet-K6ln-Bonn hieten."4) Das wére zwar nicht die
kirzeste Verbindung, aber darum geht es wohl auch nicht immer in der
Verkehrspolitik. So fuhrt die neue ICE-Verbindung Berlin-M iinchen Uber Magdeburg
und Hannover. Dal3 sie damit schneller a's die Direktverbindung Uber Leipzig ist, ist
Resultat gezielter Fehlinvestitionen. Die Reichsbahn fuhr vor 60 Jahren die Strecke
Berlin-Munchen schneller als der ICE heute 5).

Strukturelle M éngel

Es gibt eine Reihe struktureller Mangel, die mit der Transporttechnologie
Magnetbahn verbunden sind: - Die Magnetbahn stellt ein neues und teures
Massenverkehrsmittel dar, welches nicht mit dem bestehenden
Schienenverkehrssystem kompatibel ist. Neben Schiene, Stral3e und Flugverkehr soll
ein viertes Personenverkehrsmittel bereitgestellt werden. Dieswirde zunéchst einen
enormen Zuwachs an »gebrochenem” Verkehr - des Umsteigens von einer
Transportform zur anderen - bedeuten. Sodann stellen Magnetbahnen gewaltige
Parallelinvestitionen in Verkehrswege dar. Hier soll sich Verkehrsgeschichte auf fatale
Weise wiederholen: Der Entwertung der Investitionen in die Schienenstrange durch
den Bau von Stral3ennetzen und Binnenwasserstral3en wiirde eine Entwertung aller
dieser Verkehrswegeinvestitionen dort folgen, wo die nun favorisierte Magnetbahn
parallel verliefe. Wenn heute bereits alle Verkehrsarten - Stral3e, Schiene, Wasser -
subventioniert werden, so wirde diese Vergesel|schaftung von Transportkosten mit
der Einfuihrung eines zusétzlichen Transportmittels gesteigert.

Magnetbahnen sind reine Personenverkehrsmittel. Sie eignen sich - auch wegen ihrer
unausgereiften oder zu wenig belastbaren Technik - nicht fir den Gitertransport.
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Letzterer macht jedoch bei der Bundesbahn immerhin rund die Halfte der
Verkehrdeistung und der Einnahmen aus. Damit wére also auch bei Existenz eines
Magnetbahnnetzes in jedem Fall ein paralleles Massentransportsystem und die
Vorhaltung entsprechender Schienenwege erforderlich, was die gesell schaftlichen
Kosten im Transportsektor weiter steigert. Im Gbrigen muf3 ein derart
heruntersubventionierter Transportpreis zur weiteren Verkehrsinflation beitragen.
Dieswird an anderer Stelle am Beispid der Strecke Hamburg-Berlin verdeutlicht.
Immer wieder ist es die Geschwindigkeit, die als entscheidendes Argument fir den
Transrapid angefuhrt wird. Mit Tempo 300 bis 500 durch deutsche Lande, z. B., so die
| dee des ehemaligen bayerischen Wirtschaftsministers Jaumann, fir einen
»Sonntagsnachmittagsausflug von der Isar an die Alster”, geschossen zu werden, das
potenziert Mobilitdt und macht Potenzen mobil. Nun haben sich Bundesbahn und
Bundesregierung fur die Entwicklung und den Betrieb des | CE entschieden, der mit
bis zu 300 km/h betrieben werden soll. Ironischerweise stellte der ICE bereitsam 1.
Mai 1987 mit 406 km/h einen neuen deutschen Geschwindigkeitsrekord fur
Schienenfahrzeuge auf, gewissermal3en ein Wink mit dem Zaunpfahl in Richtung
Transrapid. Ein qualitativer Unterschied zur Magnetbahn (maximale

Rei segeschwindigkeit 300 km/h, Spitzengeschwindigkeit 500 km/h) ist nicht
erkennbar.

