
Wie sicher ist der Transrapid?
Anmerkungen zum Sicherheitssystem bei Bahn und Transrapid

Das tragische Transrapidunglück in Lathen am 22.9.06 
wirft Fragen auf. Hat die Technologie tatsächlich – wie 
oft behauptet – einen Sicherheitsvorsprung? Oder ist der 
Transrapid ein System mit eigenen, neuen Problemen? 
Vieles bleibt den Gerichten vorbehalten, einige wichtige 
Punkte sind jetzt schon festzustellen:

➔  �In der Versuchsanlage gibt es keine automatische 
Sicherungstechnik, wie sie bei den Bahnen Standard 
ist. Damit liegt der Transrapid zum Teil unter dem 
Niveau kleinster Nebenbahnen.

➔  �Die Sicherungstechnik wurde hier auch nicht für das 
mögliche Projekt in München getestet.

➔  �Die ‚Ausführungsgrundlagen‘ schreiben sie ebenfalls 
nicht zwingend vor. 

➔  �Die technischen Konsequenzen des Unglücks würden 
gravierend höhere Kosten erzwingen. Die wirtschaft-
lichen Bedenken erfahren dadurch ein viel stärkeres 
Gewicht.
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Der Unfall in Lathen

Bei dem Unfall in Lathen ist trotz geradliniger Strecke 
und offenbar unbeeinträchtigter Sicht ein Transrapid mit 
170 km/h auf einen stehenden Werkstattwagen aufge-
fahren. Dieser war zur allmorgendlichen Inspektion und 
Säuberung der Strecke unterwegs. Er bewegt sich mit Die-
selantrieb auf Gummireifen, eine stabile Stahlkonstrukti-
on umgreift den Fahrbalken ähnlich dem Transrapid. Der 
Werkstattwagen ist auch für die Stromversorgung eines 
liegengebliebenen Transrapids mittels Generatoren aus-
gerüstet und wiegt 60 (!) Tonnen. 

Weil beide Fahrzeuge nicht entgleisen können, bohrte 
sich das Werkstattfahrzeug in den Fahrgastraum des 
Transrapids. Der Wagenkasten des Transrapid ist wegen 
des Zwangs zur Gewichtseinsparung in Leichtbauweise 
ausgeführt. Somit war die Situation der Fahrgäste im vor-
deren Segment fast aussichtslos.

Technische Standardsicherung wie 
bei Eisenbahnen fehlt

In der Betriebssteuerung der Anlage in Lathen ist kei-
ne technische Sicherung vorhanden, die eine Kollision 
konventionell fahrender ( Arbeitsfahrzeuge mit Dieselan-
trieb) und elektromagnetisch angetriebener Fahrzeuge 
(Transrapidzüge) zwingend ausschließt.

Diese einfache Betriebsweise wäre in den ersten Ver-
suchsjahren tolerabel gewesen; bei regelmässigem 
Publikumsverkehr und der behaupteten „Einsatzreife“ 
des Systems ist sie nicht akzeptabel.

Die Transrapid-Fahrzeuge erhalten ihre Geschwindig-
keit je nach Stärke des Stromflusses, unterschiedliche 
Geschwindigkeiten im selben Abschnitt sind daher nicht 
möglich, so dass diese miteinander nicht kollidieren 

können. Unklar ist die Frage liegengebliebener strom-
loser Züge.

Alle Bahnen haben zusätzlich Arbeitsfahrzeuge, auch 
die Magnetschnellbahn. Von keinem Bahnbetreiber sind 
Werkstattwagen ohne diese technische Sicherung bekannt 
– noch dazu im Hochgeschwindigkeitsverkehr. Das war 
jedoch Alltag in Lathen und ist Alltag in Shanghai.

Weder der Mensch noch die Technik allein sind zu 100 % 
sicher, jeder hat Stärken und Schwächen und genau das 
muss ein Sicherheitskonzept auch ausnützen. 

Die Technik ist besser bei Alltagsroutine und schnel-
len Standardreaktionen, der Mensch dagegen erkennt 
„unvorhergesehene“ (und damit nicht programmierte) 
Situationen sehr viel schneller.

