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Dieser Text basiert auf einem Artikel

Transrapid fur Miinchen?

Seitdem sich das Scheitern der Transrapid-Strecke Berlin — Hamburg abzeichnete, gibt es
Vorschlage fur eine Transrapid-Verbindung zwischen Minchen und seinem Flughafen. Der
Flughafen liegt etwa 35 Kilometer von der Minchner Innenstadt entfernt und ist Gber eine
Autobahn und zwei S-Bahn-Strecken angebunden.

Die Probleme des Munchner S-Bahn-Netzes wirken sich natlrlich auch auf die beiden
Flughafenstrecken aus. Die S-Bahn ist in den letzten Jahren zunehmend unzuverlassig
geworden. Die Fahrzeit von Gber 40 Minuten zwischen Hauptbahnhof und Flughafen wird
insbesondere von Leuten, die nur sporadisch 6ffentliche Verkehrsmittel benutzen, als zu lang
empfunden. DarlUber hinaus gibt es keine speziellen Fahrzeuge fur die Flughafenlinien, so daB
die Unterbringung des fir Fluggaste typischen voluminésen Gepacks problematisch ist.

Die Trassen

Flr den Transrapid zum Minchner Flughafen gibt es im wesentlichen zwei Trassenvorschlage:

— Die sogenannte Westtrasse wirde vom Hauptbahnhof unterirdisch in nordwestlicher
Richtung zum Olympiapark verlaufen. Nérdlich davon wirde sie bei Feldmoching die
Bahnstrecke Minchen — Freising und die Autobahn A92 erreichen. Entlang der Autobahn
soll die Strecke dann zum Flughafen geflihrt werden.

Die Westtrasse ist etwa 37 Kilometer lang. Bei dieser Trasse besteht die Option am
Olympiapark einen Unterwegsbahnhof zu bauen. Dies wirde die Wirtschaftlichkeit der
Strecke aber verschlechtern. Allgemein besteht der Wunsch, im Gegensatz zum Konzept der
Vorstudie, die Tunnelfiihrung bis Feldmoching zu verlangern.

— Die sogenannte Osttrasse verliefe vom Hauptbahnhof unterirdisch zum Ostbahnhof und
weiter zur neuen Messe in Riem. Von dort wiirde sie in einer Kurve nach Norden fihren,
zunachst entlang der A99 und dann parallel zur BundesstraBe 471 bis sie nérdlich von
Ismaning die Strecke der S-Bahn-Linie 8 erreicht. Dieser S-Bahn-Strecke wirde der
Transrapid bis zum Flughafen folgen.

Fir den genauen Verlauf der Osttrasse sind einige Varianten im Gesprach. Der Hauptgrund
fOr die Osttrasse ist der AnschluBB des Messegelédndes mit einem Zwischenhalt. Eine weitere
Station bietet sich am Ostbahnhof an. Bei dieser Strecke ist ebenfalls fraglich, ob eine
oberirdische Fihrung vom Ostbahnhof zum Messegelande durchgesetzt werden kénnte. Die
Lange der Osttrasse betragt etwa 42 Kilometer.

Die erzielbaren Fahrzeiten lagen etwa zwischen 10 Minuten (Westtrasse ohne Zwischenhalt)
und 18 Minuten (Osttrasse mit zwei Zwischenhalten). Geplant ist fir beide Trassen ein
10-Minuten-Takt tagstber und ein 20-Minuten-Takt in den frGhen Morgen- und spéaten
Abendstunden. Hierzu wirden auf der Westtrasse — je nachdem, ob man einen Zwischenhalt
vorsieht oder nicht — finf bis sechs Transrapid-Garnituren bendtigt. Fir den Betrieb der
Osttrasse bendtigt man je nach Anzahl der Zwischenhalte sechs bis sieben Garnituren.

Waéhrend der Freistaat Bayern die in der Vorstudie geprifte Weststrecke wegen der besseren
Wirtschaftlichkeit und der kiirzeren Fahrzeit favorisiert, méchte die Stadt Miinchen mittels der
Osttrasse ihr Messegelande mit einbinden.