Tempo 300 oder 400 bei einer Magnetbahn zahlt sich nur aus, wenn mdglichst
Entfernungen von 400 und mehr Kilometern realisiert werden. In einem
dichtbesiedelten Land wie der BRD gibt es jedoch einigen verkehrspolitischen Anlal3,
spéatestens alle 100 Kilometer einen Halt einzulegen. Man nehme nur die lange Zeit
von |CE und Transrapid gleichermal3en umworbene Strecke Kdln-Frankfurt. Zwischen
den Anfangs- und Zielpunkten liegen mindestens drei (und bis zu fiinf) sinnvolle
Haltepunkte, die bisher im |C-Verkehr bedient werden: Bonn, Koblenz, Mainz,
Wiesbaden, Frankfurt-Flughafen. Da die Kilometer bis zum Erreichen der
Hochstgeschwindigkeit und digjenigen, die fur das Abbremsen benétigt werden,
insgesamt rund 25 ausmachen, 16st sich der Vorteil der hohen Geschwindigkeit in
Luft auf. Weshalb bei Einsatz des |CE und des Transrapid gleichermal3en deren
Protagonisten dafr plédieren, Stopps, die fiir Regionen mit hunderttausenden
Menschen wichtig sind, schlicht auszulassen. Wobei dieselben immer ausreichend
Anlal? sehen, dal’3 die Magnetbahn Flugh&fen mit einem Stopp beehrt, womit die
Hochgeschwindigkeitsbahn Zubringerdienste fir den Flugverkehr leistet. Was mit dem
folgenden Punkt zu tun hat:

Schliefdlich zielen Transrapid und ICE auf ein- und dieselbe Klientel - auf den
Geschéftsverkehr. Nur dieses Marktsegment kommt - was die Masse des angepeilten
Transportvolumens betrifft - fir solch grof3e Entfernungen im »Normalverkehr" und
fur die nicht gerade niedrigen Fahrpreisein Frage. Doch dieses Marktsegment macht
gerade mal 12 Prozent der gesamten Verkehrsleistung der Bundesbahn aus. Unter
solchen Bedingungen miifdte die parallele Entwicklung und der gleichzeitige Betrieb
von Regionalflugstrecken, Privatflugverkehr, ICE-, IC- und Magnetbahnstrecken fir
alle Betelligten in einen ruindsen Wettbewerb miinden. Die alseits entstehenden
Verluste wiirden erneut vergesellschaftet und insbesondere die rasante Fahrt der Bahn
AG in eine neue Pleite vorangetrieben 6).

Transrapid - ein preiswertes Transportmittel ?

Seite 6/9



Die Transrapid-Manager nannten Ende der 80er Jahre noch Kosten von 20 Millionen
DM fur einen Doppelkilometer Magnetbahn. Die Strecke Hamburg-Berlin sollteim
Marz 1994 fir 5,6 Milliarden DM zu haben sein. Im September 1992 nannte
Verkehrsminister Krause hierfir noch »ein notwendiges | nvestitionsvolumen von ca,
7,5 Milliarden Mark fur die Infrastruktur ... und zirka 700 Millionen Mark fur die
Anschaffung der Fahrzeuge." Dies ergabe bereits einen Kilometerpreis von 30
Millionen DM, vergleichbar dem fir | CE-Neubaustrecken, wobei diese flir Personen-
und Guterverkehr gebaut sind.

Bei al diesen Preisvergleichen existiert ein kleiner Unterschied: Die I CE-Kosten sind
teuer genug, jedoch real nachprifbar, wéhrend fur den Transrapid nur ein erster
Kostenansatz aus den 80er Jahren zugrundegelegt wird. Der »Tornado-» oder
»Kalkar-K oeffizient" legt nahe, mit einer Verdoppelung der veranschlagten Kosten zu
rechnen.

Energieverbrauch

Ebenfalls mit Vorsicht zu genief3en sind die Angaben zum Energieverbrauch des
Transrapid. Dieser soll gemél? Eigendarstellung sogar bei htherer Geschwindigkeit
»niedriger alsbeim ICE" liegen. Der Transrapid-Kritiker Karlheinz R6Rler schrieb
hierzu: »In der Offentlichkeit wird der Eindruck erweckt, die Magnetbahn sei
energiesparsamer alsdie Eisenbahn. So bracht der Transrapid bei 250 km/h nur 30
Wattstunden pro Sitzplatzkilometer, wahrend der | CE eine entsprechenden Verbrauch
von 42 Wattstunden hat. Dieser Unterschied kommt jedoch vor allem dadurch
zustande, dal? bei der Magnetbahn auf derselben Grundflache mehr Platze
untergebracht sind, da die Fahrgaste enger sitzen, weder einen Speisawagen noch
sonstige Service-Einrichtung vorfinden und sich dreimal so viele Passagiere wieim
ICE eine Toilette teilen miissen. Vergleicht man jedoch Gleiches mit Gleichem, dann
durfte der Energieverbrauch beider Ziige ungeféhr der gleiche sein.” Im Ubrigen ist
der ICE ein Energiefresser; der Vergleich eines Gigantomanie-Projektes mit einem
anderen éndert nicht am grundsétzlichen Charakter beider: Magnetbahn und ICE
verbrauchten je Personenkilometer bedeutend mehr Energie alsein IC 7).

