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Transrapid - Finanzielle Auswirkungen der Auflagen der Raumordnungsverfahren

Durch die zum Teil erheblichen Auflagen aus den
Raumordnungsverfahren (ROV) Mecklenburg-Vor-
pommern, Schleswig-Holstein und Hamburg fir den
Transrapid werden umfangreiche AusgleichsmaBnah-
men, Neutrassierungen etc. erforderlich. Das Raumord-
nungsverfahren Berlin-Brandenburg wurde aus politi-
schen Grunden mit erheblicher Verzogerung abge-
schlossen.

Die ROV zum Transrapid haben sich bis auf wenige
Ausnahmen zu einer geschlossenen Veranstaltung er-
wiesen, bei denen die Durchsetzung eines milliarden-
schweren Projektes im Vordergrund stand. Die Beteili-
gung der betroffenen Bevolkerung wurde in der Regel
auf niedrigstmoglichem Niveau durchgefihrt. Bei-
spielhaft sind hier die Erorterungstermine in Branden-
burg und Berlin, die weitgehend unter Ausschluf der
Offentlichkeit stattfanden. Dieses Verfahren hat in
Mecklenburg-Vorpommern seinen Fortgang gefunden.
Neben den Einwendungen der Umweltverbénde, Kom-
munen und weiterer Trager 6ffentlicher Belange haben
sich allein in Mecklenburg-Vorpommern ca. 1 600 Biir-
gerinnen und Biirger schriftlich zur Transrapid-Planung
geduBert. Dies ist ein beispielhaftes Engagement von
einzelnen fir Verkehrsplanungen in Mecklenburg-
Vorpommern, gleichzeitig auch ein Zeichen, daB die
Akzeptanz des Verfahrens wie auch des Projektes
duBerst gering ist.

Die Kritik der Einwendungen bezog sich auf die Kosten
des Projektes, den Flachenverbrauch, die Larmbelasti-
gung, die vollig iberhohten Beforderungszahlen, die
Entwertung der Héuser und Grundstiicke sowie von
Gewerbegebieten entlang der Trasse. Besonders stark
kritisiert wurde die kurze Zeit der Auslegung der Un-
terlagen, die es Nichtfachleuten unmdglich machte, die
11 Aktenordner durchzuarbeiten.

Die Biirgerinnen und Biirger sind immer weniger bereit,
sich ihre verbrieften Rechte nehmen und autoritare
Verwaltungsverfahren aufdrangen zu lassen. Der Wi-
derstand gegen den Bau der Magnetschwebebahn zwi-
schen Hamburg und Berlin wéchst weiter. Allein im

Mecklenburger Raum haben sich 15 Initiativen, Ver-
bande und Parteien zusammengeschlossen, um diesen
okologisch, o6konomisch und verkehrspolitisch un-
sinnigen Bau des Transrapid zu verhindern. Dazu kom-
men 40 Gruppen im westlichen Teil der Trasse und
60 Initiativen im Berlin-Brandenburger Raum. Die in
Brandenburg durchgefiihrte Volksinitiative wurde von
allen Initiativen praktisch und politisch unterstiitzt.

Die Ablehnung der Volksinitiative durch den Potsdamer
Landtag hat die Biirgerinitiativen gegen den Transrapid
nicht zu schwachen vermocht. Sie haben jetzt ein
Volksbegehren eingeleitet, das bei Zustimmung durch
die Bevolkerung den Landtag erneut zur Befassung
zwingt. Die Einleitung eines Volksentscheides, der un-
mittelbare Gesetzeskraft erlangen wiirde, ist geplant.
Bei Annahme wére die Fortfiihrung der bisherigen
Transrapid-Planungen unméglich.

Ungeachtet der Kritik an den durchgefiithrten ROV und
Landesplanerischen Stellungnahmen liegen bereits
jetzt zahlreiche Auflagen aus den Verfahren vor, die
gravierende Auswirkungen auf die konkrete Trassen-
fihrung und die Kostenentwicklung fiir den Transrapid-
Fahrweg haben werden. Zu diesen Auswirkungen lie-
gen — bis auf den von der Trasse tangierten Standort-
ubungsplatz Stern-Buchholz, der alleine Mehrkosten
von 9 Mio. DM verursacht — bisher tiberhaupt keine
Auskiinfte der Bundesregierung tiber Umsetzung und
Kostenwirkung vor.

Der Bund hat sich durch die im neuen Finanzierungs-
konzept vereinbarte Deckelung seines der Deutschen
Bahn AG (DB AG) gewahrten Kredites fir die Fahr-
wegkosten auf 6,1 Mrd. DM nur vordergriindig aus der
Verantwortung und Haftung gezogen. Durch das im
April 1997 gewéhlte Erlésteilungs- und Kredittilgungs-
modell ist allerdings die Tilgung des zinslosen Fahr-
wegkredites in extremer Weise von der Entwicklung.
der Erlose einerseits und der Betriebs- und Neben-
kosten andererseits abhdngig. Sollte die DB AG nichtin
der Lage sein, den Fahrweg fiir 6,1 Mrd. DM zu er-
stellen, ist sie zur internen Mittelumschichtung bzw.
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zur Kreditaufnahme auf dem freien Markt gezwungen.
Die Tilgung dieser Betrage wiirde — wie auch die des
Betriebssystemkredites — vorrangig vor der Tilgung des
Fahrwegkredites erfolgen. Die Riickzahlung der Bun-
desmittel ware damit auf absehbare Zeit vollig aus-
geschlossen.

Dariiber hinaus ist sicher, daB bislang im Finanzie-
rungskonzept nicht einkalkulierte Reinvestitionen fir
Fahrzeuge, Fahrweg oder Infrastruktur notwendig
werden, die von der DB AG zu tragen sind. Die DB AG
wird dadurch in eine regelrechte Verschuldungsfalle
getrieben. Der Bund als 100 %iger Eigentiimer der DB
AG haftet hierfiir finanziell wie politisch.

Vor diesem Hintergrund gewinnen die Auflagen aus
den ROV sowie deren Umsetzung erhebliche Bedeu-
tung: Zum einen muf} der Bundesregierung daran ge-
legen sein, eine Kostenexplosion im Bereich des Fahr-
wegs zu verhindern, zum anderen muf sie flur eine
wirksame und umfassende Umsetzung der Auflagen
auf bundesgesetzlichen Grundlagen (u.a. Bundes-Im-
missionsschutzgesetz, Raumordnungsgesetz sowie
zahlreicher Verordnungen) Sorge tragen.

Vorbemerkung

PlanungsprozeB und Genehmigungsverfahren fir das
Magnetschwebebahnprojekt Berlin - Hamburg sind
mehrstufig. Nach den im Sommer 1996 eingeleiteten
und bis Sommer 1997 abgeschlossenen Raumord-
nungsverfahren und der mittlerweile abgeschlossenen
Auswertung werden im Frithjahr 1998 die Planfest-
stellungsverfahren beginnen. Die Raumordnungsver-
fahren sind ein gesetzlich vorgesehener Bestandteil
des Planungsprozesses. Ihre Ergebnisse sind also we-
der inhaltlich noch finanziell isoliert zu betrachten,
vielmehr gehen sie in den Gesamtabwédgungsprozef
der Planfeststellungsverfahren ein, ohne diese jedoch
zu prajudizieren. Unmittelbare finanzielle Auswirkun-
gen der Raumordnungsverfahren entstehen daher
nicht.

Die Bevodlkerung wurde bei der Durchfithrung der
Raumordnungsverfahren angemessen — sogar iiber die
gesetzlichen Erfordernisse hinaus — beteiligt. Kritik an
der Durchfithrung der Raumordnungsverfahren ver-
kennt dabei die Rolle des Bundes. Antragsteller fiir die
Raumordnungsverfahren war die Magnetschnellbahn-
Planungsgesellschaft mbH. Trager und Leiter der Ver-
fahren waren die Landesplanungsbehérden der be-
teiligten Bundesldnder. Der Gesetzgeber hat in § 6a
Abs. 7 Raumordnungsgesetz ausdriicklich den Ldndern
die Regelung iiberlassen, ob und in welchem Umfang
die Offentlichkeit einbezogen wird. Bei dieser Ent-
scheidung hat der Gesetzgeber beriicksichtigt, daB die
Ergebnisse des Raumordnungsverfahrens dem einzel-
nen gegenuber keinerlei Rechtswirkung entfalten, son-
dern Grundlagen fiir raumbedeutsame Planungen und
MaBnahmen bilden, die bei den nachfolgenden Plan-
feststellungsverfahren nach MaBgabe der dafiir gel-
tenden Vorschriften (Magnetschwebebahnplanungs-
gesetz und Verwaltungsverfahrensgesetz) zu berick-
sichtigen sind. Im Planfeststellungsverfahren hat dann
auch der einzelne Betroffene die Moglichkeit, seine
Einwénde vorzubringen.

