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Antwort

der Bundesregierung
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(Pommelsbrunn), Marieluise Beck (Bremen), weiterer Abgeordneter und der Fraktion
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN

— Drucksache 13/8212 —

Transrapid - Finanzierungs- und Erl6skonzept

Das vom Bundesminister fiir Verkehr, Matthias Wiss-
mann, in einer Pressekonferenz am 25. April 1997 vor-
gestellte neue Finanzierungs- und Managementkon-
zept fir Bau und Betrieb des Transrapid droht zu einer
der grofien Belastungen fiir die Bundesfinanzen der
nachsten Jahrzehnte zu werden. Zugleich wirft es
durch VerstoBle gegen Bundes- wie Gemeinschafts-
recht erhebliche Probleme auf.

Das Prinzip des diskriminierungsfreien Zugangs zur
Eisenbahninfrastruktur wird ignoriert. Bei der Berech-
nung der Fahrgastprognosen wurde davon aus-
gegangen, daf auf den parallel zur Transrapid-Strecke
verlaufenden Eisenbahnrelationen Hamburg — Berlin
keine schnellen Personenziige verkehren, sondern nur
relativ langsame InterRegio-Ziige eingesetzt werden.
Nach EU-Recht kann der Zugang zur Infrastruktur al-
lerdings weder aus ,politischen Griinden” noch auf-
grund einer alleinigen Entscheidung des Geschafts-
bereichs Fernverkehr der Deutschen Bahn AG (DB AG)
beschrankt werden. Der Trassenzugang steht allen
Interessenten, 6ffentlichen wie privaten Anbietern, of-
fen.

Es muB daher damit gerechnet werden, dafl parallel zum
Transrapid schnelie und - durch den Wegfall der Bin-
dung an die Tarifstruktur der DB AG - preiswerte Per-
sonenziige fahren werden. In der Folge werden sich die
Fahrgastprognosen fiir den Transrapid als vollig iiber-
hoht erweisen. Die jetzt berechnete und am 25. April
1997 der Offentlichkeit vorgestellte Wirtschaftlichkeits-
prognose ignoriert diesen Faktor vollig und ist demzu-
folge Giberhoht.

Durch Verzicht auf die Erhebung von Trassenentgelten
beim Transrapid werden dariiber hinaus erhebliche
Wettbewerbsverzerrungen gegeniiber anderen Ver-
kehrstragern, namentlich gegeniiber dem schienenge-
bundenen Verkehr, hervorgerufen. Dies fiihrt zu Ver-
stoBen gegentiiber dem Gemeinschaftsrecht. Das EU-
Recht fordert die Gleichbehandlung der verschiedenen
Verkehrstrager. Das bedeutet, daf} es nicht erlaubt ist,
fiir Eisenbahnen Trassenentgelte zu erheben, diese der

Magnetschwebebahn aber zu ersparen. Mit der recht-
lich gebotenen Erhebung von Trassenentgelten fiir den
Transrapid ist zum einen die tarifliche Konkurrenzfa-
higkeit zu einem parallel betriebenen Hochgeschwin-
digkeits-Eisenbahnverkehr nicht mehr gegeben, zum
anderen sind die Riickzahlungsverpflichtungen nach
dem Finanzierungskonzept nicht mehr aus Betriebs-
erlgsen zu erwirtschaften.

Zusétzlich bestehen erhebliche Zweifel an der korrek-
ten Kalkulation der Kosten fiir Fahrweg und Betrieb des
Transrapid. Die Fahrwegkosten fiir die Transrapid-
Strecke Hamburg — Berlin sind mit 6,1 Mrd. DM viel zu
niedrig kalkuliert, da wesentliche Kostenstellen vor
Abschluf} der Planfeststellungsverfahren nach Aussage
des Transrapid-Gutachters Prof. Rothengatter (Institut
fur Wirtschaftspolitik und Wirtschaftsforschung) nicht
.Serios angegeben” werden konnten. Insbesondere die
Einfahrten in die Stddte Hamburg und Berlin sind bis-
her viel zu niedrig kalkuliert worden. Das Planungs-
biiro Résler-Vieregg schétzt die Fahrwegkosten allein
auf ca. 9,9 Mrd. DM.

Die Betriebskosten des Transrapid werden bisher pau-
schal mit ca. 250 Mio. DM p. a. veranschlagt. Diese Zahl
ist iiberhaupt nicht nachvoliziehbar, da eine Berech-
nung der Betriebskosten bis heute nicht vorliegt. Nach
Argumentation externer Gutachter werden die Unter-
haltungskosten von Fahrweg wie Fahrzeugen bislang
gravierend unterschatzt.

Durch das neue Betreiberkonzept wurden die Be-
triebsrisiken vollstindig auf den Bund - und mittelbar
auf die Lander — abgewalzt. Die DB AG - also der Bund
— als Betreiber und als Bauherr der Trasse iibernimmt
das volle Risiko des Betriebs und der Riickzahlung der
Baukosten. Flur die Verluste stehen der Bund - aber vor
allem die Lander - ein. Dies ist dann der Fall, wenn die
DB AG versucht, Verluste im Transrapid-Betrieb durch
die Erh6hung der Trassenpreise im Bahnbereich wie-
der hereinzuholen. Steigende Fahrpreise wéren die
Folge. Die vom Gesetzgeber bei der Verabschiedung
von Magnetbahnbedarfsgesetz und Magnetschwebe-

Die Antwort wurde namens der Bundesregierung mit Schreiben des Bundesministeriums fiir Verkehr vom
29. April 1998 iibermittelt.
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bahnplanungsgesetz beschlossene ,public-private-
partnership”, bei der die Betriebsrisiken von Privaten
getragen werden, besteht nicht mehr. Dies ist auch ein
Versto gegen Magnetbahnbedarfsgesetz und Mag-
netschwebebahnplanungsgesetz.

Der DB AG wird in der Phase des Ubergangs von der
Staatsbahn zum Wirtschaftsunternehmen eine Hypo-
thek aufgebiirdet, die sie nicht tragen kann. Der Fort-
gang der Privatisierung der DB AG, aber auch die An-
passung der ehemaligen Bundesbahnstrukturen an
geltendes Gemeinschaftsrecht, werden durch das neue
Betriebskonzept konterkarriert. Ein Borsengang der DB
AG wird fiir absehbare Zeit unméglich, der Spielraum
fir eigene unternehmerische Entscheidungen der Bahn
schrumpft auf Null, die politische Abhédngigkeit vom
Bund wird festgeschrieben.

Nach dem Ausstieg der Deutschen Lufthansa und der
Baukonzerne Dyckerhoff & Widmann (Dywidag),
Holzmann, Hochtief und ,Bilfinger + Berger” aus dem
Transrapid-Konsortium konnte mit GEC Alsthom le-
diglich ein weiterer Fahrzeugbauer als Interessent ge-
funden werden. Dies bestdtigt, daB unternehmerische
Erfolge lediglich in der Produktion, nicht aber im Be-
trieb dieses Verkehrsmittels zu erwarten sind.

Der Bundesrechnungshof hat anlaBlich der Sitzung des
Ausschusses fir Verkehr am 14. Mai 1997 angekiindigt,
die Kostenseite einer eingehenden Untersuchung zu
unterziehen. Dieser Bericht liegt seit dem 19. Juni 1997
vor und offenbart gravierende Kritik an den zwischen
Bund, DB AG und Industrie geschlossenen Verein-
barungen sowie dem vorgelegten Finanzierungs-
konzept. Nicht nur in diesem Bericht werden unzu-
reichende und unvollstindige Informationen durch
Bundesregierung und Bundesministerium fiir Verkehr
beklagt; auch die Beantwortung zahlreicher parla-
mentarischer Anfragen durch die Bundesregierung er-
weist sich als mangelhaft.

Zum Transrapid bestehen wirtschaftlich interessantere
und volkswirtschaftlich sinnvollere Alternativen fiir eine
Hochgeschwindigkeits-Schienenverbindung Hamburg
— Berlin, die bis heute nicht untersucht wurden. Dies
betrifft die bestehende Strecke Hamburg - Biichen —
Berlin, bisher Verkehrsprojekt Deutsche Einheit (VDE)
Nr. 2, sowie die Ausbaustrecke Uelzen - Salzwedel -
Stendal, bisher VDE Nr. 3.

Im Rahmen einer Sofortmafinahme kann durch eine
befristete Ausnahmegenehmigung unter Beriick-
sichtigung aller Sicherheitserfordernisse die derzeit auf
der Strecke Hamburg — Biichen ~ Wittenberge — Berlin
zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 160 auf 200 km/
h erhéht und mittels moderner Ziige die Fahrzeit zwi-
schen Hamburg und Berlin auf 100 Minuten reduziert
werden. Die DB AG deutet diese Méglichkeiten durch
den - z. Z. befristeten — Einsatz eines ICE bereits an.

Auf eine vergleichende Wirtschaftlichkeitsberechnung
zwischen dem verkehrlichen wie volkswirtschaftlichen
Nutzen des Baus einer Magnetschnellbahn-Verbindung
Hamburg - Berlin mit der Emichtung einer Hochge-
schwindigkeits-Schienenverbindung Hamburg - Berlin
hat die Bundesregierung bislang wohlweislich ver-
zichtet. Sie konnte ergeben, daB das Transrapid-Projekt
keinen hinreichenden verkehrlichen und volkswirt-
schaftlichen Nutzen nachweisen kann und somit als -
nach EU-Recht verbotene — Exporthilfe bewertet werden
muB. Als weiteres Resultat ware die Neufestlegung des
optimierten Ausbauzustands fir die Strecken Ham-
burg - Blichen — Berlin (VDE Nr. 2) und Uelzen - Salz-
wedel - Stendal (VDE Nr. 3) und eine Neufassung des
Finfjahresplans Schiene, nach dem beide Projekte zeit-
lich gestreckt werden, erforderlich.

Vorbemerkung

Der Transrapid kniipft als deutsches High-Tech-Pro-
dukt nicht nur im BewuBtsein des GrofBteils der deut-
schen Bevolkerung, sondern bereits auch im inter-
nationalen Urteil an die Tradition deutscher Spitzen-
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technologie an. Fir die deutsche Volkswirtschaft ist
daher die von dem Projekt ausgehende Symbolkraft
von mindestens ebenso groBer Bedeutung wie seine
unmittelbaren verkehrlichen Auswirkungen auf die
Verbindung Hamburg - Berlin.

Ende Februar 1998 ist in Brandenburg das von der
»Burgerinitiative gegen den Transrapid” angestrengte
Volksbegehren gegen den Transrapid abgeschlossen
worden. Die fir einen Erfolg erforderliche Zahl von
80 000 Unterschriften wurde mit 69 570 giiltigen Stim-
men deutlich unterschritten. Damit hat die Bevélkerung
eines derjenigen Bundesldnder, in denen die kiinftige
Transrapidtrasse verlauft, klar zum Ausdruck gebracht,
daB sie mit groBer Mehrheit die verkehrlichen Vorteile
und die groBe volkswirtschaftliche Bedeutung des
Transrapid fiir den Standort Deutschland und fir die
beteiligten Bundesldander anerkennt.

Dies ist ein ermutigendes Ergebnis fiir die weiteren
Arbeiten zur Verwirklichung des Transrapid und zeigt,
daB die Notwendigkeit innovativer Technologien zur
Zukunftssicherung und zur Schaffung neuer Arbeits-
platze gesehen wird und daB das Urteil derer, die die
mit dem Transrapid verbundenen Chancen nicht er-
kennen oder diese neue Spitzentechnologie aus ideo-
logischen Griinden grundséatzlich ablehnen, kein MaB-
stab fur die Beurteilung neuer Technologien ist.

Es wird davon ausgegangen, daBl der Transrapid auf
der Relation Hamburg - Berlin den Luftverkehr weit-
gehend ersetzen und zu einer spurbaren Verkehrs-
verlagerung von der StraBe fithren wird. Sein ver-
kehrlicher Nutzen steht auBler Frage. Der erhebliche
volkswirtschaftliche Nutzen wird sich vor allem auch in
Form neuer dauerhafter Arbeitspldtze zeigen, die mit
der Verwirklichung und Weiterentwicklung dieser
hochmodernen Verkehrstechnologie verbunden sind,
insbesondere bei der Systementwicklungsindustrie.

Am 25. April 1997 hat das Bundesministerium far Ver-
kehr gemeinsam mit den beteiligten Industrieunter-
nehmen und der DB AG ein neues Finanzierungs- und
Managementkonzept fir den Transrapid vorgestellt.
Aktualisierte Kosten- und Erlésrechnungen hatten ge-
zeigt, daB das bisherige Gesamtkonzept neu geordnet
werden mubBte. Sie haben zugleich ergeben, daBl der
Transrapid trotz einiger Abweichungen von den fri-
heren Ausgangszahlen verwirklicht werden kann.

Die neue Projektstruktur stellt in einer Reihe von
Punkten eine deutliche Verbesserung gegeniiber dem
bisherigen Konzept dar, da Erfahrungen aus der Erar-
beitung und Umsetzung des urspriinglichen Konzepts
genutzt werden konnten.

Folgende Eckpunkte kennzeichnen das neue Konzept:

— Die Projektstruktur ist durch die von sechs auf drei
verminderte Teilnehmerzahl auf Konsortialseite
klarer geworden. Damit wird ein effizienteres Ko-
stenmanagement moglich.

— Die Unternehmen iibernehmen die Verantwortung
fir die technische Machbarkeit und dauerhafte
Verfiigbarkeit des Gesamtsystems Magnetschwe-
bebahn Berlin - Hamburg.
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— Das Konsortium hat eine Finanzierungsgesellschaft
gegriindet, die das Betriebssystem der DB AG ge-
gen ein Nutzungsentgelt zur Verfiigung stellt und
die erforderlichen Kredite abwickelt. Das Eigen-
kapital dieser Gesellschaft in Hohe von 500 Mio. DM
wird von Thyssen, Siemens und ADtranz bereitge-
stellt. Diese Unternehmen haben also gegeniiber
dem alten Modell ihren Eigenkapitalanteil deutlich
erhoht. Im iibrigen erfolgt fiir das Betriebssystem
eine private Kreditfinanzierung.

— Die DB AG iibernimmt eine zentrale Rolle. Sie baut
den Fahrweg nach den Planen des Industrie-
konsortiums und betreibt das Gesamtsystem. Die
DB AG mu8} keinen Eigenkapitalbeitrag mehr er-
bringen.

Mit der Ubernahme dieser Aufgaben nutzt die DB
AG die Chance, sich an der Gestaltung des Ver-
kehrssystems des 21. Jahrhunderts mit dem Einsatz
modernster Technologie maBigeblich zu beteiligen.
AuBerdem wird damit sichergestellt, daBl die Mag-
netbahn optimal in die Fern- und Nahverkehrs-
systeme der Bahn integriert wird.

— Ausschreibung und Vergabe durch die inzwischen
in diesem Bereich erfahrene und erfolgreiche DB
AG am Markt, an dem die Baufirmen nunmehr als
Anbieter im Wettbewerb und nicht als Projektbe-
teiligte auftreten kénnen, lassen einen gréBeren ko-
stensenkenden Effekt erwarten.

— Die DB AG garantiert der Finanzierungsgesellschaft
ein festes Nutzungsentgelt, das an einer mit 72 %
ohnehin vorsichtigen Erléserwartung orientiert und
damit als vertretbares Risiko der DB AG anzusehen
ist. Es reicht aus, um Zinsen und Tilgung abzudek-
ken.

— Das Industriekonsortium verpflichtet sich, fur die
technische Machbarkeit und dauerhafte zeitliche
Verfiigbarkeit des Gesamtsystems zu haften.

— Der Bund stellt, wie fiir andere Verkehrsprojekte
auch, die Mittel fiir den Fahrweg im Umfang von
6,1 Mrd. DM zur Verfiigung. Aber anders als z.B.
bei der klassischen Schieneninvestitionsfinanzie-
rung, wo ein Teil als zinsloses Darlehen und ein Teil
als Baukostenzuschufl gegeben wird, bekommt der
Bund beim Transrapidprojekt iiber eine langere
Zeitachse die Bundesmittel fiir die Infrastruktur der
Magnetbahnstrecke {iber das variable Nutzungs-
entgelt vollstandig zuriick. Industrie, DB AG und
Bund haben ndmlich vereinbart, dafi sie zu jeweils
einem Drittel am variablen Nutzungsentgelt be-
teiligt werden, d. h. an der Summe, die von den Er-
16sen nach Abzug der Mittel fiir die Betriebs- und
Finanzierungskosten iibrigbleibt.

Im ungiinstigsten Fall beginnt die Riickzahlung der
Mittel an den Bund erst nach vollstandiger Tilgung
des Kredits der Finanzierungsgesellschaft.

— SchlieBlich sind Bund und DB AG auch an den Ver-
kaufserfolgen des Systems beteiligt.

Das neue Finanzierungsmodell schafft fir die Ver-
wirklichung des Transrapid also eine tragfahige
Grundlage.

A. Finanzierungskonzept

Riickzahlungsverpflichtungen

1. Wie begriindet die Bundesregierung die nach-
rangige Bedienung der Riickzahlungsverpflich-
tungen gegeniiber dem Bund im Vergleich zu den
Rickzahlungsverpflichtungen gegeniiber der Fi-
nanzierungsgesellschaft?

Mit der Finanzierungs- und Aufgabenteilung beim
Transrapidprojekt wird ein fairer Interessenausgleich
der Partner Bund, DB AG und Industrie erreicht. Von
nachrangiger Bedienung des Bundes kann keine Rede
sein.

In dem Transrapidprojekt finanziert der Bund den
Fahrweg, wie er auch andere Verkehrsinfrastrukturen
finanziert. Im Gegensatz hierzu werden die Bundes-
mittel beim Transrapidprojekt iber den Eindrittel-An-
teil am sogenannten variablen Nutzungsentgelt zu-
rickgezahlt. Bei Erreichen der Erlése des zurick-
haltend geschidtzten Planfalls 3 F bedeutet das einen
RiickfluB von Bundesmitteln von Betriebsbeginn an.