Larmwerte

Die Larrnwerte des Transrapid sollen »in etwa gleich" denen des | CE ausfallen. Selbst
wenn dies stimmen wirde, ergibt sich die Frage, welche Kosten fir

L armschutzmal3nahmen anfallen. Bislang haben die Magnetbahnbetreiber solche
Kosten nicht in Ansatz gebracht, im Gegensatz zur Bahn und dem ICE. Tatséchlich ist
auch nach den offiziellen Angaben die Larmentwicklung beim Transrapid im
»Normalbetrieb” so grof3, dal3 entlang den Magnetbahnstrecken eine breite Schneise
unbesiedelten oder eines mit gewaltigen Schallschutzwéanden gesicherten Gebietes
erforderlich wéare: 93,5 dB/A in 25 Meter Entfernung bei Tempo 400 km/h. Als »stark
verlarmt« gilt ein Wohngebiet ab 60 dB/A. RoRler: »Ein Magnetbahn-Zug mit 450
km/h wird in 25 Metem Entfernung rund 100 dB (A) erzeugen und somit ebenso laut
sein wie ein Prefufthammer in néchster N&he".

Flachenverbrauch

Als Flachenverbrauch nennen die Magnetbahnbetreiber in aller Regel nur die Flache,
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diefur die Stitzpfeiler im Fall eines aufgesténderten Fahrwerks anfallen wirden. Man
kann jedoch bereits fragen, ob eine aufgestanderte Bahn dieser Art keine Flacheim
umfassenden 6kologischen Sinn verbraucht, Beispiel sweise gibt es klimatologische
Gutachten, die auf Stelzen gefiihrten Stral3en sehr wohl die Wirkung von Talsperren,
ahnlich der von auf Dammen gefiihrten Fahrwegen, attestieren. Auch Briicken kénnen
wie Damme und Talsperren wirken und hierdurch beispielsweise die Zahl der
Inversionswettertage in einer entsprechenden Region erhéhen. Hierzu fihren Meike
Spitzner und Michael Weiss an: »Die vom Fahrweg Uberspannte Flache wird nicht
eingerechnet ... aul3erdem ist es mit einer einfachen Trasse auf Stelzen nicht getan.
Weitere Flachen in wesentlichem Umfang werden fir die zusétzliche Infrastruktur
gebraucht, vor allem fir die riesigen Parkhduser bzw. Parkfléachen und Zufahrtsstral3en
zu den Transrapidbahnhofen.” 8)

Elektromagnetische Felder

Weiterhin muf3 eine Magnetbahn, wenn siein der geplanten Hohe von etwa funf
Metern gefiihrt wird, Schneisen in Wal dgebiete schlagen. Elektrische Leitungen, die
schlief3lich allgegenwartig sind, miissen gekreuzt werden. Unten? Oben? Mit wel cher
Wirkung auf die Magnetfelder? Welche Wirkung haben solche Magnetfelder auf die
Menschen? Darf Ex-Kanzler Helmut Schmidt an der Jungfernfahrt des Transrapid
teilnehmen oder nicht? Immerhin schlief3en die japanischen Magnetbahnbetreiber
Fahrgéste mit Herzschrittmachern bisher von diesem Fortschritt neuer Mobilitét aus -
aus Angst, die anstehenden el ektromagnetischen Felder kénnten diese |ebenswichtigen
Geréte beeinflussen.

Wird fortgesetzt.

1) & bdquo;Aus dem Osten werden wirjéhrlich zehn bis zwdlf Millionen Tonnen
Getreide herausholen.” So Hitlers Vision zur Breitspurbahn (damals und heutein
Mitteleuropa geltende Norrnalspurz 1435 mm). Dr. Ing. Recker, der bei der
Reichshahndirektion Berlin mit der Fiihrung der Breitspurbahn durch den neu zu
bauenden Silidbahnhof beauftragt war, erinnert sich, "dal3 man damalsim
Reichsverkehrsministerium der Meinung war, auch mit Giterwagen der Normal spur
in zwei bisdrei Monaten die gesamte Ernte der Ukraine abfahren zu kdnnen." Anton
Juachimsthaler, Gigantomanie auf Rédern, in: Zug der Zeit, Zeit der Zlige,
herausgegeben von der Eisenbahnjahr Ausstellungsgesellschaft Nurnberg, Berlin
1985, S. 703 ff.