In den fiir das Magnetschwebebahnprojekt Berlin -
Hamburg durchgefiihrten Raumordnungsverfahren
wurden alle gesetzlichen Anforderungen erfiillt. Be-
teiligt waren die betroffenen Behorden, die Trager
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offentlicher Belange, die Naturschutzverbdnde als
Verbande nach § 29 Bundesnaturschutzgesetz und die
Offentlichkeit durch o6ffentliche Auslage.

Die landesplanerischen Beurteilungen haben teilweise
das verdanderte Finanzierungskonzept vom Friihjahr
1997 noch nicht beriicksichtigen kénnen. Manche Aus-
fihrungen und MaBgaben - und darauf beruhende
Fragen dieser GroSen Anfrage - sind daher inhaltlich
tberholt.

Soweit bei den Antworten Kosten dem Betrag oder dem
Grunde nach angefiihrt werden, sind sie im Ergebnis in
den bisher kalkulierten Ansétzen und Sicherheitszu-
schldgen enthalten.

Im ubrigen sind die in den Fragetexten zum Verstand-
nis korrigierten Schreibfehler durch Unterstreichung
kenntlich gemacht.

A. Kosten durch Auflagen aus den Raumordnungsver-
fahren

Hamburg

1. Welche Folgerungen zieht die Bundesregierung
aus der vom Senat der Freien und Hansestadt
Hamburg in der Landesplanerischen Stellung-
nahme (LaSt) vom 18. Mérz 1997 aufgestellte For-
derung, daB auf einen zweiten Haltepunkt der
Magnetschnellbahn im Bereich von Moorfleet ver-
zichtet werden soll?

a) Teilt die Bundesregierung die Ansicht des
Senats der Freien und Hansestadt Hamburg,
daB durch einen Verzicht auf einen zweiten
Haltepunkt das Projekt zuigiger realisiert wer-
den kénnte?

b) Wie hoch wiére die Kostenersparnis, wenn
endgiltig auf einen zweiten Haltepunkt ver-
zichtet werden wiirde?

c) Welche Mehrkosten sind zu welchem Zeit-
punkt zu erwarten, wenn — entsprechend der
LaSt Hamburg ~ die Station Moorfleet lediglich
vorlaufig nicht realisiert, sondern als Option
vorgesehen und diese spéter realisiert wird?

Wie bereits die raumordnerischen Untersuchungen zu
den Stationen im Bereich der Freien und Hansestadt
Hamburg ergeben hatten, steht die Frage der Realisie-
rung des Haltepunktes Moorfleet in engem Zusam-
menhang mit der Dimensionierung der Transrapid-
Station am Hamburger Hauptbahnhof. Wirde die Sta-
tion Moorfleet im ersten Schritt nicht realisiert, setzte
dies eine anders dimensionierte Stationsplanung am
Hamburger Hauptbahnhof voraus.

Zu a)
Nein.

Zub)

Nach vorstehenden Ausfiihrungen sind weder signifi-
kante Kostenunterschiede noch Unterschiede im Rea-
lisierungszeitplan zu erkennen, falls die Station Moor-
fleet nicht von vornherein realisiert wiirde.
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Zu c)

Die Deutsche Bahn AG als zukiinftiger Betreiber der
Magnetschwebebahn hat sich aus betrieblichen Griin-
den fiir eine zeitnahe Realisierung des Haltepunktes
Moorfleet ausgesprochen. Mehrkosten durch eine spa-
tere Realisierung werden nicht entstehen.

2. Welche Riickgange im Verkehrsaufkommen und in
der Verkehrsleistung des Transrapid sind zu er-
warten, wenn die Anregung der LaSt Hamburg
beriicksichtigt wird, die Station Moorfleet nicht zu
bauen, sondern nur als Option vorzusehen?

Der Haltepunkt in Moorfleet soll nach den vorstehen-
den Ausfiihrungen realisiert werden. Fiir eine zeitnahe
Realisierung des Haltepunktes Moorfleet sprechen ins-
besondere betriebliche und wirtschaftliche Griinde. Bei
einem Verzicht wéren FahrgasteinbuBen nicht aus-
zuschlieBen. Die Deutsche Bahn AG schaétzt die Erlos-
einbuBen mit etwa 2 % ein.

3. Erkennt die Bundesregierung die Forderung des
Senats der Freien und Hansestadt Hamburg in der
LaSt, daB alle Kosten — insbesondere die Kostener-
stattung fir MaBnahmen an Briicken und Stadt-
straBen, die sich in der Baulast der Freien und
Hansestadt Hamburg befinden - bei der Realisie-
rung des Vorhabens von der Vorhabenstrdgerin zu
ibernehmen sind, als berechtigt an?

a) Wenn nein, warum nicht?

Welche Kosten sind von anderen, hier speziell
der Freien und Hansestadt Hamburg, und auf-
grund welcher Rechtsvorschriften und in wel-
cher Hohe zu ibernehmen?

b) Wenn ja, wie hoch werden diese Kosten sein,
und in welcher Form wird die Bundesregierung
die Freie und Hansestadt Hamburg in der
Durchsetzung dieser Forderung unterstiitzen?

Nach den §§ 9 und 10 des Magnetschwebebahn-
planungsgesetzes (MBPIG) sind bei Kreuzungen der
Magnetschwebebahn mit anderen 6ffentlichen Ver-
kehrswegen die Kosten vom Veranlasser zu tragen.
Demzufolge sind entsprechende AnderungsmaB-
nahmen unmittelbar vom Vorhabentrager zu tragen.
Nach aktueller Schatzung wird der Aufwand hierfiir
bei ca. 50 Mio. DM liegen.

Soweit im Einzelfall bei gleichzeitigen MaBnahmen
mehrerer Vorhaben keine Einigung tiber die Auftei-
lung der Kosten zustande kommen sollte, ist hieriiber
nach § 9 Abs. 6 MBPIG im PlanfeststellungsbeschluB zu
entscheiden.

4. Halt es die Bundesregierung fiir moglich, daB die
Forderung des Senats der Freien und Hansestadt
Hamburg nach Berticksichtigung des im Bundes-
verkehrswegeplan 1992, weiterer Bedarf, vorge-
sehenen achtspurigen Ausbaus der Bundesauto-
bahn A 1 im Rahmen der Trassenfiithrung des
Transrapid ebenso wie die Fliachenvorsorge fir
SchallschutzmafBnahmen erfiillt werden kann?

a) Wenn nein, plant die Bundesregierung, auf den
achtspurigen Ausbau der A 1 zu verzichten?

Soll der Bundesverkehrswegeplan entspre-
chend gedndert werden?

b) Wenn ja, wie hoch werden die Kosten sein, um
die Forderung umsetzten zu konnen?

Zu wessen Lasten werden sie gehen?

Die Bundesregierung hélt die Erfiilllung der genannten
— nicht in der landesplanerischen Stellungnahme er-
hobenen — Anforderung fiir méglich. Der im Bundes-
verkehrswegeplan 1992 vorgesehene achtspurige Aus-
bau der Bundesautobahn A 1 ist bei der Transrapid-
planung ebenso beriicksichtigt wie die nach den
gesetzlichen Regelungen ortlich erforderlichen Schall-
schutzmafnahmen.

Die Kosten fir die Umsetzung dieser Forderungen sind
derzeit noch nicht hinreichend genau quantifizierbar.
Die Kostentragung fiir die Vorsorge eines achtspurigen
Ausbaus der BAB A 1 ist unter besonderer Beriick-
sichtigung der Eigentumsverhéltnisse im Rahmen der
anstehenden Planfeststellungsverfahren zu regeln.
Kosten fur BAB-Schallschutz werden dem StraBenbau-
lasttrdger zugeordnet.

5. Halt es die Bundesregierung fiir méglich, daB bei
der Realisierung des Transrapid-Vorhabens im
Raum Hamburg auf die Inanspruchnahme von
Fahrbahnflichen der Bundesautobahnen ver-
zichtet werden kann, wie es der Senat der Freien
und Hansestadt Hamburg in der LaSt fordert, wo-
nach Fahrbahnflachen der Bundesautobahnen A 1
und A 25 fiir Baustelleneinrichtungen auch nicht
temporar in Anspruch genommen werden diirfen?

a) Wenn ja, wie sollen die Baustelleneinrichtun-
gen vorgenommen werden?

