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Umfrage zum Transrapid

Am Bau der Transrapid-Strecke vom Miinchner Hauptbahnhof zum Flughafen scheiden sich die Geister: Befiirworter und Gegner erklaren ihre Position
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Braucht Miinchen eine Magnetschwebebahn zum Flughafen oder ist sie tiberflissig?

Die Transrapidstrecke vom Flughafen
Franz-Josef-Strauf§ zum Miinchener
Hauptbahnhof muss so schnell wie
moglich gebaut werden. Viele Griinde
sprechen fiir eine rasche Realisierung:
Der Transrapid wird im zehn Minu-
ten-Takt und innerhalb von zehn
Minuten zum Flughafen fahren. Das
ist mit keinem anderen Verkehrssys-
tem zu schaffen. Durch den enormen
Zeitvorteil der Magnetschwebebahn
kénnen Millionen Fluggiste auf ih-
rem Weg von und zum Miinchner
Airport vom Auto auf 6ffentliche Ver-
kehrsmittel umsteigen. Eine Express-
S-Bahn wiirde wegen der lingeren
Fahrtzeiten und des eingeschrinkten
Komforts nur wenige Geschiftsrei-
sende zum Umsteigen auf die Bahn
bewegen. Auflerdem wiirde eine sol-
che S-Bahn-Verbindung Fordermittel
fir den Ausbau des Bahnnetzes in
Bayern blockieren. Der Transrapid
ist auflerdem schneller und besser als
andere Verkehrssysteme. Weil er iiber
den Fahrweg schwebt, ist er auch lei-
ser, verbraucht weniger Energie und
st6f8e weniger CO,-Emissionen aus.
Die geplante Routenfithrung entlang
der Autobahn und im Tunnel wird die
Natur und Anwohner kaum storen.
Nicht zuletzt ist die Magnetschwe-
bebahn enorm wichtig ist firr den
Wirtschaftsstandort Bayern und den
Technologiestandort  Deutschland,
weil er Arbeitsplitze schafft: 5 500
wihrend der Bauphase, mehrere hun-
dert im Betrieb. Viele auslindische
Transrapid-Kunden warten mit ihrer
Investitionsentscheidung, bis tiber die
bayerische Trasse entschieden wurde.
Deshalb miissen wir jetzt ein Zeichen
setzen: Wir blicken zuversichtlich in
die Zukunft, wir investieren in un-
sere Infrastrukeur und setzen dabei
auf Spitzentechnologie. Nicht nur
die Systemindustrie, die die Bahn-
technologie liefert, wird profitieren.
Das Projekt wird die Bauwirtschaft
kriftig ankurbeln. Weil bei Projekten
dieser Art ein grofler Teil der Inves-
titionen an kleine und mittelstindi-
sche Partnerunternehmen vergeben
wird, stirke der Transrapid auch die
baunahen Dienstleister. Die dadurch
steigenden Steuereinnahmen flieffen
direkt an die 6ffentlichen Haushalte
zuriick.

Der Flughafen Miinchen, der nach
dem Passagieraufkommen mittler-
weile die Nummer sieben in Europa
ist und den aktuellen Verkehrspro-
gnosen zufolge iiber hervorragende
Entwicklungsperspektiven  verfiigt,
krankt nach wie vor an einem ,Ge-
burtsfehler, nimlich der fehlenden
Anbindung an das Fernverkehrsnetz
der Deutschen Bahn. Dieses Defizit
wiegt schwer, denn die so genannte
Intermodalitit, also die méglichst
effiziente Vernetzung aller Verkehrs-
triger, gilt heute als ein wesentliches
Qualititsmerkmal einer efhzienten
Verkehrsinfrastruktur. Als schneller
Shuttle zwischen dem zweitgrofiten
deutschen  Verkehrsflughafen und
dem zweitgrofiten deutschen Schie-
nenknoten kann der Transrapid die
Intermodalitit am Standort Miin-
chen in nahezu optimaler Weise ge-
wihrleisten. Den Prognosen zufolge
wird die Magnetbahn in Miinchen
bereits im Jahr 2020 von rund acht
Millionen Fahrgisten genutzt wer-
den. Gegenwirtig benétigt ein Rei-
sender mit der S-Bahn fiir die Strecke
vom Flughafen zum Hauptbahnhof
rund 40 Minuten Fahrzeit. Das ist
fiir Fernbahnreisende kein attrakei-
ves Angebot und fiir den Miinchner
Flughafen im Vergleich zu anderen
groflen europiischen Flughifen und
deren Schienenanbindung ein ek-
latanter Wettbewerbsnachteil. Die
Magnetbahn, die in zehn Minuten
und alle zehn Minuten zwischen den
beiden Knotenpunkten verkehrt,
verkiirzt die Zeit der Anreise zum
Airport um eine halbe Stunde. Die-
se neue Anbindungsqualitit wird zur
Folge haben, dass etliche Passagiere
ihr Auto in der Garage lassen wer-
den und per Bahn und Magnetbahn
zum Flughafen anreisen. Heute liegt
der Anteil der Passagiere, die mit der
S-Bahn zum Airport kommen bei
32 Prozent aller Einsteiger - mit S-
Bahn und Magnetbahn wird dieser
Anteil auf etwa 38 Prozent steigen.
Eine neue S-Bahn-Linie kann diesen
Effekt — auch wenn sich die Fahr-
zeit etwas verkiirzt — nicht in diesem
Maf3e hervorrufen. Und anders beim
Transrapid, der bereits in wenigen
Jahren verkehren kann, miisste man
bei einer solchen S-Bahn praktisch
bei Null anfangen: Bisher gibt es
weder eine belastbare Planung noch
auch nur Ansitze einer Finanzierung
fiir ein solches Projekt.