Sicherung bei den Eisenbahnen

Bei der Eisenbahn sind alle Strecken in feste Abschnitte 
(sogenannte „Blockabschnitte“) eingeteilt. In jedem 
Blockabschnitt darf nur jeweils ein Zug oder Fahrzeug 
sein. Die Signaltechnik stellt sicher, daß diese Forderung 
technisch erzwungen wird. Es muss mindestens auch der 
nächste Blockabschnitt für einen fahrenden Zug frei sein, 
damit genügend Platz zum Anhalten bleibt. 

Die Blockabschnitte werden durch Signale und Achszäh-
ler an den Schienen begrenzt. Die Achszähler erkennen, 
ob ein Fahrzeug in einen Blockabschnitt einfährt – egal 
ob ICE, Güterzug oder Werkstattfahrzeug. Die Achszäh-
lung am Ende eines Abschnittes erkennt auch, wenn ein 
Waggon sich gelöst hat und auf der Strecke allein steht. 

Der Lokführer erkennt das „Frei-Sein“ des nächsten 
Abschnittes an den Signalen. So kann er rechtzeitig 
reagieren, um seinen Zug abzubremsen oder anzuhal-
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Schienenfahrzeug stehend oder 
fahrend (ICE, S-Bahn, Baufahr-
zeug); vom Achszähler automa-
tisch registriert.

Achszähler kontrollieren, ob 
Fahrzeuge die Blockabschnitte 
vollständig verlassen.

Signale stoppen Züge automa-
tisch, wenn nächste Blockab-
schnitte nicht vollkommen frei 
sind.

Wartungsfahrzeug

Transrapid wird nicht 
automatisch gestoppt

ICE und S-Bahn

Alle Strecken sind in Blockabschnitte unterteilt. 
Am Anfang und am Ende registrieren Achszähler 
komplett alle Fahrzeuge.

Transrapidanlage Lathen

Der Lokführer bremst am Signal.

Zusätzlich stoppt die Automatik jeden Zug; dabei ist es 
egal, welcher Fahrzeugtyp im vorausgehenden Blockab-
schnitt ist.

Neubaustrecken für sehr hohe Geschwindigkeiten haben 
längere Blockabschnitte. Zusätzlich tritt die sogenann-
te LZB1 in Kraft. Sie überwacht längere Abschnitte und 
stoppt ebenfalls automatisch den Zug.

1 Linienzugbeinflussung		

Herannahende Transrapidzüge stoppen nicht automa-
tisch bei Wartungsfahrzeugen z. B. mit Dieselmotoren.

Die Elektrotechnik verhindert automatisch nur den 
Aufprall zweier jeweils stromführender Transrapidzüge.
Die Leitzentrale kann eingreifen. In München sind keine 
Lokführer vorgesehen.

Stand der Sicherheitstechnik
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ten. Sollte der Lokführer dennoch ein „rot“ zeigendes 
Signal überfahren, so sorgen Magnete am Gleis für eine 
Zwangsbremsung.
Bei schnell fahrenden Zügen über 160 km/h (z. B. ICE) 
wird diese Sicherung vollständig durch die Technik über-
nommen. Die sogenannte „Linienzugbeeinflussung“ 
(LZB) kontrolliert lückenlos die Geschwindigkeit der Züge 
und steuert sie automatisch (bremsen, beschleunigen). 
Nur durch diese ständige Überwachung können höhere 
Geschwindigkeiten gefahren werden, da der überwachte 
Weg viel länger sein muß.

Sollte diese Technik ausfallen, werden alle Züge zwangs-
weise gestoppt. Erst nach einem Fahrbefehl des Fahr-
dienstleiters können die Züge wieder anfahren. Wenn die 
LZB weiter gestört ist, verbleiben sie in dem einfachen 
Blockabschnittsverfahren.

Bei der Münchner S-Bahn ermöglicht die modernste 
Variante der LZB durch engere Zugabstände mehr Züge 
innerhalb der Stammstrecke. 

Was steht in der  
„Magnetschnellbahn – Ausführungsgrundlage“?