Sollen Fldchen Dritter hierfiir in Anspruch ge-
nommen werden?

— Konnen Flachen, die nur voriibergehend fiir
Baustelleneinrichtungen des MSB-Pro-
jektes benoétigt werden, ggf. der Vorha-
bentrdgerin im Wege der Enteignung iiber-
eignet werden, falls die Eigentiimerinnen
und Eigentiimer Verkauf oder Verpachtung
ablehnen?

— Sind die dafiir notwendigen Aufwendun-
gen im Finanzierungskonzept enthalten?

— Wenn nein, wie hoch werden sie sein, und
wer wird sie ibernehmen?

b) Wenn nein, wie soll der Verkehrsflul auf den
Bundesautobahnen, speziell der schon heutzu-
tage teilweise iliberlasteten A 1, wahrend der
Bauphase sichergestellt werden?

— Sind Umleitungen tber untergeordnete
StraBBen vorgesehen?

Werden die Auswirkungen von Umleitun-
gen wahrend der Bauphase in der Umwelt-
vertraglichkeitsstudie untersucht?

Eine auch nur temporéiré Inanspruchnahme von Fahr-
bahnflachen der BAB A 1 und A 25 fiir Baustellenein-
richtungsflachen ist derzeit nicht vorgesehen.
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Zu a)

Fir die Baustelleneinrichtung werden Flachen offent-
licher und/oder privater Dritter in’ Anspruch ge-
nommen,

Enteignungen fiir voriibergehende Inanspruchnahmen
scheiden aus Rechtsgriinden aus. Jedoch sieht § 6
MBPIG mit der vorzeitigen Besitzeinweisung die Mog-
lichkeit vor, nach Feststellung des Plans oder der Er-
teilung der Plangenehmigung dem Vorhabentrdger
unter Vorbehalt aller Entschddigungsanspriiche den
Besitz an einem Grundstiick und damit die temporare
Nutzung zuzuweisen.

Die notwendigen Aufwendungen fiir die Entschadi-
gung der Eigentiimer sind in den Kostenberechnungen
enthalten.

6. Werden die Briicken, die die Praferenzirasse ent-
lang der Bundesautobahn A 1 zwischen der An-
schluBistelle Billstedt und dem Autobahnkreuz
Hamburg-Ost unterquert, wédhrend der Bauphase
weiterhin benutzbar sein?

a) Wenn ja, mit welchen Einschrankungen ist zu
rechnen?

b) Wenn nein, wie soll der iiber die Briicken lau-
fende Verkehr, speziell die Bundesstraie 5 und
die Mollner LandstraBe, umgeleitet werden?

Grundsétzlich werden die Briicken wdhrend der Bau-
phase weiterhin benutzbar sein. In Einzelfédllen kann es
zu halbseitigen Sperrungen kommen.

7. Hélt die Bundesregierung die Forderung des
Senats, daB wegen der setzungsempfindlichen
Boden im gesamten Stadtgebiet die MSB-Griin-
dungen erschiitterungsfrei zu erfolgen haben, fur
moglich bzw. technisch durchfiihrbar?

— Welche zusétzlichen Kosten ergeben sich aus
dieser Forderung?

Wurden diese Kosten im Finanzierungskonzept
beriicksichtigt?

Die Durchfithrung der Grindungen fiir den Magnet-
schwebebahnfahrweg wird zum Beispiel durch Bohr-
pfahlgrindungen erschitterungsfrei erfolgen. Wesent-
liche zusdtzliche Kosten ergeben sich daraus nicht.

8. Halt die Bundesregierung die Forderung des Se-
nats der Freien und Hansestadt Hamburg nach
einem Stahlfahrweg im Stadtbereich, besonders
unter dem Gesichtspunkt der hoheren Schallemis-
sionen des Stahlfahrweges, fiir berechtigt und
sinnvoll?

Die Stadtentwicklungsbehorde der Freien und Hanse-
stadt Hamburg hat darauf hingewiesen, daff aus ihrer
Sicht im innerstdadtischen Bereich unter gestalterischen
Gesichtspunkten ein Stahlfahrweg geeigneter er-
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scheint. Dies war aber ausdriicklich nicht Gegenstand
der landesplanerischen Stellungnahme.

Im i{brigen bestehen bei den fiir die Ballungsraume
relevanten Geschwindigkeiten (bis 250 km/h) bei den
Schallemissionen im allgemeinen keine relevanten
Unterschiede zwischen Stahlfahrweg und Betonfahr-
weg. Im Schallgutachten wird vom Stahlfahrweg aus-
gegangen.

9. Welche Altlastverdachtsflaichen im Bereich der
Préferenztrasse sind der Bundesregierung be-
kannt?

a) Welche Schadstoffe und in welchen Mengen
werden dort vermutet?

b) Wer wird die Kosten fiir die notwendigen Un-
tersuchungen der Altlastverdachtsflachen tra-
gen?

Wie hoch werden sie voraussichtlich sein?

¢) Wie sollen im Bereich der Altlastverdacht-
sflachen Grindungen vorgenommen werden,
ohne daB Gefdhrdungen des Grund- und
Oberflachenwassers entstehen?

Innerhalb des insgesamt 400 m breiten Untersu-
chungskorridors treten zahlreiche Altlastenflachen und
Altlastenverdachtsflachen auf. Sie sind im von der
Umweltbehorde der Freien und Hansestadt Hamburg
erstellten Altlastenhinweiskataster erfafit. Von der Ma-
gnetschwebebahntrasse werden nach derzeitigem Pla-
nungsstand die Fldchen mit den Katasternummern
6834-08/01, 6834-P017, 7032-11, 7232-10, 7432-04 und
7634-02 geschnitten.

Zu a) .
Eine dieser Flachen ist bereits saniert. Auf einer Flach
konnten sich Munitionsablagerungen befinden. Teil-
weise handelt es sich um unspezifische Geldndeveran-
derungen ohne konkrete, weitergehende Anhalts-
punkte, Ablagerungen von Haus- und Sperrmill, in
einem Fall aber auch um Chemikalien.

Zu b)

Das Erfordernis und der Umfang eingehender Unter-
suchungen ergibt sich im Zuge der detaillierteren
Trassenplanung zur Vorbereitung sowohl der Planfest-
stellungsverfahren als auch der Ausschreibung zur
Herstellung des Fahrweges. Konkrete Aussagen uber
den Umfang und die voraussichtlichen Kosten der Un-
tersuchungsarbeiten sowie die einzeifallorientierte Ko-
stentragung sind zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht
mdéglich.

Zuc)

Allgemeingultige Aussagen hierzu sind nicht méglich.
Die Art der auf einer Altlastenverdachtsfliche durch-
zufihrenden Griindung ist abhdngig von deren spezi-
fischen Parametern (Art, Zusammensetzung, Lage-
rungsdichte, Machtigkeit, Aufbau, gegebenenfalls
vorhandene technische Sicherungssysteme etc.).
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10. Wie gedenkt die Bundesregierung die Forderung
der Freien und Hansestadt Hamburg nach Aus-
schluB von Beeintrachtigungen der in der Schwer-
hoérigenschule Schultzweg vorhandenen Anlagen
zur Horverstarkung umzusetzen?

a) Wie werden die Beeinflussungen aussehen?

b) Wie hoch werden die Kosten sein, um die Be-
einflussungen zu kompensieren, und wer hat
diese zu tragen?

Es sind nach derzeitigem Planungsstand keine spezifi-
schen Beeintrachtigungen absehbar.

11. Halt die Bundesregierung den Verzicht auf eine
Aufstanderung der Trasse im Bereich der Verflech-
tung der AmsickstraBe Ostlich des Deichtors fiir
technisch realisierbar?

Die Magnetschwebebahntrasse liegt auf der Hohe der
DB-Gleise, die durch Briicken uiber die Amsinckstrae
gefithrt werden. Sie kreuzt die Amsinckstrale daher
aufgestandert.

12. Wie wird der Bau der Magnetschnellbahn nach
Ansicht der Bundesregierung die Entwicklungs-
und Ausbaumoglichkeiten des Umschlagbahn-
hofes Hamburg-Billwerder und des Giiterver-
kehrszentrums beeinflussen?

Die Entwicklungs- und Ausbauméglichkeiten des Um-
schlagbahnhofs Hamburg-Billwerder und des Giiter-
verkehrszentrums werden durch den Bau der Magnet-
schwebebahn nicht beeinflufit.