Es gibt keinen Bedarf fiir den Trans-
rapid, weder in Miinchen noch an-
derswo in Deutschland. Der Transra-
pid wurde einst konzipiert, um dem
Flugverkehr in Deutschland und
Mitteleuropa Konkurrenz zu ma-
chen. Inzwischen gibt es in Europa
ein gut ausgebautes und gut funkti-
onierendes Bahnnetz. Die Ziige er-
reichen darauf fast die Geschwindig-
keiten des Transrapids. Anfang der
1990-er Jahre war der Bau der Mag-
netschwebebahn zwischen Hamburg
und Berlin so gut wie planfestgestellt,
aus Kostengriinden wurde das Pro-
jekt dann aber aufgegeben. Heute
gibt es eine optimale Bahnverbin-
dung zwischen den beiden Stidten,
der Flugverkehr ist eingestellt. Das
Hochgeschwindigkeitsverkehrsmittel
Transrapid soll nun den Miinchner
Hauptbahnhof mit dem Flughafen
verbinden — ein verkehrspolitischer
Unsinn. Das sinnvolle und viel preis-
wertere Verkehrsmittel fiir diese klas-
sische Nahverkehrsverbindung ist die
S-Bahn. Sie wiirde nur 650 Millionen
Euro kosten, der Transrapid mindes-
tens 1,85 Milliarden. Die Zeiterspar-
nis von 27 Minuten gegeniiber der
S-Bahn — der Transrapid soll zehn
Minuten fiir die Strecke brauchen
— wire teuer erkauft. Das Geld wiirde
dann fiir andere wichtige Projekt des
Offentlichen Verkehrs fehlen. Leider
hat der Freistaat Bayern einstige Pla-
nungen fiir eine Express-S-Bahn sehr
schnell nach dem Aufkommen der
Transrapid-Idee nicht weiter verfolgt.
Ein Ergebnis der vergleichenden Un-
tersuchung wire gewesen, dass der
Transrapid in Bau und Betrieb deut-
lich teurer ist als ein Flughafen-Ex-
press per S-Bahn oder auch per ICE.
Das hat 2002 auch der Bundesrech-
nungshof festgestellt und stufte die
Transrapidstrecke wegen erheblicher
Kostenrisiken aus volkswirtschaftli-
cher Sicht als Zuschussgeschift ein.
Unverstindlich bleibt auch, warum
die Deutsche Bahn AG bereit ist, ei-
nen artfremden Verkehrstriger wie
den Transrapid mit 235 Millionen
Euro zu unterstiitzen. Er ist nicht
mit dem Bahnnetz und dem darauf
fahrenden Nah- und Fernverkehr
kompatibel und wiirde auf Dauer
hohe Summen an Betriebskosten ver-
schlingen.