Um Kosten zu sparen, wurde auch eine abschnittsweise einspurige Flihrung — insbesondere in
den Tunnelabschnitten — erwogen. Bei entsprechenden Begegnungsmaéglichkeiten,
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beispielsweise an einer Zwischenstation Olympiapark, lieBe sich auch damit der geplante
Fahrplan durchfiihren. Ebenso wurde schon vorgeschlagen, die Osttrasse erst am Ostbahnhof
anstatt am Hauptbahnhof zu starten. Beides ist aber zur Zeit nicht Bestandteil der offiziellen
Planungen.

Far die Einfihrung der Transrapid-Trasse ins Flughafengelande und zu den Terminals werden
verschiedene Varianten erwogen:

1. Nutzung des fir einen FernbahnanschluB vorgesehenen Tunnelstutzens;

2. Bau eines weiteren Tunnels unter den Terminal-Geb&uden slidlich des bestehenden S-
Bahn-Tunnels;

3. aufgestandert Uber das Flughafenvorfeld und die Terminal-Gebaude entlang der
Zentralachse;

4. nordliche Umfahrung des Flughafengelandes und Einfihrung von Norden parallel zu den
Terminal-Geb&uden.

Die Kosten

Nach Vorabschatzungen wirden fir die Westtrasse Investitionskosten in Hé6he von

2,9 Milliarden Mark entstehen. Zur Zeit ist dieser Wert mit einer groBen Unsicherheit behaftet,
so daB offiziell von einer Bandbreite zwischen 2,6 und 3,7 Milliarden Mark ausgegangen wird.
Bei dieser Strecke wird mit Aufkommen von 6,5 Millionen Fahrgésten und Betriebskosten von
51 Millionen Mark pro Jahr gerechnet. Die notwendigen Investitionen fur die Osttrasse sind rund
eine halbe Milliarde Mark héher als fir die Westtrasse. Das Fahrgastpotential liegt hier bei
geschétzten 6,7 Millionen pro Jahr. Da nicht nur die Investitions- sondern auch die
Betriebskosten héher als bei der Westtrasse sind, ergibt sich fir die éstlichen Trassenvarianten
eine schlechtere Wirtschaftlichkeit als fir die kiirzere Strecke im Westen.

Die genannten Wirtschaftlichkeitsprognosen basieren auf Einnahmen in Héhe von etwa 15 DM
pro Fahrt und Fahrgast. Gedacht ist, einen Einzelfahrpreis von 25 DM zu erheben und einen
Zuschlag von 15 DM fir Reisende, die mit Fernziigen anreisen oder weiterfahren. Die Vorstudie
geht davon aus, dafB diese Preise im Raum Minchen erzielbar sind. Die Prognose flr das
Fahrgastautfkommen basiert einer Zahl von 48 Millionen Fluggésten im Jahr 2015. Der
Flughafen Miinchen hatte 1999 etwa 21 Millionen Fluggaste und es gibt Stimmen, die
anzweifeln, ob mit zwei Startbahnen eine Steigerung um 130 Prozent méglich ist. Dies sind
sicher Punkte, die in den kommenden Untersuchungen kritisch zu Gberprifen sind.

Bei einer ExpreB-S-Bahn als Alternative zum Transrapid werden vom Freistaat Bayern nur die
entstehenden Mehrkosten von etwa 22 Millionen Mark jahrlich gesehen. DaB auf den
Flughafen-S-Bahnen im Durchschnitt ein héherer Fahrpreis erzielt wird als auf den anderen S-
Bahn-Linien, wird in diese Rechnung offensichtlich nicht einbezogen. Ebenso wird Gbersehen,
daB der Transrapid, der immerhin 115 Millionen Personenkilometer pro Jahr vom
Schienenverkehr abziehen soll, das vom Freistaat zu zahlende Defizit des Miinchner S-Bahn-
Systems erhéht.