Schleswig-Holstein

13. Welche Folgerungen zieht die Bundesregierung
aus der Feststellung des ROV Schleswig-Holstein,
wonach die Errichtung einer Magnetschwebe-
bahn-Verbindung Hamburg-Berlin mit den
raumordnerischen Erfordernissen nicht tiberein-
stimmt? :

Die Hinweise der landesplanerischen Beurteilung zu
den vorgestellten Trassenalternativen in Schleswig-
Holstein wurden von der Magnetschnellbahn-Pla-
nungsgesellschaft im einzelnen ausgewertet und bei
der endgiiltigen Trassenauswahl fiir die Planfest-
stellungsverfahren in einem ldnderiibergreifenden
AbwégungsprozeB beriicksichtigt.

14. Welche Folgerungen zieht die Bundesregierung
aus der im ROV Schleswig-Holstein geduBerten
Feststellung, daB es sich bei der Magnetschwebe-
bahn-Verbindung Hamburg — Berlin um ein nicht
realisierungsfahiges Vorhaben handele?

Die Behauptung, daB es sich bei der Magnetschwebe-
bahnverbindung Berlin - Hamburg um ein nicht reali-

sierungsfahiges Vorhaben handele, entbehrt jeder
Grundlage.

15. Wie steht die Bundesregierung zu den AuBerungen
des Transrapid-Systemfiihrers Thyssen-Henschel
gezogene SchluBfolgerung der Landesregierung
Schleswig-Holstein im ROV, daB der ,break-even-
point” aufgrund von Preissteigerungen allein bei
den Baukosten um 30 % bis zum Jahr 2005 von
9,7 Millionen Fahrgésten p. a. auf rd. 15 Millionen
Fahrgaste p.a. hochschnelle und damit ein wirt-
schaftlicher Betrieb nicht moglich sei?

Zur Frage der Wirtschaftlichkeit des Projektes wird auf
die im April 1997 vorgelegte aktualisierte Wirtschaft-
lichkeitsberechnung verwiesen.

16. Wie beurteilt die Bundesregierung — angesichts der
Kritik aus dem ROV Schleswig-Holstein an der zu
geringen Biindelung mit vorhandenen Verkehrs-
wegen — die moglichen Beeintrachtigungen von
Natur und Umwelt?

Eine der Eingangsvorgaben fiir die gesamte Raumord-
nungsplanung war es, die Moglichkeit von Trassen-
bindelungen mit bereits vorhandenen Verkehrswegen
und anderer Infrastruktur zu nutzen. Fir Schleswig-
Holstein wird dem durch die Biindelung mit der BAB
A 1 und der BAB A 24 Rechnung getragen. Aufgrund
der Hinweise der landesplanerischen Beurteilung des
Landes Schleswig-Holstein wurde die Transrapidtrasse
auBerdem weiter optimiert, so daB diesbeziigliche Ein-
wénde ausgerdumt sein durften.

17. Halt sie eine Neuzerschneidung des Sach-
senwaldes unter den Gesichtspunkten des Land-
schaftschutzes, des Denkmalschutzes sowie der
Beeintrachtigung des touristischen Nutzens fir
vertretbar?

Durch die Biindelungsoptimierung mit der BAB A 24
sowie durch die Trassenverlegung auf deren Nordseite
wird eine Neuzerschneidung des siidlich der BAB ge-
legenen Kerngebietes des Sachsenwaldes durch die
Magnetschwebebahntrasse vermieden.

18. Wird die Bundesregierung der Forderung nach
weiteren Trassenalternativen folgen?
a) Wenn nein, warum nicht?

b) Wenn ja, in welcher Hohe werden sich nach
Meinung der Bundesregierung die finanziellen
Mehraufwendungen bewegen?

Auf den bisherigen Planungsstufen (MaBstdabe
1:25 000 und 1 : 5 000) wurden bereits alle in Betracht
kommenden Trassenalternativen im einzelnen unter-
sucht und in Abwégungsprozessen bewertet. Nach der
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Trassenentscheidung werden dann noch kleintdumige
Trassenvarianten untersucht.

Alternativenuntersuchungen sind Gegenstand jedes
Planungsprozesses und insoweit bei den Planungs-
kosten einkalkuliert; Mehraufwendungen entstehen
hierdurch nicht.

19. Was gedenkt die Bundesregierung zum Schutz der
Verkehrsteilnehmer auf bestehenden Verkehrs-
wegen zu tun, wenn diese bei einer gebiindelten
Trassenfithrung wegen der zu erwartenden Larm-
belastungen aktiv und passiv durch Schreckre-
aktionen auf den ,Transrapid-Knall” (insbeson-
dere an der A 24) gefdhrdet werden konnen?

a) Welche LarmschutzmaBnahmen zur Verhin-
derung solcher Gefdhrdungssituationen sind
nach Ansicht -der Bundesregierung erforder-
lich?

— Wie hoch werden die Kosten durch Larm-
schutzmaBnahmen an Verkehrswegen im
Bereich einer gebtindelten Trassenfiithrung
mit der Transrapid-Trasse voraussichtlich
sein?

Das unterstellte Phdnomen eines sogenannten
» Transrapid-Knalls" existiert nicht. Bei der Erarbeitung
der in der Planung zugrunde gelegten Biindelungs-
parameter wurden méglicherweise eintretende Uber-
raschungseffekte durch Abstandsmafinahmen und
durch Sichtschutzeinrichtungen berticksichtigt.

Spezifische SchallschutzmaBnahmen gegeniiber der
Autobahn sind demzufolge nicht erforderlich.

20. Welche MaBnahmen halt die Bundesregierung fiir
ausreichend, um

a) die generell als ,nicht zu rechtfertigend” ein-
gestuften Larmemissionen auf Anwohner aus-
zuschliefen und

b) die ,nachhaltige Beeintrachtigung von fiir die
naturrdumliche Entwicklung hochsensiblen
Bereichen”, insbesondere die Zerschneidung
des Sachsenwaldes, zu vermeiden?

Die Planung der Magnetschwebebahn Berlin - Ham-
burg beriicksichtigt jeweils die gesetzlich vorgegebe-
nen MabBstabe.

Zu a)

Fiir den Schallschutz ist auf die Magnetschwebebahn-
Larmschutzverordnung und die Verkehrswege-Schall-
schutzmaBnahmenverordnung zu verweisen. Es wird
sichergestellt, daB die zum Schutz der Anwohner fest-
gesetzten Immissionsgrenzwerte nicht iiberschritten
werden.

Zub)
Zum Bereich Sachsenwald wird auf die Antwort zur
Frage 17 verwiesen.
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21. Welche Kosten werden diese MaBnahmen, unter-
teilt nach Maflnahmen zum Anwohnerschutz und
MaBnahmen zum Schutz 6kologisch hochsensibler
Bereiche, insbesondere des Sachsenwaldes, verur-
sachen?

Die angesprochenen MaBinahmen zum Schutz der An-
wohner und 6kologisch hochsensibler Bereiche werden
derzeit im Detail erarbeitet und nach umfassender Ab-
stimmung aller abzuwédgenden Belange in die Unter-
lagen fiir die Planfeststellungsverfahren iibernommen.
Die detaillierte Uberpriifung der bisherigen Kostenan-
satze fur die vielfdltigen SchutzmaBnahmen ist noch
nicht abgeschlossen.

Mecklenburg-Vorpommern

22. Wie soll nach Auffassung der Bundesregierung die
Auflage aus dem ROV Mecklenburg-Vorpom-
mern, wonach die ,Vermeidung (und Minderung)
von Eingriffswirkungen” Prioritdt vor dem Aus-
gleich und dieser wiederum Prioritat vor Ersatz-
mafnahmen fir nicht ausgleichbare Mainahmen
habe, umgesetzt werden?

Die genannte Prioritdt der Vermeidung und Minderung
von Eingriffswirkungen ist gesetzlich geregelt. Sie ist
Gegenstand der Abwégung im gesamten Planungs-
prozeB. Auch die Prioritdt von Ausgleich vor Ersatz ist
gesetzlich geregelt und wird bei der Erarbeitung der
landschaftspflegerischen Begleitplane fiir die Planfest-
stellungsverfahren beachtet.

23. Welche zusatzlichen Kosten werden — bei Rea-
lisierung — im Nordkorridor Schleswig-Holstein —
Liibesse

a) durch die Absenkung der Trasse im Bereich
Wittenburg sowie weitere MafSnahmen zur Re-
duzierung der Schallbelastung der Gebiete
nordlich der A 24 verursacht,

b) durch die Trassenverlagerung im Bereich
Gammelin-Kothendorf zur raumlichen Tren-
nung von der Bebauung verursacht,

c) durch die Trassenverlagerung Pampow verur-
sacht,

d) durch die im Bereich des Haltepunkts Hol-
thusen-Liibesse erforderliche Schonung vor-
handener Waldflachen sowie das Freihalten
des Militdargelandes zwischen der A 241 und
der B 106 verursacht,

e) wie hoch werden die Gesamtkosten fiir die im
Nordkorridor Schleswig-Holstein — Liibesse er-
forderlichen MaBnahmen sein?