Das Eisenbahnbundesamt (EBA) ist die zuständige Behör-
de für fast alle Eisenbahnfragen und erarbeitet technische 
Normen. Es wäre auch Genehmigungsbehörde für das 
Münchner Transrapid-Projekt. Die ‚Ausführungsgrundla-
ge‘ erstellt der Magnetschnellbahn-Fachausschuss, dem 
auch Vertreter von Herstellern angehören. Das EBA kann 
davon abweichen.

Bei „Betriebsleittechnik“ (Stand: 4/06, Punkt 7.4.) steht 
unter Instandhaltungsbetrieb:

„Im Instandhaltungsbetrieb ist die technische Sicherung 
nicht vollständig vorhanden. Die Verantwortung für das 
Fahrzeugmaterial sowie für die Einwahl dieser Betriebs-

arten und die Fahrtvorgaben trägt das Betriebs- bzw. 
Instandhaltungspersonal gemäß der zu erstellenden 
Vorschriften.

Die BLT (Betriebsleittechnik) muss im Instandhaltungs-
betrieb überwachen, dass Fahrzeugbewegungen nur 
innerhalb reservierter Fahrwegbereiche erfolgen.“

Das bedeutet:
Technische Sicherungen sind nicht zwingend vorgese-
hen. Der Mensch wird als ausreichende Sicherung ange-
sehen.

Bei „Gesamtsystem“ steht unter Punkt 6.5.1.6., Sonder-
fahrzeuge:

„Sonderfahrzeuge können BLT-(Betriebsleittechnik) Ein-
richtungen zur Ermittlung der Fahrzeugposition und 
Steuerung/Überwachung der Fahrzeugbremsen (Betriebs- 
und Feststellbemse) enthalten“

Das bedeutet:
Die technische Sicherung der Sonderfahrzeuge (Wartungs-
fahrzeuge) ist in der auch für München maßgeblichen 
Ausführungsgrundlage eine reine „Kann“ – Bestimmung 
und keine „Muss“-Bestimmung.

Definitionsbedarf besteht außerdem für den Begriff 
„Instandhaltungsbetrieb“, wenn nach dessen Regeln all-
morgendliche Inspektionsfahrten stattfinden. Entweder 
fallen diese Inspektionsfahrten unter „Instandhaltung“, 
oder sie sind in der Ausführungsgrundlage überhaupt 
nicht erfasst.
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Folgen für das Münchner Projekt

Um einen der Eisenbahn vergleichbaren Sicherheits-
standard zu erreichen, wäre neben einer umfassenden 
Betriebsleittechnik eine Erhöhung der passiven Sicher-
heit erforderlich; d. h. ein stabilerer Wagenkasten des 
Transrapid-Fahrzeugs. Das ist bei der vorhandenen 
Leichtbauweise nicht einfach. Der Einbau lediglich einer 
zusätzlichen Türe pro Fahrzeugsegment war deshalb 
so langwierig, weil auch die tragenden Strukturen des 
gesamten Wagens angepasst werden mussten.

Ein verstärkter Wagenkasten wäre erheblich schwerer. 
Dies würde höheren Energieverbrauch und Auswirkungen 
auf die gesamte aufwändige Elektrotechnik bedeuten. 
Außerdem sind Änderungen der Statik des ohnehin 
außerordentlich kostenintensiven Fahrwegs zu erwar-
ten. Damit stellt sich die Frage nach der Bestandskraft 
der Planung in München. Es ist äußerst fraglich, ob der 
Wagenkasten eines Transrapid je eine ähnliche Sicher-
heit wie der ICE bieten kann. 

Auch wenn man sich mit der reduzierten Sicherheit in 
der Fahrgastzelle zufrieden gäbe, sind Mehrkosten auf 
keinen Fall unter 180 Millionen Euro zu erwarten. 

Eine deutlich verbesserte Fahrgastzelle mit ihren Folgen 
führt zu jetzt kaum bezifferbaren Kosten. Als unterer Wert 
sind 300 Millionen Euro Mehrkosten anzunehmen.

Als zweite Möglichkeit wäre ein kleinerer Fahrgastraum 
aus Gewichts- und Sicherheitsgründen (größere Pufferzo-
nen) denkbar. Ein Verlust von 20 bis 30 % der Fahrgast-
plätze wäre die Folge.

Damit ist zumindest die bisher unterstellte Erlösrechnung 
gegenstandslos.