Eine Taxifahrt von Minchen zum Flughafen kostet zwischen 70 und 100 Mark. Zum Fahrpreis
des Transrapid kAmen bei Anreise mit dem Taxi zur nachsten Transrapid-Station Kosten in
Hbhe von 20 bis 40 Mark hinzu. Eine Anfahrt zum Transrapid mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
ist deutlich preiswerter oder ware sogar im Transrapid-Preis enthalten. Es stellt sich jedoch die
Frage, ob preissensible Fahrgaste dann nicht fiir die ganze Strecke zum Flughafen die S-Bahn
nutzen wirden. Dies kostet zur Zeit maximal 12,80 Mark.
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Noch eklatanter ist der Preisunterschied flir mehrere gemeinsam reisende Personen. Aus dem
Munchner Umland werden heute haufig Sonderangebote wie "Schénes Wochenende" oder
Bayernticket zur Flughafenanfahrt genutzt. Damit kann der vorgeschlagene Transrapid-Preis
nicht konkurrieren. Aufgrund der wenigen Zwischenhalte des Transrapid ist eine Kombination
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln haufig auch zeitlich unattraktiv.

Ein GroBteil der Fahrgaste, die heute mit der S-Bahn zum Flughafen fahren, sind nicht
Fluggaste, sondern Beschéftigte bei den verschiedenen Dienststellen und Firmen am Flughafen
oder bei Fluggesellschaften. DaB Flughafenbeschéftigte den Transrapid nutzen werden, ist
unwahrscheinlich, falls man ihnen nicht stark verbilligte Fahrscheine anbietet. Es stellt sich die
Frage, ob dieser Aspekt in den Voruntersuchungen zum Transrapid-Projekt ausreichend
berlcksichtigt wurde, oder ob man die Pendler zu den Flughafen-Arbeitsplatzen einfach in die
prognostizierten 17000 Fahrgaste pro Tag eingerechnet hat.

Ein negativer EinfluB auf die Wirtschaftlichkeit entsteht, wenn die Tunnelstrecken aus
Larmschutzgriinden oder zum Schutz des Stadtbildes langer werden als vorgeschlagen. Die
vergangenen Diskussionen zu Verkehrsprojekten in Miinchen zeigen jedoch, daB genau dies zu
erwarten ist.

Die Begriindung

Auffallend ist, daB der Transrapid weniger mit den konkreten Verkehrsbedurfnissen als vielmehr
mit Argumenten der Wirtschafts- und Technologieférderung begriindet wird. So schreibt der
bayerische Ministerprasident Stoiber in einer Pressemitteilung vom 27. Oktober 2000: "Die
Magnetschnellbahn ist ein hochinnovatives und exporttrachtiges Produkt unserer Industrie. Sie
braucht eine Referenzstrecke in Deutschland." Und weiter: "Der Transrapid zwischen Miinchen
und Miinchen-Flughafen ist ein prominentes Vorzeigeobjekt von 'Hightech-Know-how made in
Germany'. Bayern als herausragender Hightech-Standort in Europa bietet hierzu eine optimale
Plattform."

Es wird aber auch klar, daB die betroffenen Lander mit Finanzmitteln des Bundes gekddert
werden. Die fur den Transrapid zuriickgestellten Gelder des Bundesverkehrsministers sind
zunachst einmal fir andere Projekte nicht verfigbar. Alternative Losungen, wie eine ExpreB3-S-
Bahn zum Muanchner Flughafen, sind zwar insgesamt deutlich preiswerter, es gibt daftr aber im
Gegensatz zum Transrapid keine Finanzierungszusage des Bundes.

Aus der Perspektive des Freistaats Bayern und auch der Stadt Minchen ist der Transrapid
daher eine glnstige Gelegenheit, solange man die Probleme, die er mitbringt, nicht hinterfragt.
Verkehrspolitischen Schaden richtet schon allein die Tatsache an, daB Mittel im Verkehrsetat
fir ein Projekt zurlickgehalten werden, das eher der Wirtschaftsférderung denn der Lésung
eines Verkehrsproblems dient.