Zu a) )

Die Trasse wird im Bereich Wittenburg auf einer Lange
von ca. 1 km gegeniiber dem Planungsstand des
Raumordnungsverfahrens abgesenkt; diese Absen-
kung ist nach gegenwartiger Einschatzung kostenneu-
tral. Weitergehende SchallschutzmaBnahmen sind
nach dem derzeitigen Planungsstand nicht erforder-
lich; durch den zwischen Magnetschwebebahn und
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BAB liegenden Abkommensschutzwall wird sich auf-
grund der Absenkung der Magnetschwebebahn ge-
geniiber der Autobahn gleichwohl eine Reduzierung
der Schallemissionen in Richtung Wittenburg ergeben.
Hinsichtlich der Schallbelastung durch die BAB A 24
wird auf den in Teilen bereits vorhandenen und in ei-
nem weiteren Teil noch projektierten Schutzwall hin-
gewiesen.

Zub)

Die Trassenverlagerung im Bereich Gammelin — Kothen-
dorf zur rdumlichen Trennung von der Bebauung ist an-
nahernd kostenneutral.

Zuc)
Gleiches gilt fir die Trassenverlagerung im Bereich
Pampow.

Zu d)
Durch die vorgesehene Verdnderung der Trassenlage
entstehen voraussichtlich Kosten von ca. 21,8 Mio. DM.

Zue)

Die Gesamtkosten fiir die im Nordkorridor Schleswig-
Holstein - Liibesse erforderlichen MaBnahmen kénnen
nicht vor Abschluf der Rahmenentwurfsplanung be-
ziffert werden.

24. Welche zusétzlichen Kosten sind - bei Realisierung
- im Abschnitt Libesse — Stidkorridor Branden-
burg

a) zur Schonung des Auwaldfeuchtgebietes an
der B 106 sowie durch die kiirzere Durch-
fahrung des Waldgebietes Rastower Tannen-
kamp zu erwarten,

b) zur Erhaltung bzw. Schonung des geplanten
Naturschutzgebietes ,WeiBes Moor” sowie
verschiedener Bodendenkmaler zu erwarten,

c¢) zum Léarmschutz der Bebauung Kremmin zu
erwarten,

d) . wie hoch werden die Gesamtkosten fiir die im
Abschnitt Litbesse — Stidkorridor Brandenburg
erforderlichen MaBnahmen sein?

Zu a)

Die Schonung des Auwaldfeuchtgebietes an der B 106
und die kiirzere Durchfahrung des Waldgebietes Ra-
stower Tannenkamp sind anndahernd kostenneutral.

Zub)

Bedeutsame archdologische Fundstellen sind nach vom
Landesamt fiir Bodendenkmalspflege durchgefiihrten
Untersuchungen im fraglichen Gebiet nicht vorhan-
den. RaumordnungsstraBe und PlanfeststellungsstraBe
liegen auBerhalb des Naturschutzgebietes ,Weiles
Moor". Mehrkosten fir eine etwaige Schonung sind
demzufolge nach dem gegenwartigen Planungsstand
nicht zu erwarten.

Zuc)

Eine im Bereich Kremmin vorgenommene Trassenver-
schiebung hat zur Folge, daB dort kein Schallschutz
erforderlich sein wird.

Zu d)

Die Gesamtkosten fur die im Abschnitt Liibsee-Siid-
korridor Brandenburg erforderlichen MaBnahmen
kénnen nicht vor AbschluB der Rahmenentwurfspla-
nung beziffert werden.

25. Welche zusédtzlichen Kosten werden — bei Rea-
lisierung - im Abschnitt Liibesse — Nordkorridor
Brandenburg

a) durch MaBnahmen zur Verringerung der Im-
missionen auf die Stadt Neustadt-Glewe und
das Wohnumfeld verursacht,

b) durch MaBnahmen zur Schonung des Land-
schaftsbildes in den Bereichen Ruhner Berge
und Blievenstorf-Barkow verursacht,

c) durch MaBnahmen zur Erhaltung der Grab-
hiigel bei Poltnitz und weiterer denkmalge-
schiitzter Bauwerke verursacht,

d) wie hoch werden die Gesamtkosten fiir die im
Abschnitt Libesse - Nordkorridor Branden-
burg erforderlichen MaBnahmen sein?

Nach der inzwischen getroffenen Entscheidung iber
die Wahl der weiterzuverfolgenden Trasse zwischen
Schwerin, Libesse und Wustermark wird eine Tras-
senfiihrung im dortigen Nordkorridor nicht mehr wei-
ter verfolgt.

26. Welche zusétzlichen Kosten sind — bei Realisierung
— im Abschnitt Siidkorridor Schleswig-Holstein—
Pamprin

a) durch im Rahmen des ROV fur die Trasse 23
geforderten Vermeidungs- und Minderungs-
maBnahmen sowie Forderungen der Natur-
schutzbehorden zu erwarten,

b) durch LarmschutzmaBnahmen fir die an-
grenzende Wohnbebauung zu erwarten,

c) voraussichtlich fir die Existenzsicherung der
Wunder Kieswerk Zweedorf GmbH aufzu-
wenden,

d) wie hoch werden die Gesamtkosten fir die im
Abschnitt Sudkorridor Schleswig-Holstein-
Pamprin erforderlichen MaBnahmen sein?

Eine Trassenfiihrung im Stdkorridor Schleswig-Hol-
stein — Pamprin wird wegen der Gesamtvorteile der
Nordtrasse in diesem Abschnitt nicht weiter verfolgt.

27. Welche zusitzlichen Kosten werden nach Ein-
schédtzung der Bundesregierung, Land und Kom-
munen durch die notwendig gewordene Auf-
stellung neuer Struktur-, Flachennutzungs- und
Bauleitplane entstehen?

Derartige MaBnahmen von Liandern und Kommunen
liegen im Rahmen des tiblichen Planungsgeschehens.
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28. Welche zusatzlichen Kosten werden fiir die An-
bindung des Haltepunktes Schwerin-Holthusen
an die Ortsumgehung Pampow (B 321) veran-
schlagt, und wer tréagt diese Kosten?

— Ist die Anbindung als Teil der B 231 geplant,
und wann ist mit einer Aufnahme in die Fern-
straenplanung des Bundes zu rechnen?

Die Magnetschwebebahnstation Schwerin wird in
Richtung Pampow an die Kreisstrae 62 angebunden.
Die Anbindung ist nicht als Bundesstralle geplant, ihre
Kosten in Hoéhe von voraussichtlich ca. 110 TDM sind
dem Projekt Magnetschwebebahn zuzuordnen.

29. Hat die Bundesregierung zwischenzeitlich eine
Einigung mit der Magnetschnellbahnplanungsge-
sellschaft herbeigefithrt, wer die Kosten fir die
Bereitstellung einer ausreichenden Anzahl von
Parkplatzen am Haltepunkt Schwerin-Holthusen
tragt?

— Wenn nein, ist jetzt eine Vereinbarung mit der
Betreiberin des Transrapid geplant?

Wer wird dann Kosten in welcher Hohe tragen?

Die fir die Magnetschwebebahnstation benétigten
Parkplétze sind dem Projekt zuzuordnen. Nach gegen-
wartiger Schatzung werden die Kosten fir alle im Be-
reich der Station vorgesehenen P&R-Pldatze ca. 6 Mio.
DM betragen.

30. Hat die Bundesregierung zwischenzeitlich eine
Einigung mit der Magnetschnellbahnplanungsge-
sellschaft herbeigefiihrt, wer die Kosten fiir die Be-
reitstellung einer ausreichenden Anbindung an
den offentlichen Personennahverkehr am Halte-
punkt Schwerin-Holthusen tragt?

— Wenn nein, ist jetzt eine Vereinbarung mit der
Betreiberin des Transrapid geplant?

Wer wird dann Kosten in welcher Hohe tragen?

Die Anbindung des 6ffentlichen Personennahverkehrs
an der Magnetschwebebahnstation Schwerin ist An-
gelegenheit des jeweiligen OPNV-Betreibers. Die
dementsprechenden Kosten sind der Bundesregierung
nicht bekannt; es ist darauf hinzuweisen, dafl gege-
benenfalls eine Férderung nach GVFG in Betracht
kommt.

