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Vorwort 

Seit Fertigstellung dieser Arbeit sind nun mehr als drei Jahre vergangen. 
Auch nach der entscheidenden Veränderung der verkehrlichen Situation durch 
die deutsche Wiedervereinigung und der - trotz vereinzelter Rückschläge - zu-
nehmenden Integration Europas gibt es auf dem Gebiet der Schnellbahnen 
wenig erkennbare Fortschritte in der Formulierung einer europäischen Ver-
kehrspolitik. Weiterhin rangieren die Interessen nationaler Industriepolitik, 
die sich quasi in einem 'Eisenbahnnationalismus' manifestieren, weit vor ei-
ner internationalen Kooperation auf EG-Ebene, wie sie etwa in der Luft- und 
Raumfahrt praktiziert wird. 

Da ist es auch nicht verwunderlich, feststellen zu müssen, daß - trotz sich 
periodisch wiederholender Erfolgsmeldungen in den Medien - der Durchset-
zungsprozess der Magnetbahn Transrapid eher auf Sparflamme kocht. Daran 
ändert auch nicht, daß derzeit wieder einmal eine neue und sogar von ihrem 
Nachfragepotential her interessante Referenzstrecke, die Verbindung Ham-
burg - Berlin, gefunden worden ist. Dort wurden mit der Eisenbahn bereits in 
den 30er Jahren Geschwindigkeitsrekorde mit 230 km/h gefahren und der be-
rühmte 'Fliegende Hamburger', den man heute noch im Verkehrsmuseum in 
Nürnberg bewundern kann, verkehrte hier fahrplanmäßig mit über 200 km/ho 
Deshalb kann man jetzt schon und ohne große wissenschaftliche Untersu-
chungen grob abschätzen, daß die Projektbewertung im Rahmen der Bundes-
verkehrswegeplanung zum Ergebnis kommen wird, daß auf dieser Relation 
aufgrund der günstigen topographischen Bedingungen und der bereits vorhan-
denden Stadteinfahrten eine ICE-Verbindung schneller und zu niedrigeren 
Kosten realisiert werden kann. 

Bewundernswert dagegen ist die Leistung der französischen Verkehrspoli-
tik auf dem Gebiet der Durchsetzung ihrer Schnellbahn, dem TGV. Während 
1983 Vertreter der deutschen Eisenbahnindustrie die überragenden theoreti-
schen Eigenschaften und Leistungsdaten des ICE's lobten, ohne bei seiner 
Dimensionierung an die Lichtraumprofile der Nachbarländer zu denken, mit 
der Folge, daß der ICE von heute nicht auf internationalen Routen eingesetzt 
werden kann, weil er schlicht zu breit ist, eröffneten die Franzosen bereits die 
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Neubaustrecke Paris - Lyon und demonstrieren seitdem eindrucksvoll, wie 
man wirtschaftlich Schnellbahnen betreiben kann. Da spielt es wohl auch eine 
eher geringe Rolle, daß der TGV im letzten Jahr den Geschwindigkeitsweltre-
kord des ICE und auch die vorausberechnete Höchstgeschwindigkeit des Ei-
senbahnsysterns durchbrochen hat. 

So sehe ich denn zum jetzigen Zeitpunkt geringe Chancen auf eine abseh-
bare Realisierung einer Referenzstrecke für die Magnetbahn Transrapid in 
Deutschland und somit auch für die Möglichkeit einer internationalen Ver-
marktung, obwohl ich weiterhin von einer langfristigen Durchsetzung der 
Magnetschwebetechnik im Verkehrswesen überzeugt bin. 

Danken möchte ich allen, die mir bei der Fertigstellung dieser Arbeit ge-
holfen haben. Dies gilt vor allem für die wertvollen Ratschläge und Hinweise 
von meinen Lehrern Prof. Drs. mult. Fritz Voigt und Prof.Dr. Manfred 
Zachcial, für die Schreibarbeiten Dorothee Roddermann, für das Korrekturle-
sen Dipl.Geogr. Jürgen Mundorf und den vielen anderen mehr, die hier un-
genannt bleiben. 