Die Probleme

Die beiden zum Flughafen fihrenden S-Bahn-Linien haben auBer dem FlughafenanschluB
wichtige Funktionen flr die Bevoélkerung nérdlich von Minchen und die Arbeitsplatze in diesem
Bereich.

Bei der S8 erfillt hauptsachlich der stadtnahe Teil zuséatzliche Aufgaben. Durch die schnell
wachsende Gewerbeansiedlung nimmt aber auch die Bedeutung des Haltepunkts
Hallbergmoos zu. Fir die Bevdlkerung an der Strecke ist die Verbindung zur Minchner
Innenstadt deutlich wichtiger als diejenige zum Flughafen. Fir die Firmen — insbesondere in
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den Umlandgemeinden Unterféhring, Ismaning und Hallbergmoos — ist aber auch die gute
Erreichbarkeit des Flughafens ein Standortvorteil.

Da fiir die Transrapid-Osttrasse auBerhalb Miinchens keine Zwischenhalte vorgesehen sind,
mUBte der Fahrplan der S8 auf dem bisherigen Niveau aufrecht erhalten bleiben. Der
Transrapid — egal auf welcher Trasse — wird der S-Bahn aber Fahrgaste kosten und das Defizit
des Offentlichen Verkehrs erhéhen. Notwendige MaBnahmen wie der Ausbau der S8 auf
Minchner Stadtgebiet, wo es Mischverkehr mit Guterzigen gibt, sowie Verbesserungen bei den
dortigen Haltepunkte, sind bei einer Transrapid-Realisierung akut geféhrdet.

Die westlich der Isar verlaufende S1 hat, mehr noch als die S8, andere Aufgaben als den
AnschluB zum Flughafen. Im Gegensatz zur S8 verlauft die S1 auch auBerhalb Minchens
durch dicht besiedeltes Gebiet, so daB die ErschlieBung der Umlandgemeinden und der
Munchner AuBenbezirke von Moosach bis Feldmoching eindeutig Prioritat hat. Aber auch hier
gibt es entlang der Strecke viele Firmen, flr die der FlughafenanschlufB3 wichtig ist.

Die S1 verlauft ohne eigene S-Bahn-Gleise auf einer Mischverkehrsstrecke mit zwei RE-, einer
SE- und einer Interregio-Linie sowie mit Giterverkehr. Entsprechend problematisch gestaltet
sich die Betriebssituation und entsprechend anfallig ist diese Linie fir Verspatungen. Eine
zusatzliche Belastung und Quelle fur Verzdgerungen ist die Fligelung der S1 in Neufahrn in die
Richtungen Flughafen und Freising.

Die S1 ist eine der am stérksten belasteten Minchner S-Bahn-Linien, so daB hier ein
10-Minuten-Takt wahrend der Hauptverkehrszeit winschenswert ist. Daftr und fir eine bessere
Fahrplanstabilitat ist ein Streckenausbau seit Jahren Uberféllig. Dieser Ausbau wirde durch den
Bau einer parallelen Transrapid-Strecke wohl endguiltig aus den Planungen gestrichen. Eine
sinnvolle Aufteilung der S1 in zwei getrennte Linien nach Freising und zum Flughafen wére
dann auf absehbare Zeit illusorisch.

Von groBer Bedeutung ist die Bahnstrecke, die durch die S1 genutzt wird, auch fir einen
zukinftigen FernbahnanschluB des Flughafens. Die von Osten geplante Fiihrung von Zlgen
aus Richtung Salzburg und Mihldorf zum Flughafen macht nur Sinn, wenn fir die Weiterfahrt
dieser Zuge nach Miinchen eine gut ausgebaute Strecke zur Verfligung steht. Diskutierte
Flugelzugkonzepte fir Fernziige aus Richtung Augsburg gehen ebenfalls von der Mitnutzung
dieser Bahnstrecke aus.