31. Hat die Bundesregierung zwischenzeitlich eine
Einigung mit der Magnetschnellbahnplanungs-
gesellschaft herbeigefiihrt, wer die Kosten fir die
Bereitstellung der Anbindung an das Schienen-
netz der DB AG am Haltepunkt Schwerin-Holt-
husen tragt?

a) Wenn ja, wie lautet sie, und auf wen werden
dann Kosten in welcher Héhe entfallen?

b) Wenn nein, ist jetzt eine Vereinbarung mit der
Betreiberin des Transrapid geplant?

Welche Kostenteilung wird dann von der Bun-
desregierung angestrebt?

Die notwendige Verkniipfung der heutigen Bahn-
station Holthusen mit der neuen Magnetschwebe-
bahnstation Schwerin wird einschlieBlich verschiede-
ner Qualitatsverbesserungen voraussichtlich ca. 7 Mio.
DM kosten. Die Aufteilung dieser Kosten auf die un-
terschiedlichen Besteller ist bisher noch nicht erfolgt.

32, Wie hoch sind die durch die Auflage des ROV
Mecklenburg-Vorpommern, die Eingriffe in den
Naturhaushalt und das Landschaftsbild auf das
unvermeidbare Maf} zu beschranken, verursachten
Kosten?

Die Vorgabe, Eingriffe in den Naturhaushalt und das
Landschaftsbild auf das unvermeidliche Ma8l zu be-
schranken, ist keine Auflage der Raumordnung, son-
dern grundsatzliche Verpflichtung jeder Planung. Die
Einbindung der Transrapidtrasse in die entsprechen-
den regionalen Umweltgegebenheiten erfolgt im Rah-
men der mehrstufigen Planung nach den hierfiir gel-
tenden gesetzlichen Regelungen in umfassenden
Abwdagungsprozessen. Insofern werden durch die
MaBgaben der landesplanerischen Beurteilung des
Landes Mecklenburg-Vorpommern keine zuséatzlichen
zuweisbaren Kosten verursacht.

33. Wie hoch beziffert die Bundesregierung die Ge-
samthohe des durch den geplanten Bau des
Transrapid hervorgerufenen Verlusts an Land-
schaftsrdumen, Erholungsgebieten, des Verlusts
an Biotopen fiir geschiitzte Tier- und Pflanzen-
arten, Wassereinzugsgebieten und touristisch
nutzbaren Arealen?

a) Welche - bei Verzicht auf den Bau des Trans-
rapid vermeidbaren — Kosten entstehen fiir die
Regenerierung naturnaher Zusténde in direkt
betroffenen Gebieten und Ausgleichsgebie-
ten?

b) Welche - bei Verzicht auf den Bau des Trans-
rapid vermeidbaren — Kosten entstehen durch
die Auflage aus dem ROV Mecklenburg-Vor-
pommern zur Erstellung eines landschafts-
pflegerischen Begleitplans, und wer tragt
diese?

Eine Gesamtbilanzierung méglicher Eingriffe und der
daraus resultierenden Kosten ist erst nach Abschluf3
aller Planfeststellungsverfahren - in Mecklenburg-
Vorpommern wird es voraussichtlich fiinf geben -
moglich.

Eine solche Bilanzierung héatte auch zu beriick-
sichtigen, wie der erwartete wachsende Verkehr bei
einem Verzicht auf den Transrapid bewdéltigt werden
sollte. Es muBite statt dessen eine alternative Verkehrs-
infrastruktur hergestellt werden mit ebenfalls unver-
meidlichem Flachenverbrauch und Wirkungen auf die
Umweltbilanz.

Die Erarbeitung eines landschaftspflegerischen Be-
gleitplans erfolgt im Rahmen der geltenden Rege-
lungen und ist unverzichtbarer origindrer Bestandteil
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der Verkehrswegeplanung. Insoweit entstehen keine
zusatzlichen Kosten.

Brandenburg

34. Welche Folgerungen zieht die Bundesregierung
aus dem Ergebnis des ROV Brandenburg, wonach
das Transrapid-Vorhaben mit den Erfordernissen
der Raumordnung selbst ,unter Einhaltung von
MafBnahmen nur bedingt” vereinbar sei?

Aufgrund der landesplanerischen Beurteilung der ge-
meinsamen Landesplanungsabteilung Berlin-Branden-
burg sind speziell fiir die Trassenalternativen im Bereich
Brandenburg (mit Auswirkung nach Mecklenburg-
Vorpommern) vertiefende Untersuchungen durchge-
fithrt worden, die das Ergebnis der landesplanerischen
Beurteilung in verschiedenen Punkten relativiert ha-
ben. Hierbei war auch zu beriicksichtigen, da8 sich die
in der landesplanerischen Beurteilung angenommene
Trassenfiihrung im sogenannten Nordkorridor nicht in
der vom Land unterstellten Form héatte wirtschaftlich
realisieren lassen.

Die Trassenfiihrung im Sidkorridor konnte unter Be-
achtung der Umweltaspekte im Hinblick auf die MaB-
gaben der landesplanerischen Beurteilung weit starker
verbessert werden, als vom Land selbst unterstellt
wurde.

35. Halt die Bundesregierung weitere Mafnahmen fir
erforderlich, um die ,schwerwiegenden Eingriffe
in raumbezogene Umwelterfordernisse bzw.
Schutzgiiter, die an die Begrindung des Bedarfs
des Transrapid sehr hohe Anforderungen stellen”
zu begriinden und so den Forderungen des ROV zu
entsprechen?

Die Magnetschnellbahn-Planungsgesellschaft wird die
Ergebnisse einer vertiefenden Untersuchung, die
Grundlage der endgiiltigen Trassenwahl war, in ge-
eigneter Form in die Planfeststellungsverfahren ein-
bringen.

36. Welche Folgerungen zieht die Bundesregierung
aus der Tatsache, daB sich das Land Brandenburg
mit seiner Préferenz der sog. ,Nordtrasse” unter
hohen Auflagen fur eine andere Trassenfiihrung
entschieden hat, als die im Land Mecklenburg-
Vorpommern gewdéhlte?

Bei der Trassenauswahl fiir die Magnetschwebebahn
Berlin-Hamburg mufl auf die landesplanerischen
Uberlegungen aller funf an der Trasse beteiligten Bun-
deslander in ihrer Gesamtheit abgestellt werden. Dies
erfordert einen iibergreifenden Abwéagungsproze§, der
die Machbarkeit der Gesamttrasse auf der einen Seite
und die Landerinteressen auf der anderen Seite weit-
gehend miteinander in Einklang bringt.

37. Auf welche Weise soll nach Auffassung der Bun-
desregierung die Auflage des ROV Brandenburg
umgesetzt werden, nach der bereits vor Beginn
des Planfeststellungsverfahrens nachgewiesen
werden muf, daB die Transrapid-Strecke iiber
Berlin hinaus verlangert werden kann?

a) In welcher Form mufl dieser Nachweis nach
Auffassung der Bundesregierung geleistet
werden?

b) Von wem muB dieser Nachweis geleistet wer-
den?

c) Halt die Bundesregierung in diesem Zusam-
menhang den blofSen Nachweis der techni-
schen Verldngerbarkeit firr ausreichend?

— Wenn nein, wie und bis wann soll der ver-
kehrliche Bedarf nachgewiesen werden?

— Wenn nein, wie und bis wann soll die
Finanzierbarkeit nachgewiesen werden?

d) Liegen der Bundesregierung Anfragen der Re-
publik Polen oder der Tschechischen Republik
vor, die Giber ein bloBes — technologisches — In-
teresse hinausgehen und konkrete Planungen
einschlieflich Bedarfsuntersuchungen fir eine
Transrapid-Strecke in die Nachbarlander of-
fenbaren?

Die planerische Mdglichkeit einer Trassenfortsetzung
von der vorgesehenen Station Lehrter Bahnhof aus
nach Stiden ist schon in der Raumordnungsphase eine
der wesentlichen Pramissen fiir die Magnetschwebe-
bahnplanung gewesen; der entsprechende Nachweis
wird durch geeignete planerische Unterlagen erbracht
und gemeinsam mit den beteiligten Stellen zu einem
Konsens gefiihrt.

Uberlegungen fiir eine Trassenverlangerung von Berlin
aus Uber Dresden nach Prag sowie in jlingster Zeit auch
fir eine Trassenverldangerung von Berlin aus nach
Warschau sind verschiedentlich ins Gesprach gebracht
worden; konkrete Planungen hierfiir bestehen derzeit
jedoch nicht. Eine Machbarkeitsstudie fiir moégliche
Korridore und Zielpunkte in Osteuropa wird bis Ende
1998 mit Unterstitzung der EU erstellt.