Besonderen Dank schulde ich auch dem früheren für die Magnetbahn zu-
ständigen Abteilungsleiter im BMFT, Dr. Wolfgang Finke, der nach dem Er-
finder der Magnetbahn, Hermann Kemper, detjenige war, der die technische 
Entwicklung der Magnetbahn über lange Jahre und gegen erhebliche Wider-
stände durchgesetzt hat. 

Bonn, den 22. September 1992 

Dr. Alexander Rath 
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1. Einleitung 

1.1 Einführung in die Problematik 

Neue Technologien halten in allen Lebensbereichen ihren Einzug und 
verändern in zunehmender Weise das Leben in unserer Welt. Nicht alle, 
langfristig einen hohen volkswirtschaftlichen Nutzen versprechenden tech-
nologischen Entwicklungen werden von der Industrie tatsächlich weiterver-
folgt und auf den Markt gebracht. Wenn die Gewinnchancen im Vergleich 
zu den Entwicklungs- und HersteIlkosten erhebliche Risiken beinhalten, be-
darf die Entscheidung über die Einführung einer neuen Technologie einer 
umfassenden, besonders sorgfältigen Prüfung. 

Die Entscheidungsfindung, welche Güter vor dem Hintergrund knapper 
Ressourcen mit welcher Technologie für welche Bedarfsträger produziert 
werden sollen, gehört zu den Grundproblemen der Volkswirtschaft. 

Die Einführung neuer Verkehrssysteme wirft dabei noch einige zusätzli-
che Probleme auf, denn der Verkehr an sich ist nicht nur ein orginäres oder 
abgeleitetes Konsumgut, sondern gleichzeitig auch eine Voraussetzung für 
den arbeitsteiligen Produktionsprozeß und die Bildung von Märkten, auf 
denen die produzierten Güter abgesetzt werden sollen. Hinzu kommt 
schließlich, daß das Verkehrssystem in nicht geringem Maße auch der 
räumlichen Durchsetzung staatlicher Macht dient. l In diesem Zusammen-
hang sei auf den Einfluß militärischer Überlegungen für den Auf- und Aus-
bau von Verkehrssystemen verwiesen. 

Die Entscheidungen, in welchem Umfang neue Verkehrstechnologien 
produziert werden sollen oder müssen, um die Funktionsfähigkeit der 
Volkswirtschaft zu optimieren, hat daher eine herausragende Bedeutung, 
die keineswegs nur an relativ kurzfristigen Gewinnmaximierungskriterien 
gemessen werden darf. 

1 Zu den Funktionen des Verkehrs vgl. VOIGT, Fritz: Verkehr, Band I, Berlin 1973, S. 7 
ee. Eine Fülle von Beispielen für den Zusammenhang zwischen Verkehrssystem und staatli-
cher Macht und wirtschaftlicher Entwicklung finden sich bei VOIGT, Fritz: Verkehr, Band 11. 
Bertin 1965. 

1 R.th 



2 1. Einleitung 

Die Eisenbahnen haben in vielen Teilen der Welt - mit Ausnahme der 
sozialistischen Länder, in denen der Zugang zum Straßenverkehr noch im-
mer sehr eingeschränkt ist - ihre ursprüngliche Bedeutung als wichtigster 
Verkehrsträger an den Straßenverkehr verloren. Ihr Anteil am Personen-
und Güterverkehr ging in den letzten Jahrzehnten trotz expandierender 
Verkehrsmärkte kontinuierlich zurück. 

Nur dort, wo entscheidende Qualitätsverbesserungen - primär Geschwin-
digkeitserhöhungen - realisiert werden konnten, ist es möglich, dem Trend 
zum monostrukturierten, allein auf die Straße ausgerichteten Verkehrssy-
stem mit all seinen Nachteilen erfolgreich zu begegnen. 

Auf den zum größten Teil aus dem 19. Jahrhundert stammenden Eisen-
bahntrassen lassen sich Geschwindigkeitserhöhungen nur sehr begrenzt re-
alisieren. Um eine Schnellbahn betreiben zu können, muß daher eine neue 
Infrastruktur geschaffen werden. 

Die Notwendigkeit einer neuen, aufwendigen Infrastruktur wirft dabei die 
Frage auf, ob man dann nicht gleich auf eine neue Technologie übergehen 
sollte, die leistungsfähiger zu sein verspricht als das konventionelle 
Rad/Schiene-System. 