Der Transrapid soll nicht gebaut
werden. Der Bau des Transrapids
wiirde den Bahnkunden in ganz
Deutschland schaden und wire eine
glatte Fehlinvestition. Die realen
Kosten, die in diese Trasse gestecke
werden miissten, stellen eine enorme
Verschwendung von Steuergeldern
dar; ein Ausbau des S-Bahnnetzes
wire die verkehrstechnisch sinnvol-
lere, kostengiinstigere und umwelt
freundlichere Alternative. Auflerdem
gibt es viele dringliche Projekte,
die wegen der hohen Summen, die
man fiir den Transrapid benétigt,
nicht zu verwirklichen sind. Fiir die
Bauwirtschaft wire es weitaus pro-
fitabler, wenn das Geld fiir den of
fentlichen Verkehr verwendet wird,
zum Beispiel fiir den Neubau von
Stadtbahnen und die Reaktivierung
nicht genutzter Bahnstrecken, anstatt
fiir eine kurze Prestigeverbindung.
Was ebenfalls gegen den Transra-
pid spricht: Die gesamte Planung ist
fehlerhaft und nicht bedarfsgerecht.
Die im Planfeststellungsverfahren
dargestellten Begriindungen fiir den
Bau sind unzureichend, denn we-
der sind die Kapazititsengpisse der
S-Bahn nachvollziehbar noch sind die
Fahr- und Fluggastprognosen richtig
dargestellt. Es gibt keine schliissige
Argumentation fiir die Annahme ei-
nes zukiinftigen groflen Wachstums
an Flugpassagieren, insbesondere aus
der Region Miinchen. Damit entfillt
cine wesentliche Begriindung fiir das
Projekt. Wenn man die Marktchan-
cen untersucht, wird man auf kein
erfreuliches Resultat stoffen. Da der
Transrapid im Gegensatz zu anderen
Hochgeschwindigkeitsstrecken  nur
Punket-zu-Punke-Verbindungen  her-
stellen kann, aber zusitzlich teurer ist,
sind die Weltmarktchancen entspre-
chend gering; eine industriepolitische
Bedeutung ist somit nicht gegeben.
Letztendlich bedeutet der Transra-
pid auch noch eine hohe Energiever-
schwendung und ist so ein mit dem
Klimaschutz nicht zu vereinbarendes
Projekt. Die Magnetbahn erreicht
nur fir kurze Zeit ihre Héchstge-
schwindigkeit und verbraucht iiber
dreimal soviel Energie wie eine Ex-
press-S-Bahn. In Zeiten des Klima-
wandels kénnen wir uns solch einen
Klimaschidling nicht leisten.

Die bayerische Staatsregierung hat
versucht, die Offentlichkeit mit un-
realistischen Kostenschitzungen und
Luftbuchungen zu iiberrumpeln. Da-
bei ist die Finanzierung des Transra-
pids alles andere als gesichert — und
sie wire auch nicht zu verantworten,
denn eine Magnetschwebebahn-Ver-
bindung zum Miinchner Flughafen
ist verkehrlich unsinnig und aufgrund
der Lirmbelastung und Energiever-
schwendung 6kologisch unvertretbar.
Das sehe nicht nur ich so, das sieht
nicht nur die Mehrheit des Miinch-
ner Stadtrats so, sondern das sehen
auch die Biirgermeister der betrof-
fenen Umlandgemeinden so, ebenso
SPD und Griine, Freie Wihler und
ODP, Vertreter der Gewerkschaften,
des Bundes Naturschutz und anderer
Initiativen und Organisationen im
Umwelt- und Verkehrsbereich, wie
Biirgerinitiativen und Siedler- und
Eigenheimervereinen. Sie alle haben
sich in einem breiten Biindnis zusam-
mengeschlossen, um sich gemeinsam
mit allen geeigneten rechtlichen und
politischen Mitteln gegen das Pres-
tigeprojekt Transrapid zur Wehr zu
setzen. Einmiitig haben die Transra-
pid-Gegner bei ihrer ersten Zusam-
menkunft im Miinchner Rathaus
beschlossen, dass Miinchen und die
anderen betroffenen Kommunen ent-
lang der geplanten Transrapid-Stre-
cke Ratsbegehren einleiten sollen, um
ihren Biirgern die Méglichkeit zu ge-
geben, ihre Ablehnung des Transra-
pids nicht nur in Umfragen, sondern
auch in einer reguliren Abstimmung
zum Ausdruck zu bringen. Auflerdem
wird jetzt ein gemeinsamer Formu-
lierungsvorschlag ausgearbeitet, um
ein rechtlich fundiertes bayernweites
Volksbegehren gegen den Transra-
pid einleiten zu konnen. Die politi-
sche Auseinandersetzung um dieses
unsinnige, milliardenschwere Pres-
tigeprojekt wird also nun erst richtig
beginnen. Man darf gespannt sein,
ob Staatsregierung und CSU dann
den erklirten Biirgerwillen ebenso
leichtfertig abtun werden, wie sie das
bislang mit dem Protest des breiten
gesellschaftlichen Biindnisses gegen
den Transrapid getan haben.