Die Industrie ibernimmt dagegen die Finanzierung
des Betriebssystems und die Verantwortung fir das
Gesamtsystem; der Bund ist an der Finanzierung des
Betriebssystems nicht beteiligt.

Das Betriebssystem muB bei Einbringung von 500 Mio.
DM Eigenkapital durch die Industrie iberwiegend
fremdfinanziert werden. Zur Deckung der Finanzie-
rungskosten dient das garantierte Nutzungsentgelt.

2. Wie begriindet es die Bundesregierung, daB im
Rahmen des gewéhlten Modells nach Abzug des
festen Nutzungsentgelts und der Transrapid-Be-
triebskosten im Jahr 2030 mit 4,477 Mrd. DM erst
rd. 74 % der Fahrwegkosten (veranschlagt 6,1 Mrd.
DM) an den Bund zurickgezahlt sein werden,
dieser Riickzahlungsquote aber Zahlungen an die
Finanzierungsgesellschaft gegeniiberstehen, die
bereits bis 2022 fir ihre Investition von 3,7 Mrd.
DM eine Summe von 8,872 Mrd. DM ausmachen?

a) Halt die Bundesregierung in diesem Fall die
Risikobeteiligung der lediglich mit Einlagen
von 500 Mio. DM in die Finanzierungsgesell-
schaft haftenden Industrie angesichts der
GroBe des Vorhabens fir angemessen?

Wenn ja, wie begriindet sie dies?

b) Halt die Bundesregierung die Risikobeteili-
gung der kreditgebenden Geldinstitute ange-
sichts der GroéBe des Vorhabens wie auch
der Gewinnerwartungen der kreditgebenden
Geldinstitute fiir angemessen?

Wenn ja, wie begriindet sie dies, und welche
Risiken gehen die kreditgebenden Geld-
institute ihrer Auffassung nach ein?

Zur Ruckzahlung an den Bund fiir die Finanzierung des
Fahrwegs wird auf die Antwort zu Frage 1 verwiesen.
Fiur die Tilgung wurde ein {iberschaubarer Zeitraum
von 18 Jahren gewdhlt, an dessen Ende die Call-Option
steht, die der DB AG die Entscheidung fir den weiteren
Betrieb eroffnet.
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a) Die Industrie bekommt mit dem Eindrittel-Anteil am
erlésabhdngigen variablen Nutzungsentgelt nicht
nur eine Verzinsung ihrer Kapitaleinlage in Hoéhe
von 500 Mio. DM, sondern auch ein ,Entgelt” fir
die Ubernommenen Verpflichtungen und Risiken,
insbesondere hinsichtlich ihrer Verantwortung fir
die technische Machbarkeit und dauerhafte Ver-
fiigbarkeit des Gesamtsystems, die auch die dauer-
hafte Verfiigbarkeit des von ihr nicht erstellten
Fahrwegs umfaBt.

b) Das Finanzierungskonzept sieht eine direkte Be-
teiligung der finanzierenden Geldinstitute mit
Eigenkapital am Projekt nicht vor; die Banken neh-
men ihre klassische Finanzierungsfunktion wabhr.
Da nach Ansicht aller Projektbeteiligten keine
Zweifel bestehen, daBl aus den Erlésen hinreichend
Mittel zur Tilgung des Betriebssystemkredits zur
Verfligung stehen, ist das von den finanzierenden
Geldinstituten zu tragende Risiko gering.

3. Wie rechtfertigt die Bundesregierung die mit der
nachrangigen und =zeitlich verzogerten Riick-
zahlung der Fahrwegkosten verbundene hohere
Kreditaufnahme fir den Bundeshaushalt und die
damit verbundenen Zinsverluste bzw. Zinsmehr-
aufwendungen?

Um welche Betrage handelt es sich hierbei ge-
staffelt nach Jahren bis zur voraussichtlichen
Riickzahlung des Fahrwegkredits sowie ins-
gesamt?

Der Bau des Fahrwegs wird aus dem Bundeshaushalt
finanziert, wie andere MaBnahmen auch. Die allge-
meine Kreditaufnahme des Bundes kann nicht mit dem
Transrapid in Verbindung gebracht werden.

4. Wie sind in diesem Zusammenhang die Er-
lauterungen im von Bundesminister fiir Verkehr,
Matthias Wissmann, unterzeichneten sog. Eck-
punktepapier vom 25. April 1997 zu verstehen,
wonach einerseits im garantierten Nutzungs-
entgelt die Betriebskosten enthalten sind [,Unter
der Voraussetzung eines Abzuges von Betriebs-
kosten (derzeitige Schatzung 250 Mio. DM) wird
der verbleibende Rest fiur Zins- und Tilgungs-
zahlungen fiir den Fremdkredit der Finanzie-
rungsgesellschaft gemdl Anlage eingesetzt.”], an-
dererseits in der bezeichneten Anlage die Betrage
des garantierten Nutzungsentgeltes in voller Hohe
und ausschlieflich fir Zins und Tilgung des
Fremdkredites eingesetzt werden?

Die Betriebskosten sind aus Erlésen unabhéngig von
der Zahlung des garantierten Nutzungsentgelts abzu-
decken.

5. Wieist in diesem Zusammenhang die Antwort des
Parlamentarischen Staatssekretars beim Bundes-
ministerium fir Verkehr, Dr. Norbert Lammert, vom
12. Juni 1997 an den HaushaltsausschuB auf die
Fragen 6 und 7 des Abgeordneten Hans Georg
Wagner zu verstehen, wonach sich das variable
Nutzungsentgelt ,aus den erzielten Erlosen der DB

AG abzuglich der Betriebskosten und den garan-
tierten Nutzungsentgeltzahlungen an die Finan-
zierungsgesellschaft” ergibt?

Entsprechend der genannten Antwort des Parlamenta-
rischen Staatssekretdrs beim Bundesministerium fiir
Verkehr, Dr. Norbert Lammert, ergibt sich das variable
Nutzungsentgelt in Ergdnzung zur Antwort auf die
Frage 4 nach den Vereinbarungen des Eckpunkte-
papiers vom 25. April 1997 aus den genannten Erlésen
der DB AG abziglich den garantierten Nutzungs-
entgeltzahlungen und der Betriebskosten.

6. Uber welchen Genauigkeitsfaktor in Prozent ver-
figt der der Erlosprognose zugrundeliegende
Planfall 3 F der , Aktualisierten Fernverkehrspro-
gnose"“?

Mit welcher Schwankungsbreite in Fahrgastauf-
kommen und Verkehrsleistung rechnen die Gut-
achter INTRAPLAN und Simon, Kucher & Partner?

Die von der Intraplan Consult GmbH erstellten Pro-
gnosen bauen unmittelbar auf der Abbildung des Ist-
zustandes (Analyse) auf. Die Analyse basiert auf stati-
stisch abgesicherten empirischen Grundlagen. Aus-
schlaggebend fiir die Verdnderungen zwischen
Prognose und Analyse sind die der Prognose unter-
stellten Prdmissen (Entwicklung der soziotkonomi-
schen Struktur, der Verkehrsangebotsstruktur, der
Ordnungspolitik und der Nutzerkosten). Eine Aussage
zum ,Genauigkeitsfaktor” steht daher in unmittel-
barem Zusammenhang mit den Verdanderungsmargen
bei den den Fernverkehr tangierenden Prognose-
pramissen. Bei Eintreffen der Prognosepramissen ist
von einer tiblichen Schwankungsbreite der Ergebnisse
von + 10 % auszugehen.

7. Wie wurde das variable, im Erfolgsfall zu drei
gleichen Teilen an DB AG, Bund und Industrie
auszuschiittende Nutzungsentgelt ermittelt?

a) Trifft es zu, daB das variable Nutzungsentgelt

nach der Formel

variables Nutzungsentgelt =

100 % der Erlose — Betriebskosten —

garantiertes Nutzur;gsentgelt . F2%
berechnet wurde, wobei mit ,Erlose” die in der
Tabelle auf Seite 8 der Wirtschaftlichkeitsbe-
rechnung vom April 1997 genannten Betréage,
beginnend bei 296,2 Mio. DM fiir 2005, mit
dem , garantierten Nutzungsentgelt” die in der
genannten Tabelle aufgefithrten Betrage fur
Kreditzinsen und Kredittilgung und mit ,Be-
triebskosten” die aus der Differenz zwischen
der rechten Spalte ,Erlése” und dem ,garan-
tierten Nutzungsentgelt” (vgl. Bundesrech-
nungshof-Bericht, S. 18) errechneten gemeint
sind?

— Wenn nein, wie lautet die zugrunde gelegte
Formel zur Berechnung des variablen Nut-
zungsentgeltes, und welche Faktoren und
Annahmen liegen ihr zugrunde?

— Wenn ja, halt die Bundesregierung den
Genauigkeitsfaktor der Erldsprognose fir
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a)

<)

ausreichend, die Riickzahlung des Fahr-
wegkredites wéhrend einer technischen
Lebensdauer des Fahrweges von 30 bis
40 Jahren zu sichern?

— Wie niedrig miiiten die Erlése des Trans-
rapid im Rahmen des vorgesteliten Finan-
zierungskonzepts ausfallen, um

— waéhrend der Einfihrungsphase (2005
bis 2010),

— wahrend des Betriebes vor Auslaufen
des garantierten Nutzungsentgeltes
(2011 bis 2022),

— nach Auslaufen des garantierten Nut-
zungsentgeltes (2023 ff.)

keine Riickzahlungen des Fahrwegkredites
an den Bund zu erméglichen?

b} Zu welchem Prozentsatz mulBl die Erlds-
prognose (100 % Erlose der ,Wirtschaftlich-
keitsberechnung”) erreicht werden, damit
angesichts der Korrektur des Bundes-
rechnungshofes bei der Betriebskostenrech-
nung iberhaupt ein variables Nutzungsentgelt
ausgeschiittet werden kann, und wie hoch
wére der Erlésbetrag in DM, beginnend im
Jahr 20052

c) In welcher Form ist die vorrangige Bedienung
der DB AG bei der Bemessung des variablen
Nutzungsentgeltes fir den Fall geregelt, daB
die DB AG aufgrund von Erlésausfallen bei der
Zahlung des garantierten Nutzungsentgeltes
in Vorlage treten miifite?

Die Zahlungen an die Finanzierungsgesellschaft
sind so bemessen, daB damit die Zins- und Til-
gungsraten des Fremdkredits zur Finanzierung des
Betriebssystems abgedeckt sind. Sie entsprechen in
einer ex post-Rechnung etwa 72 % der nach dem
untersten Szenario 3 F erwarteten Erlose, die auch
bei konservativen Erwartungen als gesichert er-
scheinen, abziglich der Betriebskosten. Das zur
Drittelung vorgesehene variable Nutzungsentgelt
vor Steuern kann somit qualitativ mit folgender
Formel ausgedriickt werden:

Variables NE = Tatsachliche Erlése (netto) — garan-
tiertes NE — Betriebskosten.

Die Betriebskosten sind in das Eckpunktepapier mit

einem ,derzeitigen Schitzwert” (250 Mio. DM/

Jahr) eingeflossen. Sie werden gemadB Ziffer 10 des
Eckpunktepapiers erneut Uiberpriift.

Nach dem Eckpunktepapier wird die DB AG fir
einen etwaigen Differenzbetrag bei der Tilgung des
Fremdkredits fiir das Betriebssystem vorrangig aus
dem variablen Nutzungsentgelt in den Folgejahren
bedient. Die Projektvertrdge sehen nach dem der-
zeitigen Entwurfsstand hierfiir die Einrichtung eines
Unterdeckungskontos vor. Die Auszahlung eines
variablen Nutzungsentgelts erfolgt demzufolge erst,
wenn ein etwaiger Sollsaldo auf dem Unterdek-
kungskonto voll abgedeckt ist.

8. Wie wurde das garantierte, an die von der Her-
stellerindustrie zu griindende Finanzierungsge-
sellschaft zu zahlende Nutzungsentgelt von 72 %
der fiir den Planfall 3 F prognostizierten Erldse er-

a)

b)

mittelt, und ist die Bundesregierung bereit, liber
die vom Parlamentarischen Staatssekretdr beim
Bundesministerium fiir Verkehr, Dr. Norbert Lam-
mert, dem HaushaltsausschuB iibermittelten Infor-
mationen hinaus Erlduterungen zur Berechnung
zu geben?

a) Wie lautet - angesichts der im sog. ,Eck-
punktepapier” zutage getretenen Ungereimt-
heiten beziiglich der Zusammensetzung des
garantierten Nutzungsentgeltes - die zu-
grunde gelegte Formel zur Berechnung des
garantierten Nutzungsentgeltes, und welche
Faktoren und Annahmen liegen ihr zugrunde?

b) Wie ist die Antwort des Parlamentarischen
Staatssekretars beim Bundesministerium fiir
Verkehr, Dr. Norbert Lammert, vom 12. Juni
1997 an den HaushaltsausschuB auf die Fragen
des Abgeordneten Hans Georg Wagner zu ver-
stehen, wonach sich das garantierte jahrliche
Nutzungsentgelt ,cum grano salis” aus dem
Abzug der Betriebskosten von den 72-%-Wer-
ten der Erlose ergabe, wobei , die Zuteilung des
garantierten Nutzungsentgeltes zur Tilgung
des Betriebssystemkredits Giber 18 Jahre auch
unter Bericksichtigung der fehlenden Erlése
der Anfangsphase angepaft werden muf3”?

— Wie lautet die entsprechende Anpassungs-
formel, und welchen Kurvenverlauf ergibt
sie?

— Teilt die Bundesregierung die Auffassung,
daB die hieraus rickgerechneten Betriebs-
kosten weder mit den Betriebskosten nach
dem Konzept '94 noch nach den Angaben
im Konzept ‘97, noch nach den Be-
rechnungen des Bundesrechnungshofs zur
Deckung zu bringen sind?

c) Trifft es zu, daBl der Prozentsatz von 72 % auf
der Grundlage der von Herstellerindustrie und
kreditgebenden Geldinstituten jahrlich bené-
tigten Renditeerfordernisse sowie der progno-
stizierten Betriebskosten ermittelt und an-
schliefend zu den prognostizierten Erlosen des
Transrapid ins Verhaltnis gesetzt wurde?

Falls nein, wie wurde der genannte Pozentsatz
ermittelt, und auf welche Erfahrungen mit
Transrapid-Projekten stiitzen sich die zugrun-
deliegenden Annahmen?

d) Halt die Bundesregierung es fiir eine in Wirt-
schaftskreisen  anerkannte .konservative
Schétzung”, wenn ein kreditfinanziertes Vor-
haben wie der Bau der Transrapid-Relation
Hamburg - Berlin derartig kalkuliert wird, daB
lediglich die Riickzahlung eines — in diesem
Fall des privaten - Kreditanteils gesichert wird,
wahrend die Rickzahlung des anderen - in
diesem Fall des Bundes-Kredites — nur bei
Uberschreitung eines Mindestprozentsatzes
der Erloserwartungen (hier 72%) bzw. bei voll-
standiger Tilgung des erstgenannten Kredites

begonnen wird?
.Ungereimtheiten” im Eckpunktepapier liegen
nicht vor.
Bei Betriebsbeginn (2005) werden — abgeleitet aus

Erfahrungenn mit der Einfihrung éahnlicher Ver-
kehrssysteme (z.B. ICE) - als fiktiver Jahreswert
75 % der fiir das Jahr 2010 prognostizierten Ver-
kehrsaufkommen und Erlése angenommen. Wegen
des vorgesehenen Betriebsbeginns in Jahresmitte
wird dieser Betrag fiir 2005 entsprechend weiter
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abgemindert; dem wurden die Zins- und Tilgungs-
raten des garantierten Nutzungsentgelts angepaBft.
Fir 2015 wird ein Verkehrsaufkommen angenom-
men, das ca. 20 % Uber dem Wert fiir 2010 liegt und
das der im Prognosefall 3 H schon fiir das Jahr 2010
ermittelten GroBe entspricht.

Die Betriebskosten (Schédtzwert 250 Mio. DM/Jahr)
werden ebenso wie die Erlése mit 1,5 % pro Jahr
eskaliert. Sie werden derzeit entsprechend den
Vereinbarungen noch genauer ermittelt.

Den Erlossteigerungen zwischen 2006 und 2010
bzw. zwischen 2010 und 2015 wird jeweils ein
linearer Verlauf zugrunde gelegt. Nach dem Jahr
2015 wird das Aufkommen als konstant angenom-
men und lediglich eine jahrliche Steigerung der Er-
16se um 1,5 % zugrunde gelegt.

Der Tilgungsverlauf des von der Finanzierungsge-
sellschaft aufzunehmenden Investitionskredites
tragt diesem Verlauf Rechnung.

c) Die nach dem Eckpunktepapier fiir die Zins- und
Tilgungszahlungen und die Betriebskosten erfor-

derliche Erldssumme (etwa 72 %) wurde aus Ab-

schidtzungen der DB AG unter Beriicksichtigung von
Annahmen fiir die Reagibilitdt der Kunden auf das
Magnetbahnangebot verifiziert. Hierbei wurden
langjahrige Erfahrungen hinsichtlich der Erlosent-
wicklung bei neuen Hochgeschwindigkeitsschie-
nenstrecken zugrunde gelegt und eine in diesen
Féllen ublicherweise anzunehmende Schwan-
kungsbreite der Prognose von + 10 % beriicksich-

tigt.
d) Vergleiche Antwort zu Frage 1.