Das Projekt würde noch unwirtschaftlicher!

Anmerkung zum notwendigen Sicherungssystem

Ein Sicherungssystem, das den Fahrgast-Transrapid und die 
Arbeitsfahrzeuge einschließt, stellt insofern eine Herausforde-
rung dar, als technisch beide Fahrzeuge buchstäblich nichts mit-
einander gemeinsam haben – außer daß sie sich über denselben 
Betonbalken bewegen.

Bei der Nürnberger U-Bahn soll auf einem Abschnitt ein Mischbe-
trieb aus konventionell von Fahrern gesteuerten Zügen und voll-
automatischen, fahrerlosen U-Bahn-Zügen stattfinden. Die Inbe-
triebnahme wurde seit Anfang 2006 dreimal verschoben, zuletzt 
auf Frühjahr 2008 wegen Problemen mit dem Mischbetrieb, der 
in den Tests offenbar nicht funktioniert. Die neue U-Bahn (U3) 
kann daher nicht genutzt werden. Dabei ist der normale U-Bahn-
Betrieb in Nürnberg (wie in München) bereits weitgehend auto-
matisiert, d. h. die Fahrer geben nur noch den Abfahrtsbefehl.

Die Systemunterschiede zwischen den beiden U-Bahntypen in 
Nürnberg sind wesentlich geringer als zwischen dem Transrapid 
und seinen Arbeitsfahrzeugen. Der Hersteller in Nürnberg und 
München ist Siemens-Transportation Systems.

Resümee:

➔  �Die Sicherheitsfragen sind einer von mehreren wich-
tigen Beurteilungsaspekten des Projektes. Die Aufklä-
rung des Unglücks bei Lathen bleibt den Gerichten, 
nicht schnellen Statements aus der Politik vorbehal-
ten. Eine Untersuchung mit dem Auftrag ‚schnellst-
möglich‘, wie ihn Bundesverkehrsminister Wolfgang 
Tiefensee formulierte, steht unter einem gravierenden 
Vorbehalt. Der Auftrag muss lauten: ‚so gründlich wie 
möglich‘.

➔  �Der Staatsanwaltschaft obliegt u. a. die Klärung der 
Frage, wieso in Deutschland 100 ooo-fach bewährte 
Sicherheitstechnik den Mitarbeitern und Fahrgästen 
in Lathen nicht zur Verfügung gestellt wurde. Sie muß 
die Verantwortung für das Nichteinbauen von tech-
nischen Sicherungen bestimmen. Nicht der Heizer ist 
schuld an der Explosion des Kessels, sondern der 
Unternehmer, der keine Überdruckventile einbaut.
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Auswirkung für München

Wochen nach dem Unglück wird die für München angeb-
lich fest vorgesehene Sicherheitstechnik mit den üblichen 
Erprobungsberichten der Öffentlichkeit nicht zur Verfügung 
gestellt. Eine ausgereifte Technik bräuchte die Öffentlich-
keit nicht zu scheuen. Da tauchen erhebliche Zweifel auf, 
ob die Zuständigen des Münchner Transrapid-Projekts 
ihrer Verantwortung gewachsen sind. Die Zweifel verstär-
ken sich auch durch das Fehlen einer derartigen Technik 
in dem von ihnen gern zitierten Projekt in Shanghai. Die 
politische Verantwortung obliegt den Ministern Tiefensee 
für den Bund und Huber für Bayern.

Die erforderlichen technischen Änderungen würden die 
Kosten eindeutig über die 2-Milliarden-Grenze treiben. 
Damit wäre das Projekt noch weiter entfernt von jeder 
verkehrswirtschaftlichen Sinnhaftigkeit. Ein Verkauf in 
andere Kontinente wird noch erheblich unrealistischer. 
Die Bundesregierung kann jedoch die Exportförderung für 
die deutsche Fahrzeugindustrie als Gastgeberland der G8 
mit einer Initiative ‚globale Schienenrenaissance‘ wesent-
lich effizienter gestalten. Diese Chance ist im Jahr 2007 
hervorragend und darf nicht ungenützt verstreichen.

Aus vielen Gründen ist das Transrapid-Projekt in Mün-
chen baldmöglichst zu beenden.
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