Das Munchner S-Bahn-Netz wird insgesamt den BedUrfnissen der Fahrgaste schon langere
Zeit nicht mehr gerecht. Dringend notwendige Investitionen wurden immer wieder
hinausgeschoben. Der Deutschen Bahn AG gelingt es noch nicht einmal, vom Freistaat Bayern
bewilligte Gelder in konkrete MaBnahmen umzusetzen. In den AnschluB des Flughafens wurde
dagegen in den letzten zehn Jahren Uberdurchschnittlich investiert, so daB er heute deutlich
besser zu erreichen ist als fast alle Umlandgemeinden. Es stellt sich daher die Frage, ob der
angebliche Bedarf fur eine schnellere Verbindung zum Flughafen nicht einfach dadurch
entsteht, daB die Fluggaste bessere Beziehungen zu Politik und Medien haben, als die
"normalen" S-Bahn-Fahrgéste.

PRO BAHN hat fur das Minchner Umland und die duBeren Stadtbezirke ein Konzept fur ein
Stadtbahnsystem vorgelegt. Teile dieses Konzepts stehen unmittelbar vor der Priifung durch
eine Machbarkeitsstudie. Ein solches System, daB zu groBen Teilen tangential geflihrte
Strecken aufweist, ist auf gute Umsteigemdglichkeiten zu den radial verlaufenden S-Bahn-
Linien angewiesen. Weniger dichte S-Bahn-Takte machen ein Zustandekommen solch guter
Verknlpfungen schwieriger. Dies und die Abschépfung eines Teils des Fahrgastpotentials der
beiden S-Bahn-Linien durch den Transrapid wirken sich negativ auf die Prognosen fiir ein
Stadtbahnsystem aus und gefédhrden so dessen Realisierung. Auffallend ist, daB bereits bei der
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Ausschreibung der Machbarkeitsstudie die nérdlichen Umlandgemeinden ausgenommen
waren.

Die Alternativen

Wenn man von der Pramisse ausgeht, daB aus politischen Griinden die Verbindung zwischen
Munchen und seinem Flughafen in jedem Fall verbessert wird, so kann man sich tUberlegen,
welche Alternativen zum Bau einer Transrapid-Strecke bestehen. Die folgende Aufzéhlung
bedeutet nicht, daB alle Vorschlage aus Sicht von PRO BAHN auch sinnvoll sind. Die Liste zeigt
aber, daB die konventionelle Rad-Schiene-Technik bei durchweg geringeren Investitionskosten
annahernd gleichwertige Lésungsansatze bereithalt.

— Bei einem gemaBigten Ausbau der S1 kann eine Reduzierung der Fahrzeit um 5 bis
7 Minuten erreicht werden. Die Fahrzeit zwischen Flughafen und Hauptbahnhof betriige
dann etwa 38 Minuten. Mdglich ware dies beispielsweise bei Umsetzung zweier
MaBnahmen:

1. Durch Einrichtung einer eigenstéandigen S-Bahn-Linie zum Flughafen kann man auf die
Fligelung in Neufahrn verzichten.

2. Abschnittsweise werden S-Bahn und Fernzlige auf jeweils eigenen Gleisen geflhrt.
Dadurch kénnen im Fahrplan vorhandene Pufferzeiten aufgelést werden.

— Da auf den Gleisen der S8 keine Fernzlige verkehren, ist es méglich dort zuséatzlich zur
normalen S-Bahn eine ExpreB-Linie fahren zu lassen. Falls diese ab Ostbahnhof ohne Halt
verkehrt, ist eine Fahrzeit von 28 Minuten zwischen Hauptbahnhof und Flughafen méglich.
Vom Ostbahnhof aus kénnte man den Flughafen in 20 Minuten erreichen. Voraussetzung ist
die bereits geplante Fertigstellung des noch fehlenden zweiten Gleises im Bereich
Unterféhring. Gepruft werden muB, ob Konflikte mit dem Guiterverkehr entstehen und ob
dadurch weitere MaBnahmen notwendig werden. Eine FUhrung einzelner Zige nach
Trudering und eventuell weiter zu einem neu zu errichtenden Bahnhof am Messegelénde
ware ebenfalls méglich.