Erléskonzept

9. Wird die Bundesregierung — der Empfehlung des
Bundesrechnungshofes folgend — eine unter dem
Gesichtspunkt des Wegfalls des Haltepunktes
Hamburg-Moorfleet aktualisierte Erlésprognose
vorlegen?

a) Wann wird diese Aktualisierung vorliegen?

b} Von wem wird sie auf der Grundlage welcher
Berechnungen erstellt werden?

c¢) Wie und wann wird der Deutsche Bundestag
iiber die Ergebnisse informiert?

Die Station Moorfleet ist integraler Bestandteil des Be-
dienungsszenarios im Planungsfall, ein Betrieb ohne
Moorfleet war seitens der Ersteller und Betreiber nie
geplant.

10. Liegen der Ende April vorgestellten neuen Er-
lésprognose, die von der schrittweisen Erreichung
der prognostizierten Erlose ausgeht, Erfahrungs-
werte aus der Inbetriebnahme vergleichbarer
Rad-/Schiene-Strecken zugrunde?

a) Wenn ja, welche Strecken wurden zugrunde
gelegt?

b) Welchen Inhalt haben diese
werte“?

+Erfahrungs-

¢) Wird die Bundesregierung diese Daten dem
Bundesrechnungshof zur Verfiigung stellen?

a) Fir die schrittweise Erreichung der prognostizierten
Verkehrsleistungsdaten und Erlése wurden zum
einen die Erfahrungen aus der Einfihrung der ICE-
Verkehre durch die Deutsche Bundesbahn/DB AG
zugrunde gelegt, ferner die Entwicklung des Fahr-
gastaufkommens auf ausgewdhlten Hochgeschwin-
digkeitsstrecken in Frankreich und Spanien.

b

~—

Der Vergleich zeigt, daBl der erwartete Anstieg der
Verkehrsleistung bei der Magnetschwebebahn
(Msb) fir die direkt betroffenen, relevanten Relatio-
nen im gleichen prozentualen Zuwachs wie bei der
Einfilhrung der ICE-Verkehre in Deutschland und
des TGV in Frankreich liegt.

c) Gegenstand einer Befassung durch den BRH kén-
nen nur die dem Magnetbahn-Projekt zugrunde
liegenden Daten sein. Auf betriebsinterne Daten der
Betreiber der genannten Hochgeschwindigkeits-
strecken hat die Bundesregierung keinen Zugriff.

Datenbasis

11. Wie wurden die ,potentiellen MSB-Kunden" er-
mittelt, und welche Verkehrsmittel nutzten die
Befragten?

Grundlage der Marketingstudie war eine ausfiihrliche
Befragung von Reisenden, die zwischen Berlin und
Hamburg mit PKW, Bahn oder Flugzeug unterwegs
waren.

Das Befragungskonzept bestand aus zwei Stufen:
Screening-Interviews (Stufe 1) und personliche Lap-
top-Interviews (Stufe 2). In 3 638 zufallig ausgewdhlten
Screening-Interviews wurde zum einen festgestellt, in-
wieweit der Befragte auf den von der Magnetschwe-
bebahn betroffenen Reiserouten regelméaBig unterwegs
ist. Zum anderen wurde die grundsétzliche Wechsel-
bereitschaft (Beispiel: vom Pkw zum Transrapid) sowie
die Reisecharakteristik und Soziodemographie unter-
sucht. Wenn der Befragte dariiber hinaus mindestens
einmal pro Jahr auf der Befragungsstrecke reiste,
wurde ein Termin fiir ein persénliches, intensives
Computer-Interview vereinbart. Insgesamt wurden
1 187 dieser persénlichen Computer-Interviews durch-
gefiihrt.

Zusatzlich zu diesen Gesprdachen mit ,potentiellen
MSB-Kunden" sind zwdlf Expertengespréiche bei Rei-
severanstaltern und Reisestellen von groBien Unter-
nehmen in Hamburg und Berlin gefiihrt worden.

12. Wo hat sich das in der aktualisierten Verkehrs-
prognose (INTRAPLAN) genannte, dem von der
Bundesregierung unterzeichneten Erloskonzept
zugrundeliegende und 1995 publizierte ,Lang-
fristprognosemodell” bereits bewahrt?

Wie wurde dies verifiziert?
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Die Intraplan Consult GmbH hat in der Vergangenheit
fur verschiedene Studien zum deutschen und euro-
paischen Personenfernverkehr Verkehrsmodelle ent-
wickelt. Auf Basis dieser Erfahrungen und den dabei
geschaffenen Modellen bzw. Modellbausteinen wurde
im Auftrag der Deutsche Bahn AG ein neues weiter-
entwickeltes Prognoseinstrumentarium geschaffen,
das mit dem Titel ,Langfristprognosemodell (LP-Mo-
dell)” in den Fachkreisen bekannt wurde. Es liefert
unter der Voraussetzung addquater Eingabeparameter
realitdtsnahe Kenngrofien zu verkehrlichen Daten.

Dieses Prognoseinstrumentarium wurde bei der DB AG
mehrmals in unterschiedlichen Geschéftsbereichen fir
verschiedene Planungsaufgaben eingesetzt. Bei allen
Anwendungen lieferte das Prognosemodell konsistente
und widerspruchsfreie Ergebnisse.

13. Entsprechen die zuriickgerechneten Fahrpreise
des Jahres 1991 in der Verkehrsprognose den tat-
sachlichen Fahrpreisen entsprechend der Tarif-
struktur der DB AG fur die alten Bundeslander des
Jahres 19912

a) Wenn nein, warum nicht?

b) Wie hitte sich das Finanzierungskonzept ver-
dandert, wenn die tatsdachlichen Fahrpreise des
Jahres 1991 zugrunde gelegt worden wéren?

a) Die Tarifstruktur des Jahres 1991 ist nicht identisch
mit der des Jahres 1995. Vor allem die Einfithrung
der BahnCard hat das Tarifgefiige der Bahn grund-
legend gedndert. Deshalb wurde der Msb-Studie
die Tarifstruktur des Jahres 1995 und nicht die des
Jahres 1991 zugrunde gelegt. Die Rickrechnung
der Bahnpreise auf das Preisniveau 1991 (unter Bei-
behaltung der Struktur von 1995) erfolgte nur aus
Vergleichsgriinden, da die Nutzerkosten der an-
deren Verkehrsmittel ebenfalls mit Preisen von 1991
beriicksichtigt wurden.

Die relevanten Fahrpreise im Schienenpersonen-
fernverkehr, die der Prognose unterstellt sind, ent-
sprechen dem Prognose-Erstellungszeitpunkt 1996;
auch der Fahrpreis der Magnetschwebebahn ist auf
dieses Jahr projiziert. Damit ist sichergestellt, daf
eine realitdtsnahe Basis fir die Entwicklung der Er-
16se erreicht wird.

b) Wie sich das Finanzierungskonzept verandert hétte,
wenn die tatsdchlichen Fahrpreise des Jahres 1991
zugrunde gelegt worden waren, ist eine hypo-
thetische Frage. Die Verkehrsprognose wurde er-
stellt, um eine zeitnahe und aktuelle Basis liber die
vsl. Entwicklungen der Magnetbahnverkehre zu
erhalten, und nicht um Vergleiche zwischen ver-
schiedenen Bewertungszeitpunkten herbeizufiih-
ren. Auch die Kostensituation (Pkw-Nutzerkosten,
Magnetbahn-Projektkosten etc.) ist auf das Jahr
1996 bezogen.

14. Inwieweit wurde bei der Verkehrsprognose eine
offensive Preisstrategie von Wettbewerbern (ins-
besondere Bus und andere Bahngesellschaften)
bericksichtigt?

Die Annahmen zur Entwicklung der Tarife im Bahn-,
Bus- und Luftverkehr sowie zu den Nutzerkosten im
Pkw-Verkehr sind in Tabelle 3.7 der genannten Ver-
kehrsprognose dokumentiert. Diese Tarifannahmen
wurden auch fiir die Relationen im Raum Berlin —
Schwerin — Hamburg zugrunde gelegt. Dabei wurde
hinsichtlich der Busverkehre auch ein Linienverkehr
mit einem deutlich abgesenkten Tarifniveau (60 % des
Bahntarifs) unterstellt.

Sowohl fiir die Bahn wie fiir die Flugverkehre wurde
eine reale Preiskonstanz angenommen (Prognose-
horizont zu Preisen 1996), die als realistisch angesehen
wird.

15. Wodurch ergaben sich die Angebotsdaten im
Schienenpersonenverkehr im Bezugsfall fiir das
Jahr2010?

Die bis zum Jahre 2010 als realisiert unterstellten In-
frastrukturmaBnahmen im Fernbahnnetz wurden ent-
sprechend dem aktuellen Stand der Umsetzung des
Bedarfsplans fir die Bundesschienenwege in Ab-
sprache mit der DB AG festgelegt. Die DB AG lieferte
hierfiir ein Betriebskonzept der Fernverkehrslinien.
Auf den fiir die Studie relevanten IC/EC- und IR-Linien
ergaben sich die Bedienungshdufigkeiten durch einen
iterativen Abgleich von Verkehrsangebot und Ver-
kehrsnachfrage (Nachdimensionierung).

Die Angebotsdaten im Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) wurden im wesentlichen aus den Untersu-
chungen der Planung fiir die Raumordnungsverfahren
der Magnetschwebebahn Berlin — Hamburg abgeleitet.

16. Trifft es zu, daB die Verkehrsprognose ab dem Jahr
2015 konstante Verkehrszahlen zwischen Ham-
burg und Berlin unterstellt?

a) Wenn ja, warum, und wie wird dies begriindet?

b) Wenn nein, welche Kapazititserweiterungen
waéren im Korridor Hamburg - Berlin in darauf-
folgenden Zeiten erforderlich?

Nach dem Jahre 2015 wird das Verkehrsaufkommen
konstant angenommen (siehe auch Frage 8); dies ins-
besondere, weil fiir die Zeitrdume nach 2015 Prognosen
fur veranderte verkehrswirtschaftliche Rahmenbedin-
gungen nicht vorliegen.

17. Welche Kapazitat wurde im Korridor Hamburg —
Berlin auf der Stralle unterstellt?

a) Ist die erwartete Befoérderungsleistung von der
vorhandenen oder geplanten StraBeninfras-
truktur zu bewaltigen?

b) Welche durchschnittlichen KFZ-Zahlen ergéa-
ben sich demnach auf der A 24 pro Tag?
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Im direkten Auswirkungsbereich der geplanten Msb-
MaBnahme werden bis zum Jahre 2010 folgende Ma8-
nahmen als realisiert unterstellt:

— Ostseeautobahn A 20 zwischen Liibeck und der
Autobahn Berlin —Stettin (A 11) bei Prenzlau
(Neubau),

— BAB A 241 zwischen Wismar und Schwerin (Neu-
bau),

— BAB A 21 zwischen Kiel und der Autobahn Ham-
burg - Berlin (A 24) (Ausbau der B 404),

— BAB A 2 zwischen Hannover und Berliner Ring
(Ausbau),

— Berliner Ring (BAB A 10), nérdlicher, 6stlicher und
westlicher Ring vom Abzweig Potsdam bis zum Ab-
zweig Magdeburg (Ausbau),

— B 104 Nordumgehung Schwerin (Neubau),
— B 106 Siidwestumgehung Schwerin (Ausbau),

— B 321 zwischen der Autobahn Hamburg -~ Berlin
(A 24) und Schwerin inkl. Ortsumgehung von Pam-
pow (Aus- bzw. Neubau).

Gegeniiber 1991 werden die Personenfahrten im In-
dividualverkehr zwischen den R&umen Berlin, Ham-
burg und Schwerin im Bezugsfall der Szenarien F, G
und H um 50 %, 44 % bzw. 30 % zunehmen. Bei der
Ermittlung der Nachfrageprognosen wurde davon aus-
gegangen, daB der Mehrverkehr abgewickelt werden
kann. Im Szenario F erfolgte dies mit den Fahr-
geschwindigkeiten des Jahres 1991, in den Szenarien
G und H mit einer um 5 % verringerten Geschwindig-
keit.

Die kiinftigen Verkehrsaufkommen auf der BAB A 24
wurden im Rahmen der Msb-Studie nicht ermittelt.

18. Welche IC/ICE-Verbindung liegt — angesichts des
Loco-Preis-Systems der DB AG — der Aussage zu-
grunde, der Transrapid-Regelpreis sei um 50 %
héher?

Die Bedingungen fiir ein durchgéngiges Loco-Preis-
system der DB AG sind noch nicht festgelegt und
konnten deshalb bei der Msb-Studie auch nicht be-
riicksichtigt werden. Die Preise fir die Nutzung der
Magnetschwebebahn wurden deshalb durch prozen-
tuale Zuschldge auf das Tarifniveau des IC/ICE ermit-
telt.

Der dem Planfall 1 zugrunde gelegte Msb-Tarif wurde
so definiert, daB der Msb-Preis auf allen Relationen
immer 50 % Uber dem Preis liegt, der fiir die Nutzung
eines IC anfallen wiirde. Der IC-Preis kann mit einem
Preisbildungsansatz fiir jede beliebige Bahnrelation
ermittelt werden, also auch fiir Relationen wie z.B.
Hamburg - Schwerin, wo heute kein IC verkehrt.

In den Planfdllen 2 und 3 der Prognose wurden auf-
grund der empirisch ermittelten Erkenntnisse iiber die
Preisbereitschaft die Aufschldge auf den IC-Tarif reise-
zweckspezifisch nach Nutzungsgruppen differenziert
(siehe hierzu beispielsweise Wirtschaftlichkeitsbe-
rechnung vom April 1997, Tabelle Seite 3). Der spezifi-
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sche Nettoerlos, der sich als Mittelwert aus der Nut-
zung der verschiedenen Angebote und Rabatte durch
den Kunden einstellt, liegt im Ergebnis nach Be-
rechnungen der DB AG etwa 15 % tuber einem ver-
gleichbaren Erlos, der sich im ICE-Verkehr auf einer
entsprechenden Relation mit sehr kurzen Fahrzeiten
ergeben wiirde.

19. In welchem Umfang trug die Einrichtung des Hal-
tepunktes Schwerin — wie von Bundesminister fiir
Verkehr, Matthias Wissmann, in seiner Presse-
konferenz am 25. Februar 1997 angegeben — zur
Minderung der Verkehrsleistung bei?

Durch den Msb-Haltepunkt bei Schwerin wird es
mdéglich, die Msb auch auf Teilabschnitten zu be-
nutzen. Wiirde nur in Hamburg und Berlin gehalten,
lage die mittlere Msb-Beférderungsweite bei 290 km,
durch den Schweriner Halt ergibt sich eine mittlere
Fahrtweite von ca. 240 km. Ware zum Beispiel die An-
zahl der Msb-Reisenden (Msb-Aufkommen) in zwei
fiktiven Planfdllen — einer mit Halt in Schwerin und
einer ohne Halt in Schwerin - absolut identisch, ldge
die Verkehrsleistung des Planfalles mit Halt in
Schwerin niedriger.

Die Ergebnisse zum Msb-Verkehrsaufkommen liegen
bei den aktuellen Msb-Verkehrsprognosen zwischen
11,45 Millionen Personenfahrten/Jahr (Planfall 1 F)
und 15,24 Millionen Personenfahrten/Jahr (Planfall 2
H) und decken damit die Prognose des Finanzierungs-
konzeptes 1993 mit 14,5 Millionen Personenfahrten ab.
Im Vergleich der Prognosen zeigen sich jedoch bei den
Msb-Verkehrsleistungskenndaten (gemessen in Perso-
nen-km/Jahr) deutliche Unterschiede. Dem Finanzie-
rungskonzept 1993 (ohne Beriicksichtigung des Ma-
gnetschwebebahnhaltes in Schwerin bei der Nachfra-
geprognose) wurden fir die Magnetschwebebahn
4,1 Mrd. Personen-km/Jahr zugrunde gelegt, bei den
aktuellen Prognosen fir die Msb-Wirtschaftlichkeits-
rechnung liegen die entsprechenden Werte zwischen
2,6 Mrd. Personen-km/Jahr (Planfall 1 F) und 3,5 Mrd.
Personen-km/Jahr (Planfall 2 H).

Im Vergleich der beiden Prognosen konnte der Ein-
druck entstehen, der Halt in Schwerin, der bei der
Verkehrsprognose des Finanzierungskonzeptes nicht
unterstellt wurde, filthrte zur Senkung der Verkehrs-
leistung. Tatsdchlich haben sich in der aktuellen Ver-
kehrsprognose gegeniiber fritheren Prognosen infolge
der aktualisierten Basisdaten und der verdnderten
Rahmenbedingungen fiir die Verkehrsprognose das
Verkehrsaufkommen und die Verkehrsmittelwahl ver-
dndert. Bei nahezu gleichem Gesamtverkehrsaui-
kommen hat sich im Bezugsfall (ohne Magnetschwe-
bebahn) der Anteil des Bahnverkehrs auf der Achse
Hamburg - Berlin verringert. DaB trotz deutlich niedri-
gerem Ausgangswert das Verkehrsaufkommen der
Magnetschwebebahn in der aktuellen Prognose die
gleiche GroBenordnung wie beim Finanzierungskon-
zept erreicht, liegt auch an dem zusétzlichen Msb-Hait
bei Schwerin. Er erschlieBt dem o6ffentlichen Personen-
fernverkehr groBe Teile Mecklenburg-Vorpommerns.
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Ohne diesen Magnetschwebebahnhalt ldge das Msb-
Verkehrsaufkommen und die Msb-Verkehrsleistung in
den aktuellen Prognosen niedriger.

Die in Frage 19 angesprochene Pressekonferenz fand
am 25. April 1997 statt.

a)

20. Teilt die Bundesregierung die in der INTRAPLAN-
Fahrgastprognose Transrapid zugrunde gelegte
Annahme, das Wirtschaftswachstum zwischen
1991 und 2010 werde in den alten Bundeslandern
mit Berlin-West 2,2 % p. a. und in den neuen Bun-
deslédndern 6,4 % p. a. betragen?

a) Falls ja, wie stellt sich die tatsachliche Ent-
wicklung von 1991 bis 1996/97 im Vergleich
dar?

b) Womit begriindet die Bundesregierung die
Annahme, es wirden sich die in der Verkehrs-
prognose ermittelten Fahrgastzahlen ergeben,
angesichts eines aktuellen Wirtschaftswachs-
tums von 1,3 % im 1. Quartal 1997 im Vergleich
zum 1. Quartal 1996 fir Gesamtdeutschland?

