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Antwort

der Bundesregierung

auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Dirk Fischer (Hamburg),
Eduard Oswald, Dr.-Ing. Dietmar Kansy, weiterer Abgeordneter und der
Fraktion der CDU/CSU

— Drucksache 14/8073 -

Metrorapid

Vorbemerkung der Fragesteller

Nach der Aufgabe des Fernverkehrsprojektes Transrapid zwischen Hamburg
und Berlin im Februar 2000 hat sich die Bundesregierung gemeinsam mit der
beteiligten deutschen Industrie verpflichtet die Magnetschwebetechnologie
auf der Transrapid-Versuchsanlage Emsland (TVE) in Lathen Emsland fort-
zuentwickeln und die Machbarkeit von Alternativstrecken in Bayern und
Nordrhein-Westfalen zu untersuchen.

1. Hat die auf der TVE erprobte Magnetschwebetechnologie in Langstator-
technik mittlerweile die uneingeschriankte Reife erreicht, die zur Praxisan-
wendung im Alltagsbetrieb erforderlich ist?

Ja.

2. Ist im Hinblick auf einen Einsatz als Nahverkehrsmittel, allgemein Metro-
rapid genannt, die Magnetschwebetechnologie in Kurzstatortechnik mitt-
lerweile soweit erprobt, dass auch diese uneingeschrénkt fiir den Alltags-
betrieb geeignet ist?

Nach einem technisch-wirtschaftlichen Systemvergleich im Jahr 1977 wurde
die Entscheidung getroffen, das elektromagnetische Schwebesystem in Verbin-
dung mit dem Langstatorantrieb fiir die vorgesehene Verkehrsaufgabe als
Hochgeschwindigkeitsverkehrssystem weiterzuverfolgen. Die Kurzstatorpa-
tente von Krauss-Maffei wurden nach Japan verkauft und dort fiir die Entwick-
lung des so genannten High Speed Surface Transportation (HSST)-Systems
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verwendet. In Japan befinden sich zurzeit drei HSST-Strecken in der konkreten
Planung; ein echter kommerzieller Einsatz steht jedoch noch aus. Die System-
anwendungen sind alle fiir den unteren Geschwindigkeitsbereich um 100 km/h
ausgelegt. Im hoheren Geschwindigkeitsbereich gibt es dagegen noch tech-
nisch-wirtschaftliche Probleme mit der Energietibertragung.

Aufgrund der unterschiedlichen Einsatzbereiche und des unterschiedlichen
Entwicklungsstandes und Genehmigungsprozesses der beiden Technologien
kommt mit dem Ziel einer kurzfristigen Realisierung in Deutschland nur der
Langstator in Frage.

3. Fiir welche Metrorapid-Strecken werden derzeit Machbarkeitsstudien er-
arbeitet und wann werden diese abschlieend vorgelegt werden kénnen?

Untersucht wurden die Strecken Diisseldorf Hauptbahnhof (Hbf)-Dortmund
Hbf in Nordrhein-Westfalen und die Flughafenanbindung Miinchen Hbf~Miin-
chen Flughafen. Die Machbarkeitsstudie wurde am 21. Januar 2002 dem Bun-
desminister fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen iibergeben. Eine Cont-
rollinggruppe priift derzeit die vorgelegten Daten auf ihre Planstabilitdt. Diese
Priifung wird voraussichtlich bis zum 18. Februar 2002 abgeschlossen werden.

4. Welche dieser Strecken werden voraussichtlich tatsdchlich in Kurzstator-
technik, welche hingegen in Langstatortechnik ausgefiihrt werden kénnen?

Ein Einsatz der Kurzstatortechnik ist in keinem Fall vorgesehen.

5. Konnten sich aufgrund der tatsdchlich unterschiedlichen Reifegrade bei
Kurz- und Langstatortechnik nicht doch die Notwendigkeit ergeben, dass
nur solche Strecken derzeit realisierbar sind, die in Langstatortechnik aus-
fiihrbar sind?

Auf die Antwort zu Frage 2 wird verwiesen.

6. Werden die derzeit in Arbeit befindlichen Nutzen-Kosten-Analysen im
Rahmen der Machbarkeitsstudien nach der im offentlichen Personen-
nahverkehr (OPNYV) iiblichen standardisierten Bewertung erarbeitet?

Ja. Das angewandte Bewertungsverfahren orientiert sich am Bewertungsverfah-
ren der Bundesverkehrswegeplanung (BVWP) und am standardisierten Bewer-
tungsverfahren fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV).

Die durchgefiihrte Machbarkeitsstudie umfasst eine weitergehende Auswir-
kungsanalyse und -prognose als es fiir die standardisierte Bewertung erfor-
derlich ist. Daher enthdlt die vorliegende Machbarkeitstudie eine erheblich
hohere Datenqualitdt und Aussagegenauigkeit.

7. Welche Nutzen/Kosten-Verhiltnisse kdnnen bereits derzeit abgeschétzt
werden?

Die Nutzen/Kosten-Verhiltnisse liegen fiir beide Strecken bei rd. 1,5.
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8. Wie gehen die erheblichen Investitionen, die in den vorangegangenen Jah-
ren in Parallelsysteme geflossen sind, in die Nutzen-Kosten-Analysen ein,
die im Zuge der Machbarkeitsstudien erarbeitet werden?

Die bisher eingesetzten Forschungs- und Planungsmittel wurden in der Nutzen-
Kosten-Analyse nicht beriicksichtigt, da diese Kosten sowohl im Bezugsfall als
auch im Planfall anfallen und daher bei der Differenzbildung nicht ergebnis-
wirksam werden.

Die vorhandene Infrastruktur wird auch nach der Inbetriebnahme des Trans-
rapids bzw. des Metrorapids im vollen Umfang benétigt. Bewertungsrelevant
sind damit nur geplante MaBBnahmen, die im Falle der Realisierung des Trans-
rapids bzw. des Metrorapids nicht erforderlich wéren. Solche ,,vermiedenen In-
vestitionen* wurden im Bewertungsverfahren beriicksichtigt.
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