1.2 Ziel und Gang der Untersuchung 

Die vorliegende Arbeit hat sich zur Aufgabe gestellt, die Möglichkeiten 
und Grenzen zur Durchsetzung neuer Verkehrstechnologien am Beispiel 
der Magnetschwebetechnik zu analysieren. Sie will darlegen, unter welchen 
Konstellationen die Einführung des Magnetbahnsystems dem Neubau von 
Trassen in Rad-Schiene-Technik gesamtwirtschaftlich überlegen ist. Die da-
hingehende Bewertung ist insofern problematisch, als alle wichtigen ökono-
mischen Einflußfaktoren, die in die Nutzen-Kosten-Analyse einfließen 
(Investitions- und Betriebskosten, Nachfrage etc.), lediglich auf Annahmen 
und nicht auf abgesichertem Wissen basieren, da diese Einflußfaktoren sich 
auf Zustände beziehen, die etwa 5 bis 20 Jahre in der Zukunft liegen. 

Aus diesem Grund wurden, ausgehend von der 1980 erschienenen, vom 
Bundesminister für Verkehr in Auftrag gegebenen ABT-Studie, die sich mit 
den bis dahin erschienenen verkehrswissenschaftlichen Untersuchungen zur 
Schnellbahnforschung befaßt hat, alle verfügbaren Feasibility-Studien zu 
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möglichen Anwendungsfällen der Magnetbahn seit 19802 systematisch aus-
gewertet hinsichtlich 

- des Angebotsprofils, 
- der Nachfrageprognosen, 
- der Kostenstrukturen, 
- der Berücksichtigung ökologischer Kriterien 
- der Bewertungskonzepte sowie 
- der Finanzierung. 

Darüberhinaus wurden die aus der für die Magnetbahnentwicklung ge-
wählten Organisation und dem in der Bundesrepublik Deutschland beson-
ders aufwendigen Planungs- und Genehmigungsverfahren resultierenden 
Probleme und Besonderheiten in die Analyse miteinbezogen. 

Der nachstehende Abschnitt skizziert den bisherigen Verlauf der Ma-
gnetbahnentwicklung und stellt die ökonomischen Besonderheiten bei der 
Entwicklung und der Einführung dieser Verkehrstechnologie dar. Daran 
schließt sich in Kapitel 2 eine Analyse der Organisation der Magnetbahn-
entwicklung an. 

Das Angebotsprofil der Magnetbahn, das aus dem Zusammenwirken von 
Fahrzeug, Fahrweg und Betriebsprogramm unter Abgabe leistungsabhängi-
ger Kosten resultiert, ist Gegenstand von Kapitel 3. Dazu werden zunächst 
die technischen Eigenschaften des Magnetbahnsystems Transrapid analy-
siert, um daraus dessen verkehrspolitisch relevante Qualitäten (Verkehrs-
wertigkeiten) abzuleiten. Diesen werden anschließend die geschätzten Inve-
stitions- und Betriebskosten gegenübergestellt und mit denen des 
Rad/Schiene-Systems verglichen. In einem weiteren Schritt wird die mögli-
che Position der Magnetbahn im zukünftigen Verkehrssystem abgegrenzt, 
wobei auch die Möglichkeiten des Gütertransportes auf Magnetbahntrassen 
analysiert wird. Daran knüpft ein Exkurs über die Schnellbahnentwicklung 
in Japan an. 

Die Auswirkungen durch den Bau und Betrieb einer Magnetbahn auf die 
Umwelt behandelt Kapitel 4 und vergleicht diese mit dem Straßen- und Ei-
senbahnverkehr, um darzulegen, von welchem Verkehrsmitteln bei einem 
Neubau der Infrastruktur die geringsten Belastungen auf die Umwelt ausge-
hen. 

2 Für die Zeit vor 1980 wurde bereits eine Studie im Auftrag des Bundesverkehrsministeri-
ums durchgeführt: ABT Associated Forschung (1980): Auswertung verkehrswissenschaftlicher 
Untersuchungen zur Magnetbahnforschung, Bonn 1980. 