¢) Falls nein, welche SchluBfolgerungen zieht sie
daraus fur die Erlésprognose fir den Trans-
rapid, die Wirtschaftlichkeitsberechnung und
das Finanzierungskonzept?

Die Wirtschaftsentwicklung Deutschlands fiir die
Jahre 1992 bis 1997 stellt sich wie folgt dar (Veran-
derung gegeniiber Vorjahr in % des Bruttoinlands-
produktes in Preisen von 1991):

1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997
Deutschland +221-12 1 +27 ]| +18 [ +14|+25
— Westdeutschland | +1,8 | =20 [ +2,1 | +1,5 | +13 | +2,5
- Ostdeutschland +78|+93|+96| +53| +20| +2,0

Quelle: Jahresgutachten 1994/95 und 1997/98 des Sachverstén-
digenrates zur Begutachtung der gesamtwirtschaftlichen
Lage, Drucksachen 13/26 und 13/9090.
Die im Auftrag der Magnetschnellbahn-Planungs-
gesellschaft von der Intraplan Consult GmbH
durchgefiithrte Fahrgastprognose zum Transrapid
basiert auf einer Reihe von unterschiedlichen Aus-
gangsdaten zur Berechnung der Prognose, wie z.B.
der im Auftrag des BMV erstellten ,Strukturdaten-
prognose 2015' der Prognos AG aus dem Jahr 1995.

Die Giiltigkeit der der ,Strukturdatenprognose 2015’
zugrunde liegenden Annahmen werden durch
hiervon abweichende Werte einzelner Konjunktur-
indikatoren — wie bei allen Langfristprognosen tib-
lich — im Grundsatz nicht beeintrachtigt. Im Rahmen
der ,Strukturdatenprognose 2015’ wird fiir Deutsch-
land ein Wirtschaftswachstum (Basis: Verdanderung
des Bruttoinlandsproduktes in Preisen des Jahres
1991) mit Werten zwischen 2,0 bis 3,0 % pro Jahr fiir
den Zeitraum 1993 bis 2020 angenommen.

21. Liegen der Bundesregierung Informationen dar-
iiber vor, welcher Anteil der im Planfall 3 F progno-
stizierten Transrapid-Passagiere im Rahmen der
Verkehrsverlagerung von verschiedenen Ver-
kehrstragern sowie des Zuwachses aus induzier-
tem Verkehr auf den schienengebundenen Ver-
kehr umsteigt?

Der Mehrverkehr im schienengebundenen Verkehr im
Planfall 3 F gegeniiber dem Bezugsfall BF resultiert

a)

zu 51 % aus verlagertem Individualverkehr,
zu 16 % aus verlagertem Luftverkehr,

zu 1 % aus verlagertem Busverkehr und

zu 32 % aus induziertem Verkehr.

22. Wie bewertet die Bundesregierung die von Simon,
Kucher & Partner erstellte und gemeinsam mit der
von INTRAPLAN durchgefiihrten Aktualisierung
der Fernverkehrsprognosen als Basis des neuen
Finanzierungs- und Erlésmodells dienenden Mar-
ketingstudie, bei der eine Zustimmungsquote von
45,2 %, eine Ablehnungsquote von 30,5 % und
eine Unentschiedenenquote von 28,3 % zum Bau
Magnetschnellbahn ermittelt worden ist, hinsicht-
lich der Qualitat der ermittelten Ergebnisse?

a) Wie erklart sich die Bundesregierung die Ab-
weichung dieser Quoten von den in den beiden
bisher durchgefithrten Umfragen (BUND-Um-
frage, EMNID-Umfrage) zum gleichen Thema
ermittelten Quoten?

b) Wie bewertet die Bundesregierung die Tat-
sache, daB Simon, Kucher & Partner im weite-
ren Verlauf ihrer Marketingstudie nur noch die
Befiirworterinnen und Beflirworter und die
Ablehnerinnen und Ablehner, die sie mit
59,8 % bzw. 40,2 % beziffern, beriicksichtigen?

Halt die Bundesregierung dies fir ein seritses
und methodisch korrektes Vorgehen?

¢} Liegen der Bundesregierung Angaben dazu
vor, wie sich die zuvor als ,unentschieden”
klassifizierten Befragten zu den gestellten Fra-
gen verhielten?

— Wenn nein, welche Informationen iiber die
Akzeptanz des Baus der Magnetschnell-
bahn glaubt die Bundesregierung aus einer
Umfrage ziehen zu koénnen, die laut Ergeb-
nisbericht, Seiten 3 bis 4, ohne ersichtlichen
Grund diejenigen, die in dieser Frage un-
entschieden sind, ,, auBer acht” 1aBt?

— Falls ja, wie war das Antwortverhalten der
als ,unentschieden"” Klassifizierten?

Warum wurde das Antwortverhalten der als
Junentschieden” Klassifizierten ,aufler
acht” gelassen?

Die genannten Umfragen sind der Bundesregierung
im Detail (Vorgehen, Methodik, Stichprobe etc.)
nicht bekannt. Zu den angesprochenen Abwei-
chungen kann daher nicht konkret Stellung be-
zogen werden.

Unterschiede konnten auf eine unterschiedliche
Anlage der Untersuchung (Untersuchungsziele, be-
fragte Grundgesamtheit etc.) zuriickzufiihren sein.
Das Biiro Simon, Kucher & Partner hat auf der Rela-
tion Hamburg — Berlin Reisende aller relevanten
Verkehrsmittel (Bahn, PKW, Flugzeug), unter-
schiedlicher Fahrtzwecke (Geschéftlich, Privat ein-
tagig etc.), unterschiedlicher Klassen (1. vs. 2. Klasse
bzw. Economy vs. Business Class) und Strecken
(Direkt- vs. Durchgangsverkehre) befragt. Dieses
Untersuchungsdesign erfait die in der Realitat an-
zutreffende Komplexitdt und Heterogenitét sehr ge-
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nau. Absichtlich handelt es sich also um eine fiir die
potentiellen Msb-Nutzer — jedoch nicht fir ganz
Deutschland - reprasentative Studie; denn die
Hauptziele der Studie (Bestimmung von Nutzen,
Preisbereitschaft) konnten nur durch eine Befragung
betroffener Personengruppen realisiert werden.

b) Es ist nicht richtig, daB ,unentschiedene Personen"”
im weiteren Verlauf der Untersuchung nicht mehr
beriicksichtigt sind.

Lediglich fiir die Abbildung 4.3 des ,Gemeinsamen
Ergebnisberichts” der genannten Prognose wurden
die Anteile der Msb-Befiirworter und der Msb-Ab-
lehner direkt, d.h. ohne Unentschiedene, gegen-
ibergestellt. Im Text ist jedoch erwdhnt, daB 28,3 %
der Befragten unentschieden sind.

In allen anderen dargestellten Resultaten, wie z. B.
Nutzenwerten, Preisbereitschaften, Simulations-
resultaten, Preiselastizititen etc. sind samtliche
potentielle Kunden und damit auch die Unent-
schiedenen enthalten. Es wurde keine Befragten-
gruppe ,unterschlagen”. Das methodische Vorge-
hen ist korrekt und serios.

c) Siehe Antwort zu b).

23. Liegt der Bundesregierung der von Simon, Kucher
& Partner in ihrer Marketingstudie ,Transrapid”
fir die Intensivinterviews verwendete Interview-
leitfaden vor?

a) Falls nein, warum liegt er nicht vor?

b) Falls ja, exakt welche Fragen wurden in wel-
cher Reihenfolge gestellt?

Der Interviewleitfaden wurde vom Biiro Simon, Kucher
& Partner entwickelt und fallt damit in die betriebliche
Sphére dieses Unternehmens. Er wurde nach einge-
henden Beratungen und Fortschreibungen durch ein
Projektteam aus Vertretern der Industrie, der Banken,
der DB AG sowie der Bundesregierung verabschiedet.

Inhalt und Ablauf der im Interviewleitfaden gestellten
Fragen entsprechen dem neuesten Stand der Préfe-
renzforschung. In der Befragung kam modernstes
Computer-Interviewing zum Einsatz. Diese Methode
ermoglicht es, den Befragten individuelle, auf ihre
spezielle Situation zugeschnittene Fragen vorzulegen.
Die Fragen, die gestellt wurden sowie deren exakte
Reihenfolge hdngen daher u.a. vom Verkehrsmittel
sowie dem individuellen Antwortverhalten der Perso-
nen ab.

24. Welche SchluBfolgerungen fiir die Qualitdt der Er-
gebnisse der Marketingstudie von Simon, Kucher
& Partner (vgl. Ergebnisbericht, S. 4 bis 5) zieht die
Bundesregierung daraus, daB Simon, Kucher &
Partner einerseits richtig konstatieren, die Reise-
dauer sei neben dem Preis das mit Abstand wich-
tigste Merkmal fiir den Kundennutzen, anderer-
seits aber in ihrer Befragung eine angenommene
Reisedauer fiir den Transrapid von einer Stunde
und fiir die Schienenverbindung von 3,5 Stunden
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zugrunde legen, wiahrend die derzeitig kiirzeste
Reisedauer mit der Bahn 2,15 Stunden betragt?

a) Teilt die Bundesregierung die Auffassung, daB
die Emmittlung des Kundennutzens einer
Transrapid-Verbindung zwischen Hamburg
und Berlin zumindest in bezug auf die Reise-
dauer von einer falschen Voraussetzung aus-
ging?

b) Welche Bedeutung miBt die Bundesregierung
einem ermittelten Kundennutzenwert zu, der
offensichtlich auf Basis falscher Voraus-
setzungen ermittelt wurde?

¢) Ist der Bundesregierung bekannt, daB die Ver-
kehrswissenschaft davon ausgeht, da im
Eisenbahnfernverkehr ca. 50 % der Fahrgaste
reisezeit- und 50 % preissensibel sind?

Wie beurteilt die Bundesregierung vor diesem
Hintergrund die Planungen fiir eine Trans-
rapid-Verbindung Hamburg — Berlin?

d) Welche Aussagekraft mift die Bundesregie-
rung einer Umfrage zu, die den Takt fir den
Transrapid mit 15 Minuten beziffert, wahrend
der von der Bundesregierung praferierte Plan-
fall 3 F drei Transrapid-Ziige pro Stunde vor-
sieht, davon einen Sprinter?

e) Halt die Bundesregierung die Annahme eines
Zweistundentaktes fiir herkdmmliche Zug-
verbindungen, wie sie Simon, Kucher & Partner
trifft, fiir begriindet?

Wieso wurde kein kurzfristigerer Taktverkehr ~
ggf. aufgrund eines Angebotes durch Fremd-
unternehmen - untersucht?

a) Es ist nicht richtig, daB in der Befragung fiir den
Transrapid eine Reisedauer von einer Stunde und
fir die Schienenverbindung grundsétzlich eine Rei-
sedauer von 3,5 Stunden zugrunde gelegt wurde.

Zur Erklarung in der Befragung wurde den einzel-
nen Verkehrsmitteln keine feste spezifische Reise-
dauer zugeordnet. Dies war moglich aufgrund des
Einsatzes einer modernen, PC-basierten Methode
(Conjoint Analyse). Hierbei werden die in der Befra-
gungssituation vorgestellten Verkehrsmittelalter-
nativen anhand von Merkmalen und Merkmalsaus-
pragungen beschrieben. Die Fahrtdauer ist ein sol-
ches Merkmal, das in der Studie in einer Bandbreite
von 1 Stunde bis 3,5 Stunden verwendet wurde.
Weitere Merkmale sind Takt, Preis, Verkehrsmittel
etc.

Aus den Merkmalsauspragungen werden dann rea-
listische Verkehrsmittelalternativen gebildet, fir die
in der Befragung die Kundenpraferenz erhoben
wird. Aus der geduBerten Prédferenz lassen sich mit
Hilfe quantitativer Analyseverfahren Wichtigkeit
und Nutzen der einzelnen Merkmale und Merk-
malsauspragungen zuriickrechnen. Hieraus stammt
beispielsweise das Resultat, daB die Fahrtdauer
eines der wichtigsten Merkmale ist und daB eine Re-
duktion der Fahrtzeit von 2 auf 1 Stunde fir den
Kunden einen erheblichen Nutzenzuwachs darstelit.
Auf Basis der individuellen Nutzenwerte wurde in
einem folgenden Schritt ein Entscheidungsunter-
stitzungsmodell entwickelt, das fir unterschied-
liche Angebotskonfigurationen (Verkehrsmittel,
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Reisezeit, Preis etc.) Modal Split-Werte errechnet. In
diesem Entscheidungsunterstiitzungsmodell wurde
der Schienenverkehr selbstverstdndlich nicht mit
3,5 Stunden, sondern mit 2,25 Stunden definiert. Es
sei hierzu auf den , Gemeinsamen Ergebnisbericht”
der genannten Studie (Abbildung 4.7) verwiesen; in
der Abbildung ist explizit aufgefiihrt, daf bei einem
Nutzenvergleich der Magnetschwebebahn mit der
Bahn die Bahn mit einer Reisezeit von zweieinviertel
Stunden angegeben ist.

Siehe Antwort zu a).

Die Aussage, 50 % der Fahrgaste im Eisenbahn-
fernverkehr seien reisezeit- und 50 % preissensibel,
ist ein empirisch nicht belegter pauschaler Durch-
schnittswert fiir den gesamten Schienenverkehr.
Vor einer unkritischen Ubertragung dieser Zahlen
muf} gewarnt werden. Reisezeit- und Preissensibili-
tat hangen vielmehr von unterschiedlichsten Be-
dingungen (Relation, Fahrzweck, Durchgangs- vs.
Direktverkehre etc.) ab und variieren demnach
stark nach Segmenten. In der genannten Marke-
tingstudie wurden Reisezeit- und Preissensibilitét
unter Beachtung dieser Rahmenbedingungen er-
rechnet; die Resultate sind in die Simulationen und
Gesamtergebnisse eingeflossen.

Im tbrigen ist zu beriicksichtigen, daB3 ein grofier
Teil der zukiinftigen Msb-Kunden heutige IV-
Nutzer sind.

Fur den Transrapid wurde in der Befragung kein fe-
ster Takt von 15 Minuten unterstellf, sondemn eine
Bandbreite verschiedener Taktzeiten bzw. Frequen-
zen. Gerade weil die Bedeutung des Taktes aus
Kundensicht insbesondere in der Bandbreite zwi-
schen 15 und 30 Minuten relativ gering ist, wurden
auch Planfélle mit langeren Taktzeiten (z. B. 3 F) ge-
rechnet. Zwischen Planfall 3 F und Marketingstudie
besteht daher kein Widerspruch.

Entsprechend den vorliegenden Unterlagen der ge-
nannten Studie ist die Taktzeit von zwei Stunden
nicht an den Schienenverkehr gebunden und vice
versa! Auch hier wurde — unabhédngig von der Art
des Verkehrsmittels — eine Spannweite an Takt-
zeiten definiert. Die zum Erhebungszeitraum (und
auch heute noch) giiltige Taktzeit von zwei Stunden
stellt die Obergrenze und der flexible Individual-
verkehr die Untergrenze dar. Innerhalb dieser
Spannweite sind alle Alternativen darstellbar. So
wurden beispielsweise auch Zugverbindungen mit
etwas geringeren Taktzeiten untersucht. Hierbei
ergaben sich jedoch keine strukturell anderen Re-
sultate.

25. Wie bewertet die Bundesregierung die von Simon,
Kucher & Partner in ihrer Marketingstudie fiir den
Transrapid (vgl. Ergebnisbericht, S.4 bis 5) ge-
troffene Feststellung, ein Preissystem, das durch
geschickte Tarifbedingungen Peak-Pricing und
sonstige Restriktionen vornimmt, existiere nicht,
die fir den Transrapid angesetzten Preise seien
zwar realisierbar, sie erforderten jedoch noch die
Konkretisierung eines solchen Preissystems?

a)

a) Ist der Bundesregierung bekannt, wann ein
solches Preissystem in wessen Auftrag entwik-
kelt werden soll?

b) Entstehen durch die Entwicklung eines sol-

chen Preissystems zusatzliche Kosten fiir den
Bund?

c) Wie wiirde sich die seit Jahren diskutierte
Loco-Tarifstruktur der DB AG auf die Erlose der
Magnetschwebebahn auswirken?

Nach Auskunft der DB AG hat diese als Betreiber
die Entwicklung eines solchen Preissystems, das
den relations- und marktspezifischen Anforde-
rungen genigen wird, bereits in Auftrag gegeben.

Fir den Bund entstehen dadurch keine zusatzlichen
Kosten.

Die Loco-Tarifstruktur ist zwar im Prinzip bereits im
ICE-Verkehr der DB AG eingefiihrt. Eine Erwei-
terung dieser Struktur auf andere Femverkehre
wirde sich auf die Erlose der Magnetschwebebahn
in dem MaBe auswirken, wie sie von den bisherigen
Annahmen in der Prognose zur Tarif- und Kosten-
struktur abweicht. Allerdings liegen die Bedingun-
gen fir ein durchgdngiges Loco-Preissystem zur
Zeit noch nicht fest. Deshalb konnten die Aus-
wirkungen dieses Preissystems auf die Msb-Erldse
nicht ermittelt werden.

26. Welche Form der Parkraumbewirtschaftung ist
nach Kenntnis der Bundesregierung an den Hal-
tepunkten des Transrapid geplant?

a) Falls eine Bewirtschaftung vorgesehen ist:

— Wer soll diese durchfithren?