— Zwischen Minchen Hauptbahnhof und dem Flughafen kdnnte ein "Airport-Shuttle" auf Basis
eines speziell ausgeristeten Regional-Expresses verkehren. Wie bei der vergleichbaren
Strecke Miinchen — Freising ist fiir einen solchen Zugtyp eine Fahrzeit zwischen 22 Minuten
(ohne Zwischenhalt) und 28 Minuten (mit ein bis zwei Zwischenhalten) erzielbar. Der Zug
kénnte so gestaltet werden, daB er den besonderen Erfordernissen eines
Flughafenzubringers besser gerecht wird als die S-Bahn-Zlge. Diese Verbindung wirde
Uber die Strecke der S1 verkehren, die fir zusatzliche Zugfahrten an einigen Stellen
ausgebaut werden muBte. Einer spateren Verlangerung einzelner Zige nach Muhldorf und
Salzburg stiinde nichts entgegen.

— Bereits vor Jahren wurde diskutiert, die Trennung zwischen S-Bahn und Fernverkehr im
Zuge der S1 so vorzunehmen, daB fur die Fernziige eine eigene Trasse auBerhalb der
Ortschaften entlang der Autobahn A92 gebaut wird. Obwohl dies damals von vielen Stellen —
unter anderem der Deutschen Bahn — als unméglich bezeichnet wurde, plant man heute auf
exakt dieser Trasse den Transrapid. Wirde man dagegen die Idee der Trennung von
Fernziigen und S-Bahn wieder aufnehmen, kénnte tber die Fernbahnstrecke auch ein
"Airport-Shuttle” verkehren. Eine Fahrzeit von 20 Minuten ist dann sicher nicht unrealistisch.
Selbst bei einem Zwischenhalt wirde man unter 25 Minuten bleiben. Der Vorteil dieser
Lésung ist, daB gleichzeitig eine Angebotsverbesserung bei der S-Bahn ermdglicht wird.
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— Ebenso ist denkbar, im Osten eine Trasse flr ein "Airport-Shuttle" vom Ostbahnhof Uber das
Messegelande bis ndrdlich von Ismaning zu errichten, wo die Gleise der S8 erreicht werden.
Eine solche Lésung ist auch im Zusammenhang mit dem geplanten Ausbau der
sogenannten Studumfahrung der Innenstadt interessant. Mit Halten am Ostbahnhof und am
Messegelande sollte die Fahrzeit etwa 35 Minuten betragen.

— Geht man fir die Flughafenanbindung von einem speziellen Triebwagenzug aus, der etwa
die Leistungsdaten eines verkirzten ICE3 erbringen kann, sind auf der oben geschilderten
Westtrasse entlang der A92 Fahrzeiten von 15 Minuten vorstellbar. Mit einem Zwischenhalt
wirde man 20 Minuten vom Hauptbahnhof zum Flughafen benétigen. Bei Benutzung einer
Osttrasse Uber das Messegelande wirden sich mit zwei Unterwegshalten etwa 26 Minuten
Fahrzeit ergeben.

— Wenn man die Zuge, ahnlich wie fur den Transrapid vorgeschlagen, in einem Tunnel vom
Hauptbahnhof tGber den Olympiapark nach Feldmoching fihrt, sind noch kiirzere Fahrzeiten
maoglich. Man kénnte mit Zwischenhalt etwa 15 Minuten erzielen und ohne Halt unter
12 Minuten bleiben. Eine solche Mdglichkeit ist auch als Alternative flr die Transrapid-
Osttrasse mit einer unterirdischen Fihrung Hauptbahnhof — Ostbahnhof denkbar. Mit zwei
Zwischenhalten sollte eine Fahrzeit von 22 Minuten erreichbar sein.

Die Meinungen

Wie andere GroBprojekte, so spaltet auch der Transrapid die Parteienlandschaft. lhrem
Ministerprasidenten und ihrem Verkehrsminister folgend, befirwortet die CSU das Projekt
weitgehend. Auf der anderen Seite steht die einhellige Ablehnung der Griinen und anderer
Okologisch orientierter Gruppierungen.

