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Wie funktioniert der Transrapid?
Elektromagnetische Kräfte ersetzen

die 3 Funktionen des klassischen Ra-
des: sie ziehen den Transrapid von un-
ten an den Fahrweg heran (Spalt nur 10
mm), halten ihn seitlich in der Spur und
als Antrieb/Bremse ist ein Linearmotor
fest im Fahrweg installiert. Die mecha-
nische Reibung (Rollwiderstand) fällt
zwar weg, es entstehen jedoch neue
elektromagnetische Widerstände. Das
Magnetfeld wirkt ähnlichwie ein sehr
hartes Brett. Zug und Fahrweg werden
daher analog zur Eisenbahn abgenutzt.

Welche technologische Innovationen
gab es bei den Bahnsystemen?

 Genau wie beim Auto haben sich von
den ersten Anfängen bis heute Quali-
tätssprünge ereignet: Die Drehstrom-
technologie, die automatisierte Sich-
erungstechnik und nicht zuletzt die
Hochgeschwindigkeitszüge eröffneten
jeweils neue technische und ökonomi-
sche Potentiale. Nicht umsonst ist die
deutsche Bahnindustrie in vielen Berei-
chen erfolgreicher Weltmarktführer.

Wie laut ist der Transrapid?
Die Lärmwirkungen sind anders als

gewöhnliche Lärmquellen. Sie treten
knallartig auf, es gibt kein langsames
Anschwellen. Ein rechnerischer Mittel-
wert spiegelt die tatsächliche Belas-
tung nicht wider. Am schwersten wird
die Olympia-Pressestadt mit ihren
3.000 Einwohnern betroffen sein (50m
Abstand zur Trasse). Ein solider Lärm-
schutz würde deutlich mehr kosten.

Können Vögel rechtzeitig fliehen?
Anfangs wurde

es den Zugfahrern
angesichts der
vielen zerschmet-
terten Vögel regel-
mäßig schlecht,
ein wichtiger
Grund für die jetzt
führerlose Kon-
zeption.

Nimmt die Natur Schaden?
Eine starke Beeinträchtigung der Na-

tur wird die Transrapid-Brücke über die
Isarauen (FFH-Gebiet) bei Freising sein.

Warum dauert die Entwicklung des
Transrapid so lange?

Rudolf Diesel brauchte weniger als
9 Jahre, bis aus der Idee eine alltags-
taugliche Kraftmaschine wurde. Im Ge-
gensatz dazu hat der Transrapid noch
immer große technische Probleme, was
nach 33 Jahren Erprobung und 1,75 Mrd
Euro Entwicklungszuschuss des Bun-
des nicht gerade für die Marktfähigkeit
spricht.

Die Emirate und England wollen
doch einen Transrapid!

Derzeit will das nur die deutsche
Marketingfirma glauben machen.

In den Emiraten gibt es zwar viel frei-
es Kapital, aber auch den ver-
ständlichen Wunsch nach einem
Gütertransportmittel. Ein Trans-
rapidzug kann aber nur weniger als
zwei LKW-Ladungen transportieren.
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In Großbritannien wird nach schweren
Unfällen das Eisenbahnnetz mit Hoch-
druck überholt. Geldmittel für ein zu-
sätzliches System sind dort nicht in
Sicht.

Wenn wir uns nicht beeilen, über-
holen uns wieder die Chinesen!

Die angebliche chinesische Raub-
kopie findet außer Stoiber niemand ge-
fährlich - nicht einmal Siemens, da sie
weit hinter der hiesigen Technologie
hinterherhinkt und genausowenig ei-
nen Markt finden wird.

Es braucht doch eine Referenzanlage
in Deutschland!

Die Münchner Strecke wäre eine rei-
ne Exportwerbung, ein Projekt in
Deutschland macht nirgends Sinn.
Dann ist aber eine Installation in Mün-
chen genauso wenig sinnvoll wie die
Präsentation einer Meerwasserentsal-
zungsanlage am Chiemsee.

Als Exportnation sind wir doch von
Innovationen abhängig...

Zuver läss ige
und bezahlbare
Innovationen stel-
len ein Marken-
zeichen deutscher
Exportwirtschaft
dar und finden
ihre Märkte. Im
Gegensatz dazu
ist der Weltmarkt
für den Höchst-
preis-Transrapid winzig, zumal seine

Alltagstauglichkeit noch immer zu wün-
schen übrig lässt.

Wer forderte zuerst den Transrapid
von Tölz nach Wolfratshausen?

Das war Loriot in Benediktbeuern am
26.4.1996.