— Wie hoch werden die Parkgebiihren vor-
aussichtlich sein?
b) Falls fur die Transrapid-Bahnhofe Parkpldtze
ohne Gebiihren geplant sind:

— Wie gedenkt die Bundesregierung die Bau-
und Unterhaltskosten fiir Parkanlagen an
und ZufahrtsstraBen zu den Transrapid-

Bahnhofen zu decken?

Wem miissen die Kosten in Form von ent-
gangenen Einnahmen zugerechnet wer-
den?

Halt die Bundesregierung eine derartige
Form von indirekter Subventionierung fir
wettbewerbsneutral, insbesondere gegen-
iber den bewirtschafteten Parkpldtzen an
Bahnhofen?

Halt die Bundesregierung die von Simon,
Kucher & Partner getroffene Annahme von
Parkgebiihren in Héhe von 20 DM pro Tag
bzw. Nichterhebung von Parkgebiihren fiir
zutreffend?

Wie wiirden sich nach Einschdtzung der
Bundesregierung die Ergebnisse der Mar-
ketingstudie darstellen, wenn eine kor-
rekte, der Preisentwicklung angepafBte Be-
wirtschaftung des Parkraums durchgefiihrt
wiirde?

11
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Die Bewirtschaftung des Parkraums an den Stationen
wird Gegenstand der Verhandlungen zwischen den
Betreibern von Magnetschwebebahn einerseits und
Stationen andererseits sein. Zu der Hohe der Gebiihren
und den Verrechnungsmodalititen konnen derzeit
noch keine verbindlichen Angaben gemacht werden.

Fir die Aufkommens- und Erlésprognosen wurde von
den Gutachtern fiir die Langzeitabstellung eines PKW
an einer Station der Magnetschwebebahn ein Kosten-
wert von 20 DM pro Tag angesetzt und dieser Wert in
das Prognosemodell als Teil der Reisekosten einge-
bracht. Dies bezog sich auf den Preisstand 1991; im
Preisstand 1996 ergibt sich hier ein Betrag von 25 DM.
Diese Preise entsprechen iiblichen Durchschnitts-
werten in vergleichbaren Parkraumlagen.

Die Erlésberechnung bezieht diesen Wert nicht ein, da
die Erlése aus den Parkgebiihren fiir die Parkplatzbe-
wirtschaftung gedacht sind.

B. Kostenentwicklung und Wirtschaftlichkeit

27. Wie beurteilt die Bundesregierung angesichts der
bei der ICE-Neubaustrecke Hannover — Wiirzburg
gemachten Erfahrungen, wonach die tatsdch-
lichen Baukosten um den Faktor 2,4 — und ohne
Verringerung der Tunnelquerschnitte sogar um
den Faktor 2,7 — iiber den geplanten Baukosten
lagen, und der Tatsache, da8 auch die Bauauftrage
fiir die geplante Transrapidstrecke von der DB AG
ausgeschrieben werden, die derzeitige Angabe
der Fahrwegkosten mit 6,1 Mrd. DM?

Die Eisenbahnneubaustrecke Hannover — Wiirzburg
wurde Anfang der 70er Jahre geplant. Nach Baubeginn
1973 konnte die Strecke erst mit der Inbetriebnahme
der Nantenbacher Kurve im Mai 1994 fertiggestellt
werden.,

Da es sich um das erste groBe Neubauprogramm der
Deutschen Bundesbahn handelte, konnten die anfang-
lichen Kostenschdtzungen mangels Erfahrung noch
keinen hohen Genauigkeitsgrad aufweisen.

Auch wurde die Planung erst im Laufe der 70er Jahre
konkreter (z.B. Fihrung iiber Géttingen statt iber
Holzminden). Es muBten erheblich mehr Ingenieur-
bauwerke (Tunnel, Briicken) vorgesehen werden, als
urspriinglich geplant. Deshalb waren die anfanglichen
Kostenprognosen deutlich nach oben zu korrigieren.

Bei der Magnetschwebebahnstrecke Berlin - Hamburg
sind die Erfordernisse aus der Topographie leichter
einzuschdtzen als die der Mittelgebirgslandschaft zwi-
schen Hannover und Wiirzburg. Dariiber hinaus kann
die Gradiente der Magnetschwebebahn wegen der
wesentlich hoheren Steigfahigkeit dem Geldndever-
lauf besser angepaBt werden. Der Bauablauf ist im
Hinblick auf eine kurze Bauzeit straff geplant; dartiber
hinaus folgen die Phasen Planung, Realisierungsvor-
bereitung und Baudurchfithrung zeitlich eng aufein-
ander, mehrheitlich sogar iberlagernd. Die Kosten-
schitzungen sind zeitnah und unterliegen einer stin-
digen Kontrolle.
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Aus vorgenannten Grinden ist ein Vergleich mit der
DB-Neubaustrecke Hannover — Wiirzburg nicht ange-
zeigt.

28. Wie beurteilt die Bundesregierung die Experten-
aussage der Industrieanlagen Betriebsgesellschaft
(IABG), wonach sich sich die Kosten/km Trans-
rapid-Fahrweg auf max. 20 Mio. DM belaufen, vor
dem Hintergrund, daB bei Gesamtkosten von
6,1 Mrd. DM - ohne weitere Kostensteigerungen —
der Km-Preis bereits 20,89 Mio. DM betragt?

Diese Aussage der IABG ist der Bundesregierung nicht
bekannt.

C. Auswirkungen des neuen Betriebskonzepts
Risikoverteilung zwischen Industrie und DB AG

29. Halt die Bundesregierung auch nach dem Bericht
des Bundesrechnungshofes an ihrem Konzept
(Konzept '97) der Risikoverteilung zwischen In-
dustrie und DB AG fest?

a) Wenn ja, wie wird sie die Kostenbelastung der
DB AG durch das vereinbarte feste Nutzungs-
entgelt fir den Fall begrenzen, daf} das Projekt
seitens der Industrie

— vor Inbetriebnahme abgebrochen,

— nach Inbetriebnahme, aber vor Erreichung
eines kostendeckenden Betriebes,

— nach Inbetriebnahme, aber vor vollstandi-
ger Rickzahlung der Fahrwegsinvestitio-
nen

abgebrochen wird?

Die angesprochene Risikoverteilung fiir den Fall des
Abbruchs wie auch die ibrige Risikoverteilung sind
Bestandteil der laufenden Vertragsverhandlungen der
Projektpartner in Umsetzung der Vereinbarungen des
Eckpunktepapiers vom 25. April 1997. Soweit die Bun-
desregierung Vertragspartner ist, wird sie die Empfeh-
lungen des Bundesrechnungshofs berticksichtigen.

30. Trifft die Annahme des Bundesrechnungshofes zu,
daB nach dem neuen Transrapid-Konzept Mittel
fir die Ersatzbeschaffung von Fahrzeugen und
Systemteilen wahrend der Nutzungsdauer durch
die DB AG aus deren Erlosanteil angesammelt
werden miissen?

a) Fir wie wahrscheinlich hélt es die Bundesre-
gierung, daB es der 100 %igen Bundestochter
DB AG gelingt, Transrapid-Erlose zu erzielen,
die es ihr ermdglichen, ohne Rickgriff auf
Eigenmittel oder Fremdkapital die notwendi-
gen Mittel fir Ersatzbeschaffungen beim
Transrapid-System in den Jahren 2035 bis 2045
bereitzustellen?

b) Wie hoch werden nach Kenntnisstand der
Bundesregierung die wahrend der Jahre 2005
bis 2022 sowie 2023 bis 2035 erwirtschafteten
Gewinne der DB AG vor Steuern sein, die als
Rickstellung fiir Ersatzbeschaffungen einge-
stellt werden konnen?
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¢) Wie hoch werden die Kosten der notwendigen
ErsatzbeschaffungsmaBnahmen wahrend der
geplanten Nutzungsdauer des Fahrweges von
80 Jahren voraussichtlich sein?

d) Wie werden sich die notwendigen Mittel fiir
diese Ersatzbeschaffungsmainahmen nach
Jahren aufschliisseln?

e) Welchen konkreten Kapitalbedarf erwartet die
Bundesregierung fiir die notwendigen Ersatz-
beschaffungen im Zeitraum 2035 bis 20452

Es ist zu unterscheiden zwischen der Dauer der Uber-
lassung des Betriebssystems (bis 2022) und der Zeit
danach (2023 .bis 2085). Ferner ist zu unterscheiden
zwischen Instandhaltung und Reinvestition.

Instandhaltungsausgaben sind Teil der Betriebskosten
und werden deshalb vor der Verteilung des variablen
NE an die einzelnen Partner als Kosten abgezogen.

Reinvestitionen sind nach dem Ablauf der jeweiligen
Nutzungszeit vorzusehen. Es wird sich nach den je-
weiligen Eigentumsverhéltnissen richten, wer hier in-
vestiert.

Die zitierte Annahme trifft insoweit nicht zu, wie sie auf
den ,Erlosanteil” der DB AG abstellt.

a) Die Finanzierung von Ersatzbeschaffungen durch
die DB AG ist in den Jahren 2035 bis 2045 so zu se-
hen, wie sie auch bei den elektrischen und me-
chanischen Komponenten einschliefilich der Fahr-
zeuge des Eisenbahnsystems erfolgt. Voraussetzung
ist allerdings, daB die DB AG die ihr zustehende
Call-Option fiir das Betriebssystem ausiibt. Ersatz-
beschaffungen fiir den Fahrweg fallen in dieser Zeit
definitionsgemdaB nicht an, weil sie vertraglich im
Rahmen der Garantie der Industrie fir die dauer-
hafte Verfugbarkeit des Gesamtsystems geregelt
werden.

b) Wegen der noch andauernden Uberarbeitung der
Betriebs- und Investitionskostenrechnung sind de-
taillierte Aussagen lber die in den Jahren 2005 bis
2035 ,erwirtschafteten Gewinne der DB AG" der-
zeit nicht moglich.

c) Siehe oben.
d) Siehe oben.

e) Siehe oben.

31. Wie beabsichtigt die Bundesregierung einer Um-
lage der Reinvestitionskosten fiir die Ersatz-
beschaffung von Fahrzeugen und Systemteilen in
den Bereich der Instandhaltungs- oder Wartungs-
kosten entgegenzuwirken?

Grundlage fir die Kostenaufstellung und ihre Zuschei-
dung (Instandhaltung/Reinvestition) ist ein Instand-
haltungskonzept, das auf der Basis der Funktions-
garantie fiir das Gesamtsystem derzeit von der In-
dustrie unter Mitwirkung der DB AG im Detail
erarbeitet wird. Die Ergebnisse werden integraler Be-
standteil der Projektvertrage.

32. Liegen der Bundesregierung Modellrechnungen
fiir Umfang und Zeitpunkt des Eintreffens der In-
standhaltungs- und Wartungskosten

— an den Transrapid-Fahrzeugen,
— am Transrapid-Fahrweg,

— an Stromversorgungsanlagen und Betriebsleit-
stellen

vor, was besagen sie, und wie hoch werden die
Kosten jeweils sein?

a) Auf welche Erfahrungswerte stiitzen sich diese
Modellrechnungen?

b) Von wem wurden die Daten geliefert?

c¢) Haélt die Bundesregierung diese Daten fiir
ibertragbar auf das Transrapid-Vorhaben
Hamburg - Berlin?

Wenn ja, wie begriindet sie dies?

d) Dienen diese Daten als Grundlage zur Formu-
lierung des Wartungskonzeptes fur das Trans-
rapid-Vorhaben Hamburg - Berlin?

Wird die Bundesregierung an der Formulie-
rung des Wartungskonzeptes beteiligt sein,
und wenn ja, wie?

Fur die Instandhaltungskosten der Magnetschwebe-
bahn Berlin - Hamburg liegen Prognosewerte vor mit

— Aufteilung auf Fahrzeuge, Antriebssystem, Leit-
system, Fahrweg, Energieversorgung und sonstige
Betriebsanlagen,

— Kostenanfall je Betriebsjahr Uber 40 Jahre nach Be-
triebsbeginn,

— Aufteilung auf Personal- und Materialkosten.

Die Ausstattung mit Ersatzbaugruppen, Diagnose- und
Prifeinrichtungen, Instandhaltungshilfsmitteln und
Anlagen ist in den Investitionskosten berlicksichtigt.

a) Der Instandhaltungsaufwand wurde nach einer
zwischen Industrie und DB AG abgestimmten Me-
thodik ermittelt. Die Festlequng der einzelnen
planmé&Bigen und auBlerplanméfBigen MaBnahmen
und die Ableitung des erforderlichen Aufwands und
der bendétigten Hilfsmittel je MaBnahme wurden
unter Anwendung vom Eisenbahn-Bundesamt ge-
nehmigter Grundsatze und Verfahren durchgefihrt.
Die Grundlagen bilden systematische Instandhal-
tungsanalysen mit einer der Zivilluftfahrt vergleich-
baren Methodik mit Ubertragung von Erfahrungs-
werten anderer Verkehrssysteme.

Dariiber hinaus liegen fir die zum Betriebssystem
gehorenden Komponenten aufgrund des Versuchs-
betriebs (TVE) liickenlose Instandhaltungserfah-
rungen einschlieBlich Lebenslaufdatenbanken vor.

b

~—~

Die im Rahmen der Wirtschaftlichkeitsberechnung
ermittelten Prognosedaten fiir die Instandhaltungs-
und Wartungskosten der Magnetschwebebahn
Berlin — Hamburg wurden von den beteiligten Fir-
men zur Verfiigung gestellt.

c) Die fur die Wirtschaftlichkeitsberechnung der Ma-
gnetschwebebahn Berlin — Hamburg ermittelten
Prognosewerte fiir die Instandhaltungs- und War-
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tungskosten beriicksichtigen bereits die System-
konfiguration, die geographischen und baugrund-
physikalischen Randbedingungen zwischen Berlin
und Hamburg und das Betriebskonzept der DB AG.

Sie entsprechen in vergleichbaren Bereichen den
Werten des Bewertungsverfahrens zum Bundesver-
kehrswegeplan '92 (Schriftenreihe des BMV, Heft
72).

d) Den prognostizierten Instandhaltungskosten liegt
ein Instandhaltungskonzept fiir die Magnetschwe-
bebahn Berlin - Hamburg zugrunde, das sowohl die
Systemkonfiguration und das Betriebskonzept als
auch die Befriebserfahrungen der TVE beriick-
sichtigt.

VereinbarungsgemaB wird das Instandhaltungs-
konzept von der Industrie in enger Zusammenarbeit
mit der DB AG derzeit weiter detailliert und doku-
mentiert.

Die Sicherstellung der Vollstandigkeit und Er-
fordernis der InstandhaltungsmaBnahmen erfolgt
durch Uberpriifung der Einhaltung der Grundsatze
und Verfahren gemdB der Magnetschwebebahn-
Bau- und Betriebsordnung durch das Eisenbahn-
Bundesamt.

33. Halt die Bundesregierung den bereits im Konzept
'94 fur den Bereich der Instandhaltung und der
Wartung des Fahrweges angesetzten und im jetzi-
gen Konzept nicht neu formulierten Ansatz von
4,4 Mio. DM p. a., entsprechend 15 068 DM jahr-
lich pro km Fahrweg, fiir hinreichend?

a) Welche Erfahrungen wurden auf der Trans-
rapid-Versuchsstrecke in Lathen im Bereich
der Instandhaltung des Fahrweges gemacht?

b) Wie haben sich die Kosten fiir mit dem ge-
planten Fahrweg vergleichbare Teilstiicke in
Lathen iiber den Zeitraum seit Errichtung (bitte
aufgeschliissselt nach Kosten pro Jahr) ent-
wickelt?

Die Kosten fiir die Instandhaltung des Fahrwegs wur-
den im Rahmen der Wirtschaftlichkeitsberechnung fir
die Magnetschwebebahn Berlin — Hamburg durch die
beteiligten Baufirmen gegeniiber den Angaben im
Finanzierungskonzept 1993 aktualisiert.

Danach liegen die Kosten fiir die Instandhaltung der
Spurbauwerke in den ersten 18 Jahren nach Betriebs-
beginn bei durchschnittlich 19 TDM pro Jahr und km
Doppelspurfahrweg (Preisstand 1996).

Die TVE-Versuchsergebnisse bilden in Verbindung mit
Priifstandsversuchen insbesondere zu instandhal-
tungsrelevanten Fragen tber die Lebensdauer der
Fahrwegkonstruktionen die Grundlagen, um die In-
standhaltungsprogramme der Entwicklungsfirmen in
Aufwand und Kosten zu verifizieren. Insgesamt ist da-
von auszugehen, daB mit dem Fehlen des Verschleiies
infolge der Beriihrungsfreiheit zwischen Fahrzeug und
Fahrweg der Instandhaltungsaufwand fiir den Fahr-
weg deutlich unter dem konventioneller Eisenbahnen
liegen wird.
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a) Der Fahrweg der TVE war ein sehr groBer Schritt in
die Anwendungstechnik eines Hochgeschwindig-
keitssystems — mit den Systemkenntnissen und dem
Stand der Technik der 70er Jahre. Dabei muBten
naturgema Annahmen getroffen werden, die im
Versuchsbetrieb immer wieder zu verifizieren sind.

Dieser Optimierungsproze hat bei der Fahrweg-
konstruktion insbesondere in den vergangenen
zehn Jahren vertieft stattgefunden. Seine Ergeb-
nisse sind in verschiedene Prototypen fiir aufge-
stdnderte und ebenerdige Fahrwegbauformen ein-
geflossen, die auf der TVE abschnittsweise einge-
baut wurden.

b) Die alten TVE-Fahrwegabschnitte sind aus vorge-
nannten Grinden technisch tiberholt und fiir eine
Ubertragung des Instandhaltungsaufwands auf ein
Anwendungssystem nicht geeignet. Die neueren
Prototypfahrwege haben sich im Versuchsbetrieb
bewéahrt. AuBer Inspektionen waren dort bisher
keine nennenswerten InstandhaltungsmaBnahmen
erforderlich.