Ausgesprochen schwierig ist das Verhaltnis der SPD zu den Miinchner Transrapid-Planungen.
Oberbilrgermeister Ude und der Munchner Parteivorsitzende Maget haben 6éffentlich far die
Transrapid-Anbindung des Flughafens pladiert. Aus Teilen der Stadt-SPD ist dagegen zu héren,
daB die Angst davor, der Partei konnte im Technologieland Bayern Technikfeindlichkeit
vorgeworfen werden, die Pro-Transrapid-Fraktion antreibt.

Eine kritische Haltung zum Transrapid nehmen die Gewerkschaften und die ihnen
nahestehenden Teile der SPD ein. Im Minchner Umland, durch das der Transrapid ohne Halt
durchbrausen wirde, ist parteitbergreifend eher eine Ablehnung des Projekts festzustellen. Fur
den Regionalen Planungsverband (RPV) hat eine in eineinhalb Jahren realisierbare ExpreB-S-
Bahn Vorrang vor dem Transrapid. RPV-Direktor Christian Breu fordert, daB keinesfalls andere
Planungen wegen der Transrapid-Untersuchungen zuriickgestellt werden dirfen und sieht im
Transrapid eine "Katastrophe fiir die Region".

Nach einer in Teilen kontroversen Diskussion hat PRO BAHN Oberbayern auf seiner
Mitgliederversammlung einstimmig eine Resolution beschlossen, die die Transrapid-Planungen
kritisch bewertet (siehe Kasten). "Damit méchten wir erreichen, dall wieder die Bed(irfnisse der
Fahrgéste Grundlage der Planungen werden" so Norbert Moy, der wiedergewahlte Vorsitzender
des Regionalverbands. "Man hat den Eindruck, der Transrapid ist eine Lésung, fiir die noch ein
Problem gesucht wird" kommentierte Moy die Transrapid-Euphorie mancher Politiker.

Aus vielen AuBerungen ist erkennbar, daB sich Teile der Politik und Medien aber auch der
Bevolkerung einer gewissen Technikfaszination im Zusammenhang mit Projekten wie dem
Transrapid nicht entziehen kénnen. In Anbetracht der Kosten des Projekts und seiner
Auswirkungen ist aber eine méglichst rationale Erérterung der Vor- und Nachteile
winschenswert.
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Transrapid fiir Miinchen?

Resolution der Mitgliederversammlung von
PRO BAHN Oberbayern vom 4. November 2000

Neue Technologien sind weder grundsétzlich zu befiirworten noch
abzulehnen, sondern an ihrem Nutzwert zu messen.

1. Bei der Anbindung des Miinchner Flughafens durch 6ffentliche
Verkehrsmittel besteht zwar Verbesserungspotential; andere
MaRnahmen - wie die dringenden Verkehrsprobleme im S-Bahn-
System zu l6sen - sind eindeutig vorrangig zu behandeln.

2. Zur Verkiirzung der Reisezeit zum Flughafen im Erdinger Moos
gibt es verschiedene Vorschlage, die sich mit existierenden
Verkehrssystemen realisieren lassen. Solche Lésungen sind
deutlich kostengiinstiger und fiihren zu Ergebnissen, von denen
weitaus mehr Fahrgaste profitieren.

3. Die Deutsche Bahn AG und ihre Eigentiimer werden
aufgefordert, zuerst ihren Verpflichtungen sowohl in der
Instandhaltung des bestehenden Streckennetzes als auch in der
ordnungsgemaRen Betriebsdurchfiihrung nachzukommen,
bevor sie neue Prestigeprojekte angehen.

4. Es diirfen keine Finanzmittel des Verkehrsetats primar fiir
Wirtschaftsférderung und Forschungspolitik zweckentfremdet
werden. Die fiir den Transrapid reservierten Finanzmittel sind fiir
vordringliche MaBnahmen im Schienennetz freizugeben.

5. Verbesserungen fiir 700.000 tagliche S-Bahn-Fahrgaste haben
eindeutig Vorrang vor einem separaten Verkehrssystem fiir die
rund 17.000 bisher nur prognostizierten Fahrgaste des
Transrapids.
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