2) Joachim Wille, Die Transrapid-Kritik blieb ungedruckt. Wie es kam, da3 ein
Bundesbahner seine Argumente fiir sich behalten mufite, in: & bdquo;Frankfurter
Rundschau" (FR), 3.11.1992.

3) Vgl. die Beitrage in dem Diskussionsforum zur Bahnreform - bessere Bahn. u. a.
mitherausgegeben von Heiner Monheim, Meike Spitzner, Tine Seebohm. Winfried
Wolf, den VCD-Landesverbdnden Niedersachsen, Bayern und Hamburg, Koln 1993.

4) Rede am 4.9.1992 in Neubrandenburg auf der Fachtagung der Bildungsakademie
der Kammer der Technik e.V., "Bulletin®, 9/1992, 9.9.1992.

5) Die Strecke M inchen-Hannover-Berlin kommt auf 928 Schienenkilometer, die
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Direktverhindung auf 677 Kilometer. Fur Mnchen-Hannover-Berlin benttigt der
ICE 6 Stunden und 51 Minuten (Fahrplan 1995/96). Die Reichsbahn fuhr die
Direktverbindung in 6 Stunden und 44 Minuten. Seit dem Ende der DDR war
ausreichend Zeit, die Direktverbindung so auszubauen, so dafi3 |Cs mit
Reisegeschwindigkeit 120 km/h fahren konnten. Damit allerdings reduzierte sich die
Gesamtreisezeit auf 5 Stunden und 38 Minuten und damit auf ein Niveau, bel dem es
nicht mehr zu rechtfertigen wére, eine |CE-Neubautrasse zu bauen. Just diese soll
jedoch - mit immensen Zerstérungen von Land- und Ortschaften - gebaut werden. Die
Grunde sind vergleichbar denjenigen, die zum Transrapid-Beschluf3 fuhrten.

6) Das offizielle Modell, das der Bahn AG zugrunde liegt, sieht vor, dald selbigeim
Jahre 1 ihrer Existenz vdllig entschul det ist,jedoch bereits zehn Jahre spéter erneut 20
Milliarden DM Schulden aufgetirmt hatte. Damit stiinde die Bahn AG erneut vor der
Pleite, zumal sie dann nicht mehr Uber den Staat als Fallschirm verfigt. Der
Bundesrechnungshof war es. der im Herbst 1993 auf diese eingerechneten Schulden
verwies und die von Drr etc. behaupteten & bdquo;Einsparungen” durch die
Bahnprivatisierung als unseriés enttarnte. Siehe & bdgquo;bessere bahn", Nr. 2, Kéln,
Oktober 1993; & bdquo;Handelsblatt", 12.6.1993, S. 8.

7) Karlheinz RoRler, Magnetbahn Transrapid - Das bessere V erkehrssystem?, in:

& bdquo;Bauwelt", 12/1989. In bezug auf den Vergleich Transrapid - ICE kam die
zitierte unterdriickte Kritik aus dem Bundesbahnmanagement zum gleichen Schlul3.
Diese fuhrt hier auch & bdquo;das aulferst geringe Gewicht ... infolge der Verlagerung
der Antriebsmotoren in der Form des Linearmotors in die Fahrbahn" an und debattiert
die Moglichkeit einer vergleichbaren Technik im Rahmen des Rad-Schienen-Systems,
eine & bdquo;weiterentwickelte Eisenbahn«. Interessanter scheint hier allerdings der
Verweis zu sein, dal3 die Bundesbahn mit der Einfihrung von Doppel stockwagen auch
in Schnellziigen die Energiekosten je Platz um & bdquo; 30 bis 40 Prozent” reduzieren
konne, was beim Transrapid-System nur mittels einer & bdquo;erheblichen
VergrélRerung des Fahrzeugquerschnitts und damit des L uftwiderstands® machbar sei.
Nach: Die Transrapid-Kritik blieb ungedruckt ..., a. a. O. (Anm. 2).

8) M. Weiss, M. Spitzner. Argumente gegen die Stelzenbahn, hrsg. v. den Grinenim
Bundestag, Bonn, August 1990.

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signal archiv.de/M eldungen/10001015.
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