34. Wann und in welcher Form wird der Deutsche
Bundestag tiber das Wartungskonzept informiert?

Das Wartungskonzept wird Bestandteil der Projektver-
trdge. Es enthalt wichtige betriebswirtschaftliche Da-
ten des Betreibers DB AG, die der Offentlichkeit nicht
zur Verfligung stehen. In diesem Zusammenhang ist
darauf hinzuweisen, daB die Wartungskonzepte fir
Lokomotiven, Giiterwagen oder die Eisenbahninfra-
struktur der DB AG ebenfalls nie Gegenstand von Be-
fassungen des Deutschen Bundestages waren.

35. Wie hoch werden nach dem bisherigen Kenntnis-
stand - aufgeschlisselt fiir die Jahre 2005 bis 2030 -
die Betriebskosten des Transrapid (Preisstand
1996) sein?

a) Welche Kostenfaktoren flieBen zu welchen
Anteilen und in welchen absoluten Betragen in
den genannten Jahren in die Betriebskosten-
rechnung ein?

b) Wie lassen sich die in den Betriebskosten vor-
aussichtlich enthaltenen Positionen fiir War-
tung und Instandhaltung von Anlagen, Fahr-
zeugen und Fahrweg gegeniiber den unab-
hangig hiervon anfallenden notwendigen
Investitionen fiir den Ersatz von Anlagen,
Fahrzeugen und Fahrweg abgrenzen?

¢) Welche Energiekosten in welchen Jahren lie-
gen der Betriebskostenrechnung zugrunde?

-~ Sind in den Energiekosten die Kosten fiir
den Bau von Zuleitungen der Energiever-
sorgungsunternehmen enthalten?

Wenn ja, in welchem Umfang, und in wel-
cher Umlageform?

Nach den Vereinbarungen des Eckpunktepapiers wer-
den derzeit zur Vorbereitung der Ausschreibungen die
endgiiltigen Betriebskostenrechnungen erstellt. Zu-
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verldssige Aussagen zu den gefragten Detailansatzen
sind daher derzeit noch nicht méglich. Hinsichtlich der
Finanzierung der Zuleitungen zu den Unterwerken ist
nach dem Stand der Verhandlungen weiterhin davon
auszugehen, daB dies iiber ein Leasingmodell erfolgt.

36. Wer wird nach Riickzahlung des garantierten Nut-
zungsentgeltes Eigentiimer des Betriebssystems?

Fir die Dauer des Uberlassungsvertrages ist die Fi-
nanzierungsgesellschaft Eigentiimerin des Betriebs-
systems. Fiir dessen Uberlassung an die DB AG erhalt
sie das garantierte Nutzungsentgelt.

Nach den Vereinbarungen des Eckpunktepapiers wird
der DB AG gegenuiber der Finanzierungsgesellschaft
ein Recht zum Eigentumserwerb am Betriebssystem
(,Call-Option”) eingerdumt. Ubt die DB AG dieses
Recht nicht aus, bleibt das Eigentum am Betriebs-
system bei der Finanzierungsgesellschaft.

37. Worauf bezieht sich die der DB AG eingerdaumte
»Call-Option“?

a) Welche Bedingungen zur Ausiibung der ,Call-
Option” wurden bisher vertraglich festgelegt,
und wie lauten sie?

b) Welche Bedingungen zur Austibung der ,Call-
Option” . sollen noch vertraglich festgelegt
werden?

— Durch wen, und wann geschieht dies?

c) Wie weit sind die diesbeziiglichen Verhand-
lungen zwischen Bund, DB AG und Industrie
bisher gediehen?

d) Welche Mittel sind von der DB AG zur Aus-
tGbung der eingerdumten ,Call-Option” zu
welchem Zeitpunkt voraussichtlich aufzubrin-
gen?

Die Bedingungen der der DB AG eingerdaumten Call-
Option werden im Uberlassungsvertrag zwischen der
DB AG und der Finanzierungsgesellschaft geregelt
werden und beziehen sich dabei dem Grunde nach auf
den Erwerb des Eigentums am Betriebssystem. Die
Verhandlungen zwischen DB AG und Industrie sind
noch nicht abgeschlossen; der Bund ist hieran nicht
beteiligt.

38. Hat die Bundesregierung Verhandlungen mit dem
Ziel aufgenommen, den Bund an kiinftigen Er-
gebnissen aus der VerauBerung des Gesamt-
systems zu beteiligen?

a) Wenn ja, welchen Stand haben diese Ver-
handlungen, und welche Ergebnisse wurden
erreicht?

b) Ist eine VerduBerung des Gesamtsystems an
bislang weder dem Industriekonsortium noch
der Betreiberin (DB AG), noch dem Bund zu-
zurechnende Dritte ausgeschlossen?

Eine VerduBerung des Gesamtsystems Berlin — Ham-
burg (d.h. von Betriebssystem und Fahrweg) ist nicht
vorgesehen.

Kostenrisiken fiir den Bund

39. Wie begriindet die Bundesregierung die von ihrim
Kabinettbeschlufl vom 28. April 1997 zugesicherte
Kostenilibernahme von Planungskosten und ab
Baubeginn aller Realisierungskosten fiir den Fall,
daB das Transrapid-Projekt durch den Bund auf-
grund verdnderter politischer Rahmenbedingun-
gen abgebrochen wird?

a) Wurde zwischen Bundesregierung und In-
dustrie eine Ubernahmeobergrenze verein-
bart?

— Wenn nein, warum nicht?

— Wenn ja, welche, und unter welchen Be-
dingungen?

b) Wie hoch werden - zu welchem Zeitpunkt,
aufgeschliisselt in Halbjahresschritten sowie
aufgeteilt in Planungskosten und Realisie-
rungskosten — die vom Bund zu tragenden
Kosten sein?

— Sind hierin auch die von den Landern ge-
tragenen Kosten enthalten?

c) Existieren weitere Kosteniibernahmeerklarun-
gen fir diesen Fall?

Wenn ja, welche?

d) Haélt es die Bundesregierung fiir politisch wie
finanziell vertretbar, derartige Zusagen mit
einer Bindungswirkung uber die Dauer von
mindestens acht Jahren bis zur vorgesehenen
Inbetriebnahme des Transrapid zu treffen?

e) Halt die Bundesregierung es fiir abwegig, aus
einer derartigen Zusage den Rickschlufi zu
ziehen, das Transrapid-Projekt solle gegen
einen eventuellen Regierungswechsel abge-
sichert werden?

Die angesprochene Kostenerstattung durch den Bund
ist Bestandteil der unter den Projektbeteiligten ver-
handelten Risikoverteilung des neuen Konzeptes. Diese
Regelung entspricht — unabhdngig von der vorlie-
genden innovativen Beteiligungsform des Bundes in ei-
nem Public-Private-Partnership-Modell - der Risiko-
tragung des Bundes auch bei anderen Projekten, wo-
nach der Bund bei einem von ihm direkt oder indirekt
veranlafiten Projektabbruch zwangslaufig den Ver-
tragspartnern gegeniiber schadenersatzpflichtig wird.
Die Prazisierung der im Eckpunktepapier vorgenom-
menen Zuweisung von Projektrisiken und der sich hier-
nach ergebenden Folgepflichten wird derzeit in einem
«Projektsicherungsvertrag” zwischen allen Projektbe-
teiligten vorgenommen. Das Ergebnis dieser Ver-
handlungen wird wesentliche Grundlage fiir die end-
giltige Projektentscheidung sein.

Gegenstand des Kostenersatzes im Falle eines Pro-
jektabbruchs sind die den Projektpartnern unmittelbar
entstandenen Kosten der Planung und des Baus des
Gesamtsystems. Als Beginn der Geltungsdauer dieser
Regelungen wurde im Eckpunktepapier hinsichtlich
der vom Bund den Projektpartnern zu erstattenden
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Planungskosten der 1. Mai 1997 und fir die Erstattung
der Realisierungskosten der Baubeginn vereinbart.

a)
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40. Wie beabsichtigt die Bundesregierung der vom
Bundesrechnungshof kritisierten Moglichkeit ent-
gegenzuwirken, daB Risiken aus der dauerhaften
zeitlichen Verfiigbarkeit des Gesamtsystems auf
die DB AG oder den Bund verlagert werden kon-
nen? ‘

a) Halt sie die hierzu bisher vorliegende Garantie
der Industrie fiir ausreichend, oder teilt sie die
Bedenken des Bundesrechnungshofes, wonach
es ausgeschlossen werden mufB, daf durch
ein entsprechend ausformuliertes Wartungs-
konzept die hiermit verbundenen Lasten von
der Industrie auf die DB AG und damit mittel-
bar den Bund verlagert werden kénnen?

b) Teilt sie die Bedenken des Bundesrechnungs-

hofes, daB die Industrieseite durch ,die eigene

Ausfihrung von Instandhaltungs- oder War-

tungsarbeiten (. . .) sich gegentiber dem Bund

und der DB AG deshalb einen Vorteil (ver-
schaffen kann), weil sie durch Entlohnung der

Arbeiten den vollen Betrag der Betriebs-

kostensteigerung erhalt, tiber die dadurch ein-

tretende Verminderung des variablen Nut-
zungsentgeltes aber lediglich einen Anteil von
ein Drittel wieder einbiiBt”, wahrend diese

EinbuBen fiir den Bund und die DB AG nicht

ausgeglichen werden kénnen?

— Welche Schritte wird die Bundesregierung
einleiten, um diese Moglichkeit aus-
zuschlieBen, und reicht es aus, die DB AG
lediglich in die Erstellung des Wartungs-
konzeptes ,einzubinden”?

Wie begriindet die Bundesregierung, daB
derartigen Moglichkeiten nicht schon bei
Erarbeitung des Betriebskonzeptes ent-
gegengewirkt wurde?

c) Halt die Bundesregierung vor diesem Hinter-
grund das gewahlte Refinanzierungsmodell
weiterhin fir geeignet?

Wenn ja, warum?

Nach den Vereinbarungen des Eckpunktepapiers
iubernimmt die Industrie die Garantie fiir die dauer-
hafte Verfiigbarkeit des Gesamtsystems wé&hrend
des Betriebes. Dem wird derzeit bei der einzel-
vertraglichen Umsetzung Rechnung getragen.

Die Erstellung des angesprochenen Wartungskon-
zeptes erfolgt durch die Industrie unter Mitwirkung
der DB AG, die als am Markt erfolgreich agierende
AG in diesem Bereich iiber Erfahrung verfiigt.

Erhohte Instandhaltungskosten wiirden das varia-
ble Nutzungsentgelt vermindern. Deshalb werden
der Instandhaltungs- und Wartungsaufwand vorher
im Detail vereinbart und mit Bindung im Rahmen
der Betriebskosten vertraglich festgelegt. Nicht zu-
letzt im Hinblick auf das Erfordernis, die Betriebs-
kosten im Detail zu ermitteln und festzulegen, sehen
die Vereinbarungen des Eckpunktepapiers eine
aktualisierte Betriebs- und Investitionskostenrech-
nung vor.

c)

a)

Die Bundesregierung hat keinen Zweifel an der
Eignung des im Eckpunktepapier vereinbarten
Finanzierungsmodells. Im tibrigen wird auf die
Antwort zu Frage 1 verwiesen.

41. Welche Kostenrisiken erwachsen nach Kenntnis-
stand der Bundesregierung dem Bund aus der
Verlagerung der Investitionen fiir die Bahnhofe
und die Stromzuleitungen des Transrapid auf den
Bund und die DB AG?

a) Halt die Bundesregierung es fur gerechtfertigt,
daB die Industrie durch die Herausnahme von
50 % der Investitionen fiir die Bahnhofe sowie
die Stromzuleitungen des Transrapid aus dem
Finanzierungskonzept 1997 gegeniiber dem
Finanzierungskonzept 1994 um mehr als 445
Mio. DM (Preisstand 1993) entlastet wird?

b) Hailt die Bundesregierung die der Industrie da-

mit zugestandene - indirekte — Preiserh6hung
fiir das Betriebssystem, das nach Abzug der
Investitionen fiur die Bahnhofe sowie die
Stromzuleitungen eigentlich ,nur” noch 2,843
Mrd. DM (Preisstand 1993, entspricht 3,107
Mrd. DM, Preisstand 1996) héatte kosten diirfen,
nach dem 1997er Konzept aber 3,700 Mrd. DM
(Stand 1996) kosten soll, fiir gerechtfertigt?

Wenn ja, wieso?

Die Kosten der Herstellung der baulichen Infra-
struktur der Bahnhofe werden haélftig geteilt, wobei
eine Halfte mit einem Héchstbetrag von 100 Mio.
DM in den Fahrwegkosten enthalten ist. Die an-
dere Haélfte wird - in Analogie zu Rad-/Schiene-
projekten - tiber private Vermarktung finanziert.
Der Bundesregierung erscheint diese Aufteilung
gerechtfertigt. Auch hier erfolgt nach den Verein-
barungen des Eckpunktepapiers eine detaillierte
Verifizierung der Kostenansétze.

Die fiir das Betriebssystem notwendigen elektri-
schen und mechanischen Komponenten einschlieB3-
lich der Fahrzeuge sind weiterhin Teil des Betriebs-
systems und werden dort finanziert.

Die Stromzuleitungen bleiben Eigentum der Ener-
gieversorgungsunternehmen (siche auch Antwort
zu Frage 35). Die Hohe der Leasingbetrdge zur Ab-
geltung der Investitionen der Energieversorgungs-
unternehmen werden derzeit ebenfalls tiberprift.

Auch fir die Kosten des Betriebssystems gilt, daf8
derzeit eine umfassende und detaillierte Verifizie-
rung aller Kostenansatze durch die DB AG erfolgt.

42. Wie hoch wird der vom Bund nach dem Gemein-
deverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) zu tra-
gende Anteil an den Infrastrukturkosten der An-
bindung des Transrapid an offentliche Verkehrs-
mittel und Individualverkehr voraussichtlich sein:

a) fur den Haltepunkt Hamburg-Hauptbahnhof,

b) fiir den Haltepunkt Hamburg-Moorfleet, sofern
er trotz der ablehnenden Stellungnahme des
Landes Hamburg sofort gebaut wird,
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c) fir den Haltepunkt Hamburg-Moorfleet, sofern
er wegen der ablehnenden Stellungnahme des
Landes Hamburg spdter gebaut wird,

d) fir den Haltepunkt Schwerin-Holthusen,
e) fir den Haltepunkt Berlin-Spandau,
f) fir den Haltepunkt Berlin-Lehrter-Bahnhof?

g) Sind nach Kenntnis der Bundesregierung zu-
satzliche Landermittel nach dem GVFG vorge-
sehen?

— Wenn ja, in welchem Umfang, fiir welche
Bundeslander, und in welchen Jahren?

Im Rahmen des GVFG leistet der Bund Beitrage zu
OPNV-Investitionen in den einzelnen Bundesldndern.
Die Hohe der den jeweiligen Bundeslandern zuflie-
Benden Betrage ist durch einen Schlissel festgelegt.

Die Gesamtmittel aus dem GVFG sind in ein Bundes-
programm (20 % der Gesamtmittel) und in Lander-
programme (80 % der Gesamtmittel) aufgeteilt. In den
Landerprogrammen werden die Investitionsschwer-
punkte durch die Lander selbst festgelegt; auch be-
stimmen diese die projektbezogene Zuteilung der Mit-
tel und die jeweiligen Zahlungszeitpunkte; ndhere An-
gaben konnen deshalb hierzu bundesseitig nicht
gemacht werden.

Das Bundesprogramm bezieht sich nur auf OPNV-
Schienenvorhaben in Verdichtungsraumen mit zuwen-
dungsféhigen Kosten von jeweils mehr als 100 Mio. DM
pro Projekt.

43. Wie wirkt sich das gewahlte Finanzierungs- und
Erlosmodell steuerlich fiir die beteiligten Unter-
nehmen und die 6ffentliche Hand aus?

Diese Frage kann erst nach Beendigung der Vertrags-
verhandlungen der Projektpartner beantwortet wer-
den. Langfristig erwartet die Bundesregierung auf-
grund der mit dem Transrapid verbundenen Wachs-
tumseffekte eine Erh6hung des Steueraufkommens.

Kostenrisiken fiir die Lander

44, Wie hoch wird der von den Landern nach dem
GVFG zu tragende Anteil an den Infrastruktur-
kosten der Anbindung des Transrapid an offent-
liche Verkehrsmittel und Individualverkehr fir

a) den Haltepunkt Hamburg-Hauptbahnhof,

b) den Haltepunkt Hamburg-Moorfleet, sofern er
trotz der ablehnenden Stellungnahme des
Landes Hamburg sofort gebaut wird,

c) den Haltepunkt Hamburg-Moorfleet, sofern er
wegen der ablehnenden Stellungnahme des
Landes Hamburg spéter gebaut wird,

d) den Haltepunkt Schwerin-Holthusen,
e) den Haltepunkt Berlin-Spandau,
f) den Haltepunkt Berlin-Lehrter-Bahnhof

voraussichtlich sein?

Auf die Antwort zu Frage 42 wird verwiesen.

45. Sind zusétzliche Mittel nach dem GVFG vorge-
sehen, damit die bereits bestehenden Vorhaben
der Liander unbeschadet der zusétzlich notwen-
digen Aufwendungen fiir die Transrapid-An-
bindungen in vollem Umfang umgesetzt werden
konnen?

a) Wenn ja, ist eine volle Kompensation fiir die be-
troffenen Bundesldnder Hamburg, Schleswig-
Holstein, Mecklenburg-Vorpommern, Bran-
denburg und Berlin vorgesehen?

b) Wenn keine volle Kompensation fir die be-
troffenen Bundeslander Hamburg, Schleswig-
Holstein, Mecklenburg-Vorpommern, Bran-
denburg und Berlin vorgesehen ist, wie hoch
werden jeweils die zusdtzlichen GVFG-Mittel
sein, und welchen Prozentsatz der Anbin-
dungskosten werden sie decken?