Wie schnell bin ich am Flughafen?
Die Gäste der 3 neuen Luxushotels am

Hauptbahnhof werden zweifelsohne im
Vorteil sein. Ihre reine Fahrzeit soll 10
Minuten dauern. Wie lange ihre Ansteh-
zeit beim Einchecken des Gepäcks am
Bahnhof wird, ist noch ungewiss. Für
alle anderen Nutzer sinkt der Zeitvor-
teil, je weiter entfernt sie vom
Hauptbahnhof starten. Das MAEX–Sy-
stem (siehe S. 4) dagegen ist als S-Bahn
optimal verknüpft.

Ist der Zug umweltfreundlich ?
Er braucht über 3-mal soviel Energie

wie eine durchfahrende S-Bahn, seine
knallartige Lärmentwicklung ist trotz di-
verser Schutzbauten eine schwere Be-
lastung für die Nachtruhe der Anwoh-
ner. Am gravierendsten ist aber seine
Wirkung als ‚Geldsauger‘. Er wird die
Etats für den öffentlichen Verkehr mas-
siv schädigen, sowohl bei den Investi-
tionen, als auch beim Betrieb. Viele ver-
sprochene Ausbauten werden damit zu
Luftnummern.

Was hat die 2. S-Bahn-Stammstrecke
mit dem Transrapid zu tun?

Das Hasardspiel mit dem Transrapid
ist eine ernste Bedrohung für die Fi-
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nanzierung der wesentlich wichtigeren
2.Stammstrecke. Sie ist dringend von-
nöten, um die Kapazität zu erhöhen und
die Fahrpläne auch bei kleinen Kalami-
täten verlässlich einzuhalten. Die Dis-
kussion um günstigere Varianten erüb-
rigt sich, wenn der Transrapid alle Mit-
tel ‚verbrannt‘ hat.

Was kostet der
Transrapid?

Derzeit ist von 1,85
Mrd. Euro die Rede.
Das entspricht den
Kosten für die Hälfte
des kompletten
Münchner U-Bahn-

netzes oder für 2/3 der Erneuerung des
gesamten bayerischen Eisenbahnnet-
zes. Es wäre das erste Großvorhaben,
das seine Anfangskosten einhalten
würde, also muss von deutlich höheren
Kosten ausgegangen werden. Auch bei
hohen Fahrpreisen müsste der Trans-
rapid mit seinem Dauerdefizit dem MVV
massiv auf der Tasche liegen.

Wer bezahlt den Transrapid?
Der Bund will 550 Mio Euro zahlen.

Die Mittel waren von Rot-Grün bis zu ei-
ner soliden Gesamtfinanzierung ge-
sperrt. Eine Entsperrung durch Rot-
Schwarz wäre ein miserables Signal an-
gesichts der vielen anderen Einschnit-
te, aber damit ist noch immer nicht ge-
nug Geld da.

Die Bahn hat 185 Mio. Euro vage zu-
gesagt. Diese gehen von den über-
fälligen Investitionen für die Bahn ab.

Von der EU könnten symbolische Be-
räge kommen. Die Anforderung an ein
transeuropäisches Netz (TEN) erfüllt
der „Vorortzug“ sicher nicht.

Bayern müsste den Löwenanteil von
über 1 Mrd Euro stemmen. Da wohl
kaum an den Straßen gespart würde,
ginge das komplett zu Lasten des ge-
samten öffentlichen Verkehrs in Bay-
ern. Die Zuschüsse für Linienbuskäufe
wurden schon gestrichen.

Wer profitier t vom Bau ?
ThyssenKrupp und Siemens werden

derzeit mit 140 Mio. Euro für „Techno-
logie-Anpassung“ vom Bund subven-
tioniert. Das Projekt wäre dennoch für
die beiden Konzerne ohne große Be-
deutung, weil es kaum einen Fol-
geauftrag auslösen wird. Zusätzlich
würde vermutlich die Baufirma Bögl /
Oberpfalz größere Aufträge erhalten.

Wer hätte Nachteile?
Neben den Anliegern und der Umwelt

alle, die durch die unterbleibenden In-
vestitionen im öffentlichen Verkehr zu
leiden hätten. Diese reichen von fehlen-
den Wartehäusern über eingesparte
Verbindungen bis zu wieder klappriger
werdenden Bussen und Zügen.

Und die Arbeitsplätze?
Die Zahl der Arbeitsplätze sind bei

Bahninvestitionen etwas höher als
beim Transrapid. Zudem sind sie volks-
wirtschaftlich auf jeden Fall sinnvoller,
erzeugen sie doch eine optimale Infra-
struktur.
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Und die Alternativen?
Hier gibt es 2 Antworten:

Die beste Lösung sind Investitionen in
die Verlässlichkeit und in dichtere Tak-
te des gesamten S-Bahnsystems (ca.
o,9 Mrd Euro). Davon profitieren alle
MVV- Nutzer, nicht nur die 1,5% Flug-
hafenpassagiere.
Für eine mögliche dritte (!) Bahn zum
Flughafen hat die Stadt München einen
guten Vorschlag unterbreitet: den
Münchner AirportEXpress (MAEX).