38. Wie reagiert die Bundesregierung darauf, da8 in
Mecklenburg-Vorpommern bereits Kartierungsar-
beiten auf der Grundlage der dort gewahlten Pra-
ferenztrasseim Gange sind?

a) Aus welchen Grinden wird sie nach den Er-
kenntnissen der Bundesregierung bereits jetzt
durchgefiihrt?

b) Wer tragt die Kosten fir diese Kartierung, und
wie hoch werden sie voraussichtlich sein?

¢) Sieht die Bundesregierung die Gefahr, daB
durch die Trassenkartierung Mecklenburg-
Vorpommem eine Prajudizwirkung hinsichtlich
der endgiiltigen Trassenfestlegung entstehen
konnte, die die Ergebnisse des ROV Branden-
burg aufier acht 1a6t?

d) Sieht die Bundesregierung die Gefahr, daB
durch die Entscheidung Brandenburgs er-
hebliche offentliche Gelder verlorengehen?

e) Sieht die Bundesregierung die Gefahr, dafl aus
Kostengrinden und um den Verlust offent-
licher Gelder zu vermeiden in Brandenburg

9
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— trotz der anderslautenden Ergebnisse des
ROV - nicht die umweltvertrdglichste Trasse
gewdahlt wird?

Wie gedenkt die Bundesregierung dem zu be-
gegnen?

Die Bundesregierung hdlt die Durchfiihrung der Kar-
tierungsarbeiten auf der Grundlage der dort gewdhlten
Prdferenztrasse in Mecklenburg-Vorpommern fiir
sachgerecht.

Zu a)

Die genannten Kartierungsarbeiten als integraler Be-
standteil des gesamten Planungsablaufes waren er-
forderlich, um eine zeitplangerechte Vorbereitung der
Planungsgrundlagen fiir die Planfeststellungen sicher-
zustellen. Da Kartierungsarbeiten vom Verlauf der Ve-
getationsperiode abhéangig sind, lagen diese Arbeiten
auf dem kritischen Weg. Uberdies war zu dem Zeit-
punkt, als die Kartierarbeiten in Auftrag gegeben wur-
den, das verspdatete Vorliegen der landesplanerischen
Beurteilung der gemeinsamen Landesplanungsabtei-
lung Berlin-Brandenburg fiir den Bereich Brandenburg
nicht absehbar.

Zu b)

Die Kosten fiir die Kartierung gehoéren zu den bei
der Magnetschnellbahn-Planungsgesellschaft pau-
schal budgetierten Planungskosten. Aussagen iiber die
genauen Kosten liegen der Bundesregierung nicht vor.

Zuc)

Eine Prajudizwirkung ist von den genannten Kartier-
arbeiten nicht ausgegangen; vielmehr ist die Trassen-
entscheidung fir den Bereich zwischen Schwerin,
Liibesse und Wustermark aufgrund der landesplane-
rischen Beurteilung zunéchst noch einmal offen be-
handelt worden. Bestdrkt durch die nachfolgenden
vertiefenden Untersuchungen, die insgesamt einen
Zeitraum von vier Monaten beansprucht haben, ist
dann die abschlieBende Entscheidung iiber die Tras-
senfuhrung getroffen worden.

Zud) .

Durch die landesplanerische Beurteilung ist im Blick
auf die Kartierarbeiten nur das in solchen komplexen
Planungsprozessen iibliche MaB an Aufwand entstan-
den.

Zue)

Die Entscheidung zugunsten einer Trassenfithrung im
Siidkorridor in Brandenburg trug in besonderer Weise
auch den Umweltgesichtspunkten Rechnung, die in
der landesplanerischen Beurteilung fiir den Bereich
Brandenburg angesprochen waren. Bei der Entschei-
dung spielten aber auch andere wichtige Gesichts-
punkte, wie etwa die RaumerschlieBung, eine Rolle.

39. Welche konkreten Hinweise auf Verteuerungen
der Trasse hat die Bundesregierung durch die
Larmschutzauflagen aus dem ROV Brandenburg?

Die Umsetzung der SchallschutzmaBgaben aus dem
gemeinsamen Raumordnungsverfahren der Lander
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Berlin und Brandenburg ist im wesentlichen origindrer
Bestandteil der weiteren Planungsvertiefung, womit
keine unmittelbaren Verteuerungen der Trasse einher-
gehen. Mehrkosten entstehen aber aus der Regelung
der Magnetschwebebahn-Larmschutzverordnung, die
gegeniiber den urspringlichen Erwartungen fiir Ge-
schwindigkeiten oberhalb 300 km/h den sogenannten
Schienenbonus nicht zuldBt. Damit wird auch der lan-
desplanerischen Beurteilung entsprochen.

B. Kosten durch sonstige Auflagen

40. Wer tragt welche Kosten fiir die Beseitigung von
Kreuzungen und Naherungen der Trasse mit vor-
handenen und geplanten Verkehrswegen, sofern
durch diese die Sicherheit und Leichtigkeit des
Verkehrs beeintrachtigt wird

a) bei Privat- und KommunalstraBen,
b) beiLandesstraBen,

¢) beiBundesfernstraen,

d) bei Schienenstrecken der DB AG,

e} bei Schienenstrecken in Privatbesitz,
f) beiBundeswasserstraBen?

Uber die Kostenteilung wird im jeweiligen Planfest-
stellungsbeschluB oder in gesonderten Vereinbarun-
gen dem Grunde nach entschieden.

41. Wer tragt welche Kosten fiir die Beseitigung von
Kreuzungen und Naherungen der Trasse mit vor-
handenen und geplanten Telekommunikations-,
Strom-, Gas- und Wasserleitungen, sofern durch
diese die Sicherheit des Betriebs oder der kiinftige
Ausbau dieser Leitungen beeintrachtigt wird,

a) wenn sich diese im Besitz von privaten Versor-
gungsunternehmen befinden,

b) wenn sich diese im Besitz von kommunalen
Versorgungsunternehmen befinden,

c) wenn sich diese im Besitz der Telekom AG be-
finden?

Alle beim Neubau einer Magnetschwebebahnstrecke
entstehenden Leitungskreuzungen sind in der Regel
kostenmdBig dem Neubauprojekt zuzuordnen, jedoch
wird jeder Einzelfall auf eine Kostenbeteiligung der
genannten Unternehmen hin iiberpriift. Ein poten-
tieller Ausbau der Leitungen ist durch den Vorhaben-
trager in der Regel nicht zu beriicksichtigen.

42. Wer trdgt die Kosten fiir den Umbau von AnschluB3-
stellen 6ffentlicher StraBBen, soweit dieser durch die
enge Bundelung von Magnetschnellbahn und
Autobahn erforderlich wird, und wie hoch sind
diese?

Die gesamten Kosten trégt in der Regel der Vorhaben-
trédger. Auf die Antwort zu Frage 40 wird verwiesen.
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43. Liegen der Bundesregierung Untersuchungen zur
Unfallhaufigkeit und Unfallschwere des Trans-
rapid-Systems vor?

a) Welche Konsequenzen wurden daraus ge-
zogen?

Aus dem Betrieb der Transrapid-Versuchsanlage Ems-
land (TVE), die im Jahre 1984 in Betrieb genommen
worden ist, gibt es umfangreiche Betriebserfahrungen
auch zur Systemsicherheit. In den mehr als dreizehn
Jahren Versuchs- und Demonstrationsbetrieb, bei dem
mittlerweile auch rund 180000 Fahrgaste beférdert
wurden, hat es keinen Unfall mit Personenschdden
oder -geféhrdung gegeben.

44, Wie und durch welche Mafinahmen sollen Unfalle
im Bereich des nichtaufgestanderten Fahrwegs
durch

— freilaufende bzw. wildlebende Tiere,

— Menschen, die sich auf dem Fahrweg auf-
halten,

— Gegenstédnde, die sich auf dem Fahrweg be-
finden,

verhindert werden?

— Welche Kosten werden die notwendigen Si-
cherungsmaBnahmen verursachen, und inwie-
weit sind sie in der jetzigen Kostenkalkulation
enthalten?

Ebenerdige Fahrwegabschnitte werden auf der
Strecke Berlin—-Hamburg eingefriedet, um den gegen-
seitigen Schutz von Transrapid und seiner Umgebung
zZu gewdhrleisten. Die Kosten fur die SicherungsmaB-
nahmen sind in den Investitionskosten fiir den Fahr-
weg enthalten.