Derzeit ist nicht beabsichtigt, die GVFG-Mittel zu er-
héhen. Zusiatzliche Mittel stehen daher im Rahmen
einer GVFG-Finanzierung nicht zur Verfugung.

D. Auswirkungen bei Verwirklichung
Exportaussichten

46. Ist der Bundesregierung bekannt, wie sich die Ex-
portaussichten fir den Transrapid seit April 1996
fur die im Bericht an den HaushaltsausschuB vor-
gestellten Projekte entwickelt haben?

a) Welchen Sachstandsbericht tiber die Ver-
handlungen mit Interessenten kann die Bun-
desregierung zu folgenden Projekten geben:

USA

— Pittsburgh International Airport — Down-
town (Central Station) des High Speed
Ground Transportation Center,

— (San Diego ~) Los Angeles — Bakersfield —
San Francisco der California Intercity Speed
Rail Commission,

— New York City — Albany — Boston der Ber-
ger-Lehmann Ass. P.C,,

— (Los Angeles -) Nevada Stateline — Las Ve-
gas der California-Nevada Bi-State-Com-
mission,

— Baltimore — Washington,
— Anaheim - Las Vegas,

— Oirlando International Airport — Grand Ter-
minal Station der High Speed Rail des Flo-
rida Department of Transportation,

— Florida Statewide System (Tampa — Orlando
— Miami) der High Speed Rail des Florida
Department of Transportation;

Stidamerika

— Rio de Janeiro — Sao Paolo — Campinas der
Kreditanstalt fiir Wiederaufbau,

— Santiago de Chile — Valparaiso des Mini-
sterio de Transportes;

Europa
— Prag - Wien - Budapest,
— Warschau — Minsk — Moskau,
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— Dresden - Breslau - Kiew,

— Moskau-Zentrum - Flughafen Scheremet-
jevo der Stadtregierung Moskau,

— Wien Expo-Geldnde - Flughafen Schwe-
chat des Instituts fir Eisenbahnwesen der
Technischen Universitat Wien,

— Istanbul - Adapazari der DE-Consult,

— Swissmetro des EPFL Lausanne;

Australien

— Sydney - Canberra des EAABC Pty Limited,

— Rapid Transit Link Melbourne CBD - Tulla-
marine Airport/Australien des Government
of Victoria;

Asien

— Jakarta - (Semarang -) Surabaya/Indo-
nesien der Kreditanstalt fiir Wiederaufbau,

— Kuala Lumpur/Malaysia - Singapur der
MVA Consultancy SDN BHD,

— Bangkok - Pattaya — Rayong/Thailand der
State Railway of Thailand,

— (Kee-Lung -) Taipeh - Taichung - Kao
Hsiung/Taiwan der DE-Consult,

— (King Abdul Aziz International Airport -)
Jiddah City - Makkah/Saudi-Arabien,

— Abu Dhabi — Dubai/Vereinigte Arabische
Emirate der ABS Holding?

b) Welchen Sachstandsbericht kann die Bundes-
regierung uber Verhandlungen zu der vom
Bundesminister fiir Verkehr, Matthias Wiss-
mann, im August 1996 neu ins Gespréach ge-
brachten Verbindung Amsterdam — Hamburg
geben?

Der Transrapid findet weltweit Beachtung. Dies doku-
mentiert eindrucksvoll der Besuch des Herrn Bundes-
prasidenten mit dem Diplomatischen Corps bei der

Transrapid Versuchsanlage
30.

Emsland (TVE) am
Oktober 1997. Dariiber hinaus informieren sich

standig interessierte ausidndische Gaste tber die
Transrapidtechnologie auf der TVE in Lathen.

Die Vermarktung des Transrapidsystems ist Aufgabe
der Industrie. Die im genannten Bericht an den Haus-
haltsausschuBl enthaltenen Ziele und Strategien sind
nach Auskunft der Industrie weiterhin aktuell.

a)
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Zum Stand der Verhandlungen der Industrie tiber
Projekte im Ausland gibt es nach Auskunft der In-
dustrie folgenden Sachstand:

Die deutsche Industrie ibernimmt seit Jahren grofie
Anstrengungen und finanzielle Aufwendungen, um
die deutsche Magnetbahntechnologie im Ausland
bekannt zu machen und in konkreten Projekten an-
zuwenden. Hierbei ist, anders als bei anderen indu-
striellen Produkten, zu beachten, daB sich Schnell-
bahnsysteme schon wegen der GroBenordnung der
Projekte und der unterschiedlichen Gegebenheiten
in den Markten hinsichtlich demographischer, 6ko-
nomischer und 6kologischer Bedingungen nur iber
groBere Zeitrdume realisieren lassen. Dies zeigt die
Vergangenheit bei der Einfithrung erster Schnell-
bahnsysteme in Japan 1965, in Frankreich TGV

1981, in Deutschland ICE 1991 und in Folge die fur
2005 geplante Inbetriebnahme des Transrapid. Trotz
der in Zukunft sicher schnelleren Entwicklung in
Richtung Bahnsysteme aufgrund 6konomischer und
okologischer Notwendigkeiten sind die Besonder-
heiten dieses Marktes bei der Beurteilung des Pro-
jektfortschrittes zu beachten.

USA

Im Zusammenhang mit der Fortschreibung des gro-
Ben Infrastrukturprojekts in den USA ,Intermodal
Surface Transportation Efficiency Act II* (ISTEA II)
ist insbesondere der US-Senat bemiiht, mit einer
konkreten Gesetzesvorlage 6ffentliche Mittel fir die
Entwicklung und den Bau eines ersten US-Magnet-
bahnprojekts durchzusetzen. Hintergrund ist hier-
bei die Erkenntnis, daB in den Vereinigten Staaten
weder auf dem Gebiet der modernen Rad-Schiene-
noch der Magnetschwebebahntechnologie ernst-
hafte eigene Entwicklungen realisiert worden sind.
Es ist deshalb das Ziel, das System Magnetschwe-
bebahn Transrapid fur die USA verfiigbar zu ma-
chen. Die vorgesehenen Mittel sollen ausschlieBlich
fiir die erste Magnetschwebebahnanwendung zur
Verfligung gestellt werden. Die Verabschiedung
dieses Gesetzes im US-KongreB ist nunmehr, nach
Verschiebungen, fir Mitte 1998 vorgesehen. Die
Gesetzesinitiative wird sowohl von US-Senatoren,
die den Vorschlag eingebracht haben, als auch von
namhaften Mitgliedern des Reprasentantenhauses
und der US-Administration unterstiitzt, um den
Riickstand der USA auf dem Gebiet von Schnell-
bahnen zu verkirzen.

Die Vorgehensweise zur Installation eines ersten
Anwendungsprojektes hat sich im wesentlichen an
der Vorgehensweise in Deutschland orientiert, aus
einer Vielzahl von Streckenvorschldgen eine kon-
krete Anwendung nach Bewertung auszuwéhlen.
Hieran ist auch zu erkennen, daB der weitere Erfolg
des US-Programmes sehr vom Fortschritt bei der
Realisierung des Projekts Berlin - Hamburg ab-
hangigist, da der Projektablauf genauestens verfolgt
wird. Die Gelder fiir die Vorfelduntersuchungen sind
iber einen Zeitraum von drei Jahren vorgesehen,
Weitere Mittel sind fiir die bauliche Realisierung
eines ausgewahlten Projekts bestimmt (bis zu 950
Mio. US-$), die als Teil des Public-Private-Partner-
ship-Finanzierungskonzepts verwendet werden —
strukturiert nach dem Transrapidprojekt Berlin —
Hamburg.

Im Rahmen des ISTEA II Magnetbahnprogramms
werden folgende Strecken weiter untersucht und
bis zum Jahr 2000 zur Entscheidung gebracht wer-
den:

— Baltimore — Washington,

— Pittsburgh Airport — Pittsburgh — Greensburg,
— Southeastern New England Maglev Initiative,
— California — Nevada Projekt,

— Regionalschnellbahn im Grofraum LA.
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In Kalifornien verfolgt der Staat ein eigenes Pro-
gramm zur Etablierung eines grofraumigen Schnell-
bahnnetzes in der Nord-Sid-Verbindung von San
Francisco uber Los Angeles nach San Diego mit Er-
weiterung nach Sacramento. Die California High
Speed Rail Commission hat hierzu in den ver-
gangenen drei Jahren umfangreiche Unter-
suchungen durchfihren lassen und dabei fest-
gestellt, daB im Vergleich Rad-Schiene zur Magnet-
bahn letztere ein Uber 40%  groBeres
Verkehrsaufkommen wegen groferer Schnelligkeit
und Attraktivitat an sich binden wird. Im November
1997 wurde durch den Gouverneur von Kalifornien
die Nachfolgeorganisation, die California High
Speed Rail Authority eingesetzt, die fiir das Jahr 2000
das vorgesehene Wéhlervotum zur Genehmigung
einer spezifischen Steuer fiir dieses Vorhaben vorbe-
reitet. Dieses Vorhaben ist zundachst unabhdngig von
dem Programm ISTEA Il in Washington, da es hierbei
um eine grofraumige Anwendung von Schnellbahn-
systemen in der Konkurrenzierung Rad-Schiene zu
Magnetbahn geht.

Stidamerika

Die Korridoruntersuchung Rio de Janeiro - Sdo
Paulo ~ Campinas ist derzeit Gegenstand einer um-
fassenden Verkehrsstudie durch die Deutsche
Eisenbahn-Consulting GmbH, in der der Transrapid
als ein mogliches Verkehrssystem berticksichtigt
wird. Der AbschluB3 der ersten Phase dieser vier-
teiligen Studie wird im Juli 1998 erwartet.

Australien

Die Strecke Sydney — Wollongong — Canberra ist
derzeit Gegenstand einer offiziellen Regierungs-
ausschreibung (Request for Proposal). Bis Mdrz 1998
werden die Planungen und Vorbereitung der Pro-
jektvorschldge (Technik, Kosten, Finanzierung) er-
arbeitet.

AuBerdem erarbeitet die Industrie zur Zeit einen
Vorschlag far die Stadtbahnverbindung Sydney —
Parramatta als Ersatz fir die ausgelastete Schie-
nenverbindung. Hier sind fiir den Transrapid auf-
grund der demographischen, verkehrlichen und to-
pographischen Bedingungen gute Voraussetzungen
gegeben.

Asien

Aufgrund der groBen Bevélkerungskonzentration
bietet der asiatische Markt ein enormes Potential fir
bodengebundene Hochgeschwindigkeitssysteme,
um den zukiinftigen Verkehrsbedarf iiberhaupt ab-
decken zu koénnen. Insbesondere in China ist der
Staat an der Einfiithrung von Schnellbahnsystemen
interessiert und es gibt konkrete Vorschldge fur z. B.
die Strecke Peking — Shanghai mit ausdriicklichem
Interesse an einer Kooperation zwischen Deutsch-
land und China zur Magnetschwebebahn.

In den studostasiatischen Staaten mufiten aufgrund
der jiingsten wirtschaftlichen Turbulenzen konkrete
Planungsansitze insbesondere in Thailand, Ma-
laysia und Singapur zundchst zuriickgestellt wer-

b

Fahrzeit Hamburg - Berlin

Fahrgastaufkommen 1991

~—

den. Hier wird jedoch die weitere Entwicklung ver-
folgt.

Europa

Fur die Erweiterung der Magnetschwebebahn Ber-
lin - Hamburg sind bereits verschiedene Maéglich-
keiten angedacht. Diese sind in Richtung Siiden
und Osten:

— Berlin - Dresden - Prag,
— Berlin — Cottbus — Krakau,
— Berlin — Posen - Warschau.

Diese Strecken sind in dem Transeuropdischen Netz
(TEN) ausgewiesen und werden in einer Studie un-
tersucht, die von der Européischen Union und der
Kreditanstalt fir Wiederaufbau gefordert wird (8/97
bis 4/99).

Die Strecke Hamburg — Bremen — Groningen — Am-
sterdam wurde in einer gesonderten Studie im Auf-
trag des Niederldndischen Verkehrsministeriums
untersucht (siche Antwort zu Frage b)).

Flughafenanbinder Moskau

Dieser Korridor soll den Flughafen mit der Mos-
kauer Innenstadt verbinden. Das Projekt wird in
Zusammenarbeit mit der Moskauer Stadtver-
waltung durchgefiihrt, sofern wirkliches Interesse
durch finanzielle Beteiligung der Russen besteht.

Die angesprochene Verbindung wurde in einer Stu-
die zur Magnetschwebebahn in den Niederlanden
durch zwei niederlandische Firmen untersucht. Im
Juli 1997 hat die niederldndische Verkehrsmini-
sterin Jorritsma-Lebbink gemeinsam mit Bundes-
verkehrsminister Wissmann die TVE in Lathen be-
sucht; hierbei hat sich die niederldndische Seite in-
teressiert am Transrapid gezeigt.

Auswirkungen auf die DB AG

47. Wie haben sich nach Kenntnis der Bundesregie-
rung in den Jahren 1992 bis 1996 die Fahrtzeiten
mit der Eisenbahn und die entsprechenden Be-
féorderungszahlen zwischen Hamburg und Berlin
entwickelt?

Welche Grinde sieht die Bundesregierung fiir
diese Entwicklung?

1991 3h 30

3h 16’

2h 40’

(bis 28. September 3 h 40’
wegen Bauarbeiten)

2h 25 (ICE:2h 14')

1,0 Mio. P/Jahr

1,5 Mio. P/Jahr

1,8 Mio. P/Jahr

ca. 2,0 Mio. P/Jahr

1993
1996

1997

1995

1996
1997

Griinde fir diesen in Relation beachtlich hohen An-
stieg des Fahrgastaufkommens liegen im wesentlichen
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in Reisezeitverkiirzungen, in Komfortverbesserungen,
in dem hdaufigeren Zugangebot und in dem Zusam-
menwachsen von Ost und West.

48. Wie wurden die durch den Einsatz des Transrapid
auf der geplanten Magnetschnellbahnstrecke
Hamburg - Berlin verursachten Erlésausfédlle der
DB AG im IC/ICE-Verkehr beriicksichtigt, und wie
groB werden diese Mindereinnahmen der DB AG
von 2005 bis 2030 voraussichtlich sein?

Die DB AG wird den Transrapid voll in ihr Betriebs-
konzept integrieren. Sie erwirtschaftet die bis zur Be-
triebsaufnahme der Magnetbahn im IC/ICE-Verkehr
gemachten Erlose anschlieBend mit der Magnetbahn.
Die dann frei werdenden IC/ICE-Garnituren werden
auf anderen Strecken erldsbringend eingesetzt. Die
Eisenbahninfrastruktur steht fiir neue Regional-, Nah-
verkehrs- und Giiterzugangebote zur Verfiigung.

49. Wie steht die Bundesregierung in diesem Zusam-
menhang zu dem Satz im Schreiben des Vor-
standsvorsitzenden der DB AG, Heinz Dirr, vom
25. April 1997 an den Aufsichtsrat: ,Die angenom-
mene Verkehrsleistungskurve entspricht der einer
alternativen ICE-Entwicklung, mit den bis zum
vorgesehenen Inbetriebnahme des Gesamtsystems
im Jahre 2005 zu erreichenden Werten. “?

Ein neues Verkehrssystem braucht eine gewisse An-
laufzeit. Es wéare unserids, fir das erste Jahr die fiir
2010 prognostizierten Erlose zu unterstellen. Dem tragt
der Beginn mit etwa 70 % der Erldse im Jahre 2005 und
einer allmédhlichen Steigerung bis 2010 zum prognosti-
zierten Wert Rechnung. Diese angenommene Ent-
wicklung wurde hergeleitet aus den Erfahrungen der
DB AG bei Einfithrung des ICE (vgl. auch Antwort zu
Frage 10).

50. Was sind nach Einschatzung der Bundesregierung
die Griinde fiir die im Falle der Realisierung einer
Magnetschnellbahnverbindung Hamburg — Berlin
prognostizierten Riickgénge im Personenfern-
verkehr der DB AG auf Relationen nérdlich von
Schwerin?

a) Besteht seitens der Bundesregierung die Ab-
sicht, diese Riickgange durch Kompensations-
mafnahmen auszugleichen?

— Wenn ja, durch welche MaBinahmen und in
welchem Umfang soll dies geschehen?

— Wenn nein, welche zusatzliche CO,-Bela-
stung erwartet die Bundesregierung?

Die Belastungsriickgange im InterRegio nordlich von
Holthusen im Falle der Realisierung der Magnet-
schwebebahn haben unterschiedliche Ursachen:

— Die geplante Magnetschwebebahnstation Schwe-
rin — Holthusen ist mit dem Pkw gut zu erreichen.
Reisende, die im gutachterlichen Bezugsfall (ohne
Magnetschwebebahn) mit dem IR aus Bad Kleinen,
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Biutzow oder Rostock tiber Schwerin nach Berlin
bzw. Hamburg gefahren sind, fahren nun mit dem
Pkw direkt zur Magnetschwebebahnstation
Schwerin-Holthusen, um von hier mit der Magnet-
schwebebahn ihre Fahrt fortzusetzen.

— Ein Teil der Reisenden aus dem Raum Liibeck, die
im Bezugsfall den direkten IR nach Berlin benutzen,
fahren im Planfall iUber Hamburg nach Berlin und
benutzen zwischen Hamburg und Berlin den Msb-
Sprinter.

In allen untersuchten Planfdllen mit Magnetschwebe-
bahn ist ein deutlicher Riickgang des Pkw-Verkehrs
zwischen Berlin und Hamburg prognostiziert. Er be-
tragt zwischen 2,1 Millionen Personenfahrten/Jahr und
3,0 Millionen Personenfahrten/Jahr. Gleichzeitig geht
der Luftverkehr um 0,7 bis 0,8 Millionen Personenfahr-
ten/Jahr zuriick. Beides wird zu einer Verminderung
der CO,-Emissionen fiihren, die jedoch nach jetzigem
Stand noch nicht zuverldssig quantifizierbar ist.