Er fährt auf dem Ost-Ast der S8,
hat 25 min Fahrzeit,

ist unabhängig von den Baumaßnah-
men im Zentrum und

kostet selbst bei großzügiger Planung
(o,63 Mrd Euro) nur ein Drittel des
Transrapids. Das hält Verkehrsminister
Huber für unbezahlbar.

Warum will die CSU den Transrapid?
Es geht nicht allein um die wirtschaft-

lichen Interessen bayerischer Firmen
wie Siemens und Bögl. Große Be-
deutung hat auch der Glaube an Sym-
bole und Leuchttürme - so sollte z.B.
auch der neue Forschungsreaktor (0,5

Mrd Euro) in Garching Modernität aus-
strahlen. Davon ist aber wenig zu spü-
ren.

Was bedeutet die Planfeststellung?
Betroffene Bürger können bis zum

9. Juni Einwände erheben. Das
Eisenbahnbundesamt in Köln ist für de-
ren Prüfung zuständig und wird den
Planfeststellungsbeschluss erlassen.
Er entspricht einer Baugenehmigung.
Dagegen kann geklagt werden.

Entscheidend aber ist die politische
Auseinandersetzung um die richtigen
Verkehrsinvestitionen.

Wenn der Transrapid nicht kommt?
Eine geschickte bayerische Politik

könnte einen Teil des Bundeszu-
schusses für sinnvolle Vorhaben si-
chern. Der Geldbedarf in Bayern
allein für die wichtigsten neuen Bahn-
projekte ist ca 5,5 Mrd Euro.

„Wenn Sie, äh- vom Hauptbahn-
hof in München, mit zehn Minu-
ten, ohne dass Sie am Flughafen
einchecken müssen, dann starten
Sie im Grunde genommen am
Flughafen, am am Hauptbahnhof
in München starten Sie Ihren Flug.
(...) Das bedeutet natürlich, dass
der Hauptbahnhof, im Grunde ge-
nommen näher an Bayern, an die
bayerischen Städte heranwächst,
weil das ja klar ist.“

Ministerpräsident Stoiber
2003
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3) Einwendungen
Alle, die von schlechteren Zugverbindungen betroffen sind, kön-
nen noch bis zum 9.6.06 schriftlich, formlos und kostenfrei Ein-
wendungen erheben. Sie sind in jedem Fall ein sinnvolles Signal.
Adressen: Regierung v. Oberbayern, Maximilianstr. 38, 80538
München oder die Gemeinden/Städte.

1) Informieren
die Unterlagen sind bis 26. Mai während den Dienstzeiten einzusehen.

Diese Schrift entstand im Rahmen des Aktions-
bündnisses gegen den Transrapid. Ihm gehören
Mieter- und Eigentümervereine, Umweltverbände
und Parteien an. Es wurde unterstützt von der
Gregor Louisoder Umweltstiftung.
Stand: April 2006

Vergleichbares gilt in Haimhausen, Freising, Eching und Neufahrn

2) Bürgerversammlung
Die große Bürgerversammlung mit OB Ude für die betroffenen Bezirke in München findet

am Freitag, den 5.5. um 19:00 im Löwenbräukeller am Stiglmaierplatz statt.

Impressum & V.i.S.d.P.: R.Remm
AutorInnen: K.Drebinger, M.Hintzen, R.Remm
Bund Naturschutz, KG München
Pettenkoferstr. 10 a, 80336 München
Tel 515676-0, Fax -77, info@bn-muenchen.de
Zeichnung: B. Holzer, Fotos: F. Krönke

Weitere Informationen auch zu
den Einwendungen unter:
www.transrapid-muenchen.net
www.contratransrapid.de
www.gruene-fraktion-bayern.de
www.spd-muenchen.de

Gemeinde

München

O-Schleißheim

U-Schleißheim

wo

Stadtmuseum, Jakobsplatz 1

Rathaus, Sitzungssaal

Rathaus, Bauabteilung

wann

Mo. - So. 9.00 - 18.00

Bitte der Tages-

presse entnehmen

In Bayern und München gibt es viele dringende Verkehrsprojekte, vom
S-Bahn-Ausbau bis zur Beschleunigung der Fernstrecken z.B. nach Ita-
lien. Dafür braucht Bayern das knappe öffentliche Geld. Es ist zu scha-
de für die Bubenträume unserer Staatsregierung. Die Chancen für die
Vernunft steigen bei leeren Kassen langsam, derzeit sind sie bei 50:50.

Fazit

Der Transrapid ist kein Leuchtturm-,
sondern ein Armleuchter-Projekt.

- Stadtrat Dr. Thomas Lange

Was tun?