45. Wie und durch welche MaBnahmen sollen Unfélle
im Bereich des aufgestdnderten Fahrwegs durch

— wildlebende Tiere (Vogel u. a.),

— Menschen, die sich auf dem Fahrweg aufhalten
konnten,

— Gegenstdande, die von Bauwerken auf den
Fahrweqg herabfallen,

verhindert werden?

— Welche Kosten werden die notwendigen
SicherungsmaBnahmen verursachen, und in-
wieweit sind sie in der jetzigen Kostenkalkula-
tion enthalten?

Beim aufgestdnderten Fahrweg liegt der Fahrwegtisch
zwischen 3,5 m und 20 m iber Gelandeoberfldache, so
daB der Gefahrenraum fiir Menschen und am Boden
lebende Tiere auBer Reichweite liegt. Zum Schutz vor
herabfallenden Gegensténden von Bauwerken kénnen
einzelfallorientiert geeignete Vorkehrungen getroffen
werden.

Fir den Transrapid stellen Kollisionen mit Vogeln keine
Gefahr dar. Fir die Vigel besteht dann eine Gefahr,
wenn sie sich auf dem Fahrweg niederlassen und beim
Auffliegen den Gefahrenbereich nicht mehr rechizeitig
verlassen koénnen. Dies trifft nach Erfahrungen auf der
TVE hauptséchlich fiir Tauben wegen ihres speziellen
Flugverhaltens - Auffliegen und orientierendes Ver-
weilen iiber dem Fahrwegtisch — zu. Die langjéhrigen
Erfahrungen aus dem Betrieb der TVE haben gezeigt,
daB Kollisionen mit freifliegenden Végeln duBerst sel-
ten sind. Eine Schutzstrategie fur Vogel besteht des-
halb darin, den Fahrwegtisch als Aufenthaltsraum un-
attraktiv zu machen, indem man in seiner Umgebung
(z.B. durch Bewuchs) artgerechte Aufenthaltsraume
schafft. Dabei ist die Schaffung sogenannter Biotop-
fallen méglichst zu vermeiden.

Fiir Menschen wird ein unbefugtes Betreten durch ge-
eignete MaBnahmen verhindert.

Insgesamt wird fiir die konkrete Trassenplanung ein
Sicherheitsprofil erstellt, das den hohen Sicherheits-
standards des Transrapidsystems (Grundsatz: Keine
Erh6éhung des allgemeinen Lebensrisikos) Rechnung
tragt. Die Kosten hierfir sind in den Investitions-
kostenansétzen fiir den Fahrweg enthalten.

46. Wann wird ein Rettungskonzept vorgelegt?

Ein Rettungskonzept ist im Rahmen eines umfassenden
Sicherheitskonzepts schon zur Einsatzreife-Begut-
achtung 1991 vorgelegt und positiv beurteilt worden.
Es ist 1996 mit einer aktualisierten Risikoanalyse und
Bewertung von MaBinahmen an den Stand der techni-
schen Entwicklung und des Wissens in der Sicher-
heitsanalyse und -technik angepaBt worden. Daran
war auch das Eisenbahn-Bundesamt als Aufsichts- und
Genehmigungsbehoérde beteiligt.

Auf der Grundlage dieser Analysen ist 1997 das pro-
jektspezifische Sicherheitskonzept unter EinschluB des
Rettungskonzepts Berlin —- Hamburg erarbeitet worden,
dessen MaBnahmenkatalog z.Z. mit fortschreitender
Planung konkretisiert wird. Das Konzept bedarf nach
§ 23 Magnetschwebebahn-Bau- und Betriebsordnung
vor Befriebsaufnahme der Genehmigung des Eisen-
bahn-Bundesamtes.

47. Ist der Bau zusatzlicher Rettungswege bzw. Zu-
fahrten fir Krankenwagen und dergleichen vor-
gesehen?

a) Wenn nein, warum nicht?

— Wie soll nach Auffassung der Bundesregie-
rung ohne Bau zuséatzlicher Rettungswege
die ziigige arztliche Versorgung einer még-
lichen gréBeren Zahl von Verletzten sicher-
gestellt werden?

b) Wenn ja, sind deren Kosten in der bisherigen
Kalkulation enthalten?

Wie hoch sind sie?
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¢} Mit welchen Transportzeiten fiir eine groBere
Zahl von Verletzten zu geeigneten Kran-
kenhausern muf} im Falle eines schweren Un-
falles in den vorwiegend léndlichen Gebie-
ten Schleswig-Holsteins, Mecklenburg-Vor-
pommerns und Brandenburgs gerechnet
werden?

Welche éarztlichen Versorgungseinrichtungen
kommen in Frage?

Ebenso wie im Hochgeschwindigkeitsverkehr der
Bahn ist aufgrund umfassender Sicherheitsanalysen
auch beim Transrapid nicht geplant, daB ein Fahrzeug
an jeder beliebigen Stelle des Fahrwegs anhalten
kann. Vielmehr sind fiir die seltenen Falle eines Unter-
wegshalts definierte Halteplatze vorgesehen, bei de-
nen ein Fahrzeug bei Bedarf automatisch und sicher
zum Stehen kommt, mit Energie versorgt wird und
notfalls auch sicher verlassen werden kann.

Diese Haltepunkte werden von bestehenden Strafien-
und Wegenetzen aus erschlossen, so dafl eine Begleit-
straBe zum Fahrweg nicht erforderlich ist.

GemdB Antwort zu Frage 46 ist die konkrete Aus-
gestaltung dieses Konzepts Gegenstand der laufenden
Planung.

48. Welche Erkenntnisse beziiglich der aktiven und
passiven Aufprallsicherheit des Transrapid und der
Sicherheit fiir Passagiere wurden bei welchen Ver-
suchen auf der Transrapid-Versuchsanlage in La-
then bisher gewonnen?

— Welche Untersuchungen stehen noch aus, und
welche Mittel werden hierfir von wem in wel-
chen Jahren bereitgestellt?

Der Transrapid wird automatisch betrieben und damit
auch automatisch gesichert, so da menschliches Ver-
sagen als die haufigste Ursache von Bahnunféllen im
allgemeinen und von Auffahrunféllen im besonderen
nahezu vollstandig ausgeschlossen werden kann, Auf-
grund des systemtechnischen Konzepts kommt beim
Transrapid noch hinzu, da8 sich antriebsbedingt in je-
dem der durchschnittlich 40 km langen Unterwerks-

abschnitte immer nur ein Fahrzeug befinden kann, so
daB schon allein aus diesem Grund systeminterne Kol-
lisionen von Fahrzeugen nicht méglich sind. Eine Kol-
lisionsgefahr kann sich deshalb nur auf systemexterne
Hindernisse beziehen.

Wie im Fahrzeugbau iblich, sind die Kollisions-
resistenz des Fahrzeugs und das Gefahrdungspotential
fir Passagiere durch Simulationsrechnungen unter-
sucht worden. Rechenergebnisse sind schon 1991 zur
Einsatzreifebegutachtung vorgelegt und positiv be-
wertet worden. Diese Rechnungen werden seit 1996
mit den aktuellen Daten des Anwendungsfahrzeugs
und groBerer Aussagegenauigkeit durch stark ver-
feinerte Simulationsmodelle aktualisiert und im lau-
fenden Kalenderjahr abgeschlossen. Zu den unter-
suchten Kollisionshindernissen gehoren u. a. ein 50 kg-
Stein auf dem Fahrweg und ein iiber dem Fahrweg lie-
gender Baum.

Wegen der inzwischen sehr groBen Leistungsfahigkeit
von strukturmechanischen Rechenmodellen zur Unter-
suchung von Kollisionsproblemen und der hohen Ko-
sten von Fahrzeug-Crashversuchen wird im Schienen-
fahrzeugbau (wie ibrigens auch im Flugzeugbau) auf
solche Versuche generell verzichtet. Deshalb sind auch
Versuche auf der TVE zu diesem Thema nicht vorge-
sehen.

49. Wie hoch sind nach der mittelfristigen Finanzpla-
nung des Bundes die Gesamtaufwendungen fir
den Weiterbetrieb der Transrapid-Versuchsanlage
in Lathen, aufgeschliisselt nach Jahren, Haus-
haltstiteln, Bundes- und sonstigen Mitteln sowie
Kostenstellen und Vorhaben?

Die Bundesregierung hat sich verpflichtet, den Ver-
suchsbetrieb auf der TVE bis Ende 1999 zu fordemn.
Dazu sieht die Finanzplanung des Bundes beim Bun-
desministerium fir Bildung, Wissenschaft, Forschung
und Technologie im Titel 89240 fir das Jahr 1998
18,90 Mio. DM und fur das Jahr 1999 19,05 Mio. DM,
jeweils inkl. MWSt, vor.
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