51. Wie vereinbart die Bundesregierung den bei Rea-
lisierung des Transrapid zu erwartenden Ener-
giemehrverbrauch, wie er in den Planféllen der ak-
tualisierten Verkehrsprognose in Relation zu den
entsprechenden Bezugsfallen in der Energiebilanz
aller Verkehrstrdger ausgewiesen ist, mit ihrem er-
kldrten Ziel der Verminderung der CO,-Emissio-
nen?

In der aktualisierten Verkehrsprognose wurden keine
Energieverbrauche berechnet, und somit wurde auch
keine Energiebilanz ausgewiesen.

Der elektrische Energieverbrauch der Magnetbahn
konnte bisher mit den derzeit vorliegenden Eingangs-
daten auf der Strecke Berlin - Hamburg bei der Hochst-
geschwindigkeit von 430 km/h im Regelfahrspiel und
446 Platzen je 5-Wagen-Zug zu etwa 71 Wh/Platzkm
angegeben werden, einschlieBlich der Nebenver-
brauche der Zugfahrt. Infolge weiter verbesserter
Aerodynamik wird derzeit gutachterlich eine Neube-
rechnung durchgefiihrt.

Den derzeitigen Energie-Mix der Energieversorgungs-
unternehmen zugrunde gelegt, ergibt sich je 100 Pkm
auf der Magnetbahn ein CO,-Aussto von 6,9 kg CO,im
Prognosehorizont 2010. Beim Pkw-Fernverkehr waren
es 1991/92 14,1 kg CO,/100 Pkm, im binnenlandischen
Luftverkehr 17,1 kg CO,/100 Pkm (vgl. Studie ,Be-
deutung und Umweltwirkung von Schienen- und Luft-
verkehr in Deutschland”, Basel/Bonn, 2/1995).

Der Magnetschwebebahnverkehr wird um so mehr zur
Entlastung der Umwelt von CO,-Emissionen beitragen,
je mehr Reisende vom Pkw und vom Flugzeug auf das
neue Verkehrsmittel umsteigen.

E. Priifung eines Verstoies gegen Europaisches
Gemeinschaftsrecht

52. Liegen der Bundesregierung Informationen vor,
wonach die Kommission der EU einen méglichen
VerstoB gegen Gemeinschaftsrecht priift?
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a) Wenn ja, hat sich die Kommission der EU
zwecks Einholung weiterer Informationen an
die Bundesregierung gewandt, und welche In-
formationen wurden angefordert?

— Welche moglichen VerstoBe tiberprift die
Kommission der EU nach Kenntnisstand der
Bundesregierung?

— Wie bewertet die Bundesregierung die Prii-
fungsabsichten der Kommission der EU?

— Sieht die Bundesregierung Korrekturbedarf
am derzeitigen Betreiber-, Finanzierungs-
und Erléskonzept?

Im Zusammenhang mit dem Transrapid liegen der
Bundesregierung keine Informationen iiber Prifungen
der EU-Kommission hinsichtlich eines mdéglichen Ver-
stoBes gegen Gemeinschaftsrecht vor.

53. Handelt es sich nach Auffassung der Bundesre-
gierung bei einem von der DB AG mit Zuschiissen
bzw. Darlehen des Bundes gebauten Fahrweg um
eine Privatbahn?

a) Wenn ja, wie rechtfertigt die Bundesregierung
die Vergabe von Zuschissen fiir dieses Projekt?

— Wie wird dieser ZuschuB begrundet?

— Handelt es sich nach Einschatzung der
Bundesregierung um einen nach EU-Ge-
meinschaftsrecht zuldssigen Zuschuf}?

— Sind der Bundesregierung seitens der Mit-
gliedstaaten der Europdischen Gemein-
schaft Absichten bekannt, wegen Versto3es
gegen das Beihilfeverbot Klage gegen die
Bundesrepublik Deutschland zu erheben?

— Sind der Bundesregierung seitens in der
Europaischen Gemeinschaft ansassiger
Unternehmen Absichten bekannt, wegen
Verstofes gegen das Beihilfeverbot Klage
gegen die Bundesrepublik Deutschland zu
erheben?

b) Wenn keine Zuschiisse, sondern riickzahlbare
Darlehen vergeben wurden: Zu welchem Zins-
satz ist dies erfolgt?

— Wie wird dieser Zinssatz begriindet?

— Handelt es sich nach Einschatzung der
Bundesregierung um einen nach EU-Ge-
meinschaftsrecht zuldssigen Zinssatz?

— Sind der Bundesregierung seitens der Mit-
gliedstaaten der Europidischen Gemein-
schaft Absichten bekannt, wegen VerstoBes
gegen das Beihilfeverbot Klage gegen die
Bundesrepublik Deutschland zu erheben?

— Sind der Bundesregierung seitens in der
Europaischen Gemeinschaft ansassiger Fir-
men Absichten bekannt, wegen Verstofles
gegen das Beihilfeverbot Klage gegen die
Bundesrepublik Deutschland zu erheben?

Nein. Der Transrapid soll als Teil des 6ffentlichen Ver-
kehrssystems als Hochgeschwindigkeitsstrecke gebaut
werden. Der alternative Bau einer Eisenbahn-Hoch-
geschwindigkeitsstrecke wirde ebenfalls durch den
Bund finanziert werden. Im Ubrigen wird auf die Ant-
wort zu Frage 1 verwiesen.

Der Bundesregierung sind keine Klagen von Mit-
gliedstaaten oder Unternehmen gegen die Finanzie-
rung des Fahrwegs bekannt.

F.  Alternativen

54. Aus welchen Griinden wurden wirtschaftlich in-
teressante und volkswirtschaftlich sinnvolle Al-
ternativen fiir eine Hochgeschwindigkeits-Schie-
nenverbindung Hamburg - Berlin bis heute nicht
untersucht?

Sowohl im Zuge der planerischen Vorbereitungen
der Raumordnungsverfahren als auch im Rahmen der
von der Magnetschnellbahn-Planungsgesellschaft in
Auftrag gegebenen und im April 1997 abge-
schlossenen ,Aktualisierung der Fernverkehrspro-
gnosen als Grundlage fir eine Wirtschaftlichkeits-
rechnung der Msb Berlin - Hamburg” wurden
Alternativszenarien auf der Basis der Rad-/Schiene-
Technik untersucht.

Im Ergebnis der Uberlegungen erfordert die beab-
sichtigte, dringend bendtigte Entlastung der bestehen-
den Verkehrsinfrastruktur und Bereitstellung ausrei-
chender Kapazitdten mit entsprechend hoher Reise-
geschwindigkeit den Neubau einer umweltfreundlichen
attraktiven spurgebundenen Schnellbahnverbindung.
Hierbei wiirden die Investitionskosten fiir den Bau einer
durchgehenden Hochgeschwindigkeitsverkehrsverbin-
dung in Rad-/Schiene-Technik mit einer Fahrzeit von
etwa eineinhalb Stunden gegeniiber eine Stunde beim
Transrapid in der gleichen Grofenordnung wie bei der
geplanten Magnetschwebebahn liegen. Dariiber hinaus
sind weitere Vorteile des Transrapidprojekts zu be-
achten, wie beispielsweise:

— die Mobilisierung von Privatkapital fiir das Be-
triebssystem,

— geringere Schallemissionen,

— Anbindung des Raumes Schwerin (mit relativ ge-
ringer Fahrzeitverlangerung) an das HGV-Netz,

— niedrigere Betriebskosten wegen weitgehender
VerschleiBfreiheit des Fahrwegs,

— langere Nutzungsdauer,

— geringere Ersatzinvestitionen in groSeren Abstdn-
den,

— Ausbau der deutschen Fiihrungsrolle auf dem
Markt der Magnetschwebetechnik,

— deutlich hoéheres Wertschopfungspotential in
Deutschland bei der Vermarktung.

55. Wie beurteilt die Bundesregierung vor dem Hin-
tergrund, dafl im Eisenbahnfernverkehr ca. 50 %
der Fahrgdste reisezeit- und 50 % preissensibel
sind, die Chancen

— eines schnellen Eisenbahnbetriebes,

— eines kostengiinstigen Eisenbahnbetriebes,

zwischen Hamburg und Berlin auf den vor-
handenen Strecken?
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Auf die Antworten zu den Fragen 24 c) und 54 wird
verwiesen.

56. Welche Auswirkungen wiirde ein solches Angebot
auf die Fahrgastkalkulation der dem neuen Trans-
rapidkonzept zugrundeliegenden Wirtschaftlich-
keitsuntersuchungen voraussichtlich haben?

Das hier angesprochene ,Angebot"” ist nicht erldutert.
Insoweit kann die Frage nach den Auswirkungen nicht
beantwortet werden.

57. Wurden diese Auswirkungen in der aktualisierten
Verkehrsuntersuchung beriicksichtigt?

Wenn ja, wie?

‘Wenn nein, warum nicht?

Auf die Antwort zu Frage 56 wird verwiesen.

58. Wie beurteilt die Bundesregierung die Maoglich-
keiten der Deutschen Bahn AG, einem Dritten die
schnelle Durchfahrt auf den beiden in Frage kom-
menden Strecken unmoglich zu machen bzw. zu
erschweren?

Welche Moglichkeiten hétte ein Dritter, gegen
eine solche Behinderung vorzugehen?

Derartige Vorstellungen sind nach den im Eisenbahn-
wesen geltenden Richtlinien des Rates unzuldssig und
wiirden ein Einschreiten der zustandigen Aufsichts-
behorde - fiir die Deutsche Bahn AG das Eisenbahn-
Bundesamt - veranlassen. Die Bundesregierung geht
davon aus, daB derartige Unterstellungen fiir die Deut-
sche Bahn AG nicht zutreffen.

59. Wie beurteilt die Bundesregierung die Maglichkeit
einer Entscheidung, auf den ursprunglich vorge-
sehenen Ausbau der Strecke fiir eine Geschwin-
digkeit von mehr als 160 km/h zu verzichten?

Halt sie diese fiir sinnvoll?

Die Frage stellt sich nicht mehr. Die Strecke ist inzwi-
schen entsprechend ausgebaut.

60. Plant die Bundesregierung, vergleichende Wirt-
schaftlichkeitsberechnungen fiir den hochge-
schwindigkeitstauglichen Ausbau der bestehen-
den Strecke Hamburg - Blchen - Berlin, bisher
VDE Nr. 2, sowie der Ausbaustrecke Uelzen -
Salzwedel - Stendal, bisher VDE Nr. 3, vor-
zulegen?

Nein. Auf die Antwort zu Frage 61 wird verwiesen.
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61. Wenn nein, aus welchen Griinden verzichtet die
Bundesregierung angesichts knapper o6ffentlicher
Mittel fir VerkehrsinfrastrukturmaBnahmen auf
eine derartige Wirtschaftlichkeitsberechnung?

Im Rahmen der Arbeiten zum Bundesverkehrs-
wegeplan 1992 (BVWP '92) wurde der fiir die beiden
Verkehrsprojekte Deutsche Einheit Nr. 2 und 3 auf-
grund des prognostizierten Verkehrsaufkommens er-
forderliche Ausbaustandard volks- und betriebswirt-
schaftlich bewertet. Dabei wurde u.a. fiir das VDE
Nr. 3 zur vorrangigen Bewéltigung des Giiterverkehrs
in der Achse Berlin — Bremen die Notwendigkeit fir
einen Ausbau fir 160 km/h nachgewiesen. Ein Ausbau
dieser Verkehrsprojekte iiber das Mall des BVWP '92
hinaus ist weder zielfiihrend noch hinsichtlich der er-
reichbaren Fahrzeiten im Vergleich mit dem Transrapid
realisierbar.

62. Durch welche Annahmen wird ein hoherer Nutzen
des Ausbaus der Strecke Hamburg - Biichen -
Berlin, bisher VDE Nr. 2, sowie der Ausbaustrecke
Uelzen - Salzwedel - Stendal ggf. bereits im Vor-
feld ausgeschlossen?

Auf die Antwort zu Frage 61 wird verwiesen.

63. Wire - bei Nachweis eines hoheren verkehrlichen
Nutzens - ein Verzicht auf den Transrapid fir die
Bundesregierung denkbar?

a) Wenn nein, aus welchen Griinden hélt die
Bundesregierung dennoch am Transrapid fest?

Auf die Antworten zu den Fragen 51, 54 und 61 wird
verwiesen.

64. In welchem Stadium der Realisierung befindet sich
das VDE Nr. 37

a) Welche Fahrgeschwindigkeiten sollen auf den
einzelnen Abschnitten zwischen Uelzen und
Stendal bis wann und unter welchem Mittel-
einsatz realisiert werden?

b) Mit welchen Kosten fiir einen hochge-
schwindigkeitstauglichen Ausbau der Strecke
Uelzen - Stendal rechnet die Bundesregie-
rung?

Mit den Bauarbeiten auf dieser Strecke (113 km) wurde
im April 1993 begonnen. Am 19. Dezember 1997 wurde
der 73 km lange Abschnitt Stendal — Landesgrenze zu
Niedersachsen fiir eine Streckengeschwindigkeit von
160 km/h eingleisig elektrifiziert in Betrieb genommen.
Damit ist der Abschnitt auf dem Gebiet des Landes
Sachsen-Anhalt weitgehend fertiggestellt. Weiterhin
entstand ein modernes Stellwerk (ESTW) in Salzwedel,
das jetzt den Abschnitt Stendal — Salzwedel und kinf-
tig das gesamte Verkehrsprojekt Deutsche Einheit Nr. 3
Ausbaustrecke (ABS) Uelzen - Stendal steuern wird.
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Mit den eigentlichen Bauarbeiten auf dem Gebiet von
Niedersachsen zwischen Uelzen und Landesgrenze
konnte aufgrund des fehlenden Baurechts bisher nicht
begonnen werden. Seit Mitte Dezember 1997 liegt erst
ein Planfeststellungsbeschlu vor. Die anderen Be-
schlisse werden bis Mai 1998 erwartet. Die Inbetrieb-
nahme der gesamten Strecke, eingleisig elektrifiziert,
kann somit erst im Jahre 1999 in Abhdngigkeit von der
Erlangung des Baurechts erfolgen.

a) Die Strecke wird weitgehend fir eine Geschwin-
digkeit von 160 km/h ausgebaut, der Abschnitt
Schnega - Wieren und die Einfahrt Uelzen fir
140 km/h. Der eingleisige Ausbau mit zwei Be-
gegnungsabschnitten einschlieBlich Elektrifizie-
rung verursacht Investitionen in Héhe von ca. 600
Mio. DM. Der durchgehende zweigleisige Ausbau,
der bedarfsgerecht in einer spdteren Ausbaustufe
realisiert wird, wiirde weitere ca. 300 Mio. DM be-
anspruchen.

b

-~

Fir einen durchgehenden zweigleisigen Ausbau
mit einer Streckengeschwindigkeit von bis zu
200 km/h wéren Investitionen in Hoéhe von ca.
1,7 Mrd. DM erforderlich. Der Abschnitt zwischen
Uelzen und Schnega in Niedersachsen miifite dazu
eine Neubaustrecke sein, da auf der vorhandenen
Trasse ein Ausbau fir diese Geschwindigkeit nicht
moglich ist. Bei einem Ausbau fiir 200 km/h wéren
dariiber hinaus die bisherigen Investitionen bis ein-
schlieBlich 1999 zu 50 % (300 Mio. DM) verlorener
Aufwand.

65. Wie setzen sich die Investitionskosten fiir eine Er-
tiichtigung der Strecke Hamburg - Biichen — Wit-
tenberge - Berlin auf eine Geschwindigkeit von

200 km/h bzw. eine héhere Geschwindigkeit unter
Einsatz von Neigetechnik im einzelnen zusammen?

Zur Ertichtigung der Eisenbahnstrecke Hamburg -
Biichen — Berlin auf eine Streckengeschwindigkeit von
200 km/h bzw. fir hoéhere Geschwindigkeiten unter
Einsatz von Neigetechnikfahrzeugen sind verschie-
dene Varianten moglich.

Fir eine weitgehende Streckengeschwindigkeit von
200 km/h wdéren zu den bisherigen Investitionen zu-
satzlich mindestens 800 Mio. DM fiir die Beseitigung
der Bahniibergange und die Anpassung der Siche-
rungstechnik (FZB bzw. LZB) erforderlich. Dabei
kénnten die Geschwindigkeitseinbriiche in Ludwigs-
lust (180 km/h) und Wittenberge (160 km/h) nicht be-
seitigt werden. Bei Einsatz von Neigetechnikfahr-
zeugen (ICT) und der Anhebung der Strecken-
geschwindigkeit im Abschnitt Ludwigslust - Hamburg-
Billwerder auf 230 km/h wéren weitere Investitionen
von ca. 90 Mio. DM notwendig.

Ein weitergehender Ausbau in der bestehenden Tras-
senfithrung fiir héhere Geschwindigkeiten ist nicht
moglich ohne MaBnahmen der Linienverbesserung
(Neubaustrecke) im Abschnitt Wittenberge - Boizen-
burg (Elbe) fiir 300 km/h sowie der anderen Abschnitte
fir 200 bis 230 km/h. Hierbei wiirden weitere In-
vestitionen in Hohe von 2,4 Mrd. DM erforderlich wer-
den.

Bei dem Neubau einer Eisenbahn-Hochgeschwindig-
keitsstrecke von Berlin nach Hamburg wiirden die In-
vestitionen in etwa der gleichen GroS8enordnung wie
bei der geplanten Magnetschwebebahn liegen. Im
weiteren wird auf die Antwort zu der Frage 54 ver-
wiesen.
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