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Bessere Plane
im Schrank

Der Transrapid wird zu
teuer. Eine schnelle Verbindung
zwischen Berlin und
Hamburg ist jedoch auch ohne
Schwebebahn moglich.

ie Technologie sei gar nicht so
D schlecht, findet Franz Miintefering

(SPD), designierter Verkehrsmini-
ster in Gerhard Schroders rot-griiner
Koalition. Doch weitere Milliarden iiber
die bislang zugesagten sechs Milliarden
Mark hinaus werde der Staat auf keinen
Fall in den Schwebezug Transrapid stecken.

Das aber ist der ,, Todessto fiir den
Transrapid“, wie Albert Schmidt, bahn-
politischer Sprecher der Griinen, schon ge-
ahnt hatte. Die geplante Stelzenstrecke
Hamburg—Berlin, fiir die abgewahlte Kohl-
Regierung noch ein notwendiges Refe-
renzprojekt fiir die deutsche Industrie, ist
nach jiingsten Berechnungen unbezahlbar.

Was nun? Wie wird der
eilige Reisende kiinftig am
schnellsten von Hamburg
nach Berlin kommen? Zwi-
schen den beiden groften
deutschen Metropolen gibt es
keine Hochgeschwindigkeits-
trasse. Fliegen dauert alles in
allem fast so lange wie die
Bahnreise.

Rund 2 Stunden und 20 Mi-
nuten, im Durchschnittstempo
eines Kleinwagens, rollen IC-
Zuge derzeit von Hamburg
nach Berlin. Das schaffte
der diesel-elektrische Trieb-
zug ,,Fliegender Hamburger*

bereits in den dreilBiger
Jahren.

Moderne Superziige vom . id?
Typ ICE 3 konnten die knapp Schle SWig- Lgﬁnﬁ?ﬁlggﬁg srapid?
300 Kilometer lange Distanz Holstein Hamburg—Berlin
in rund 80 Minuten zuriick- Mecklenburg- == geplante Transrapid-
legen. Doch es gibt keine Tras- Hamburg Vorpommern Trasse

se fiir hohe Geschwindigkei-
ten — sie wurde mit Riicksicht
auf den weitaus teureren
Transrapid gar nicht erst ge-
plant.

Die Fahrt auf der beste-
henden Strecke tiber Biichen
und Wittenberge sollte ein-
fach fir mehr Tempo als
nur 160 Stundenkilometer
ausgebaut werden, rit deshalb
Barbara Duden von der Ham-
burger SPD-Biirgerschafts-

fraktion. Die Bahn miisse ~ Hamnover

Nieder-
sachsen

Tempo 200 zulassen, glaubt auch die
Bonner Griine Kristin Heyne.

Machbar wire es. Die zu DDR-Zeiten
verrottete Trasse wurde in den vergange-
nen Jahren bereits fiir 4,5 Milliarden Mark
aufwendig erneuert. Fiir weitere 300 bis
400 Millionen Mark koénnten Bahniiber-
gange beseitigt und die fiir schnellere Ziige
notwendigen Kabel und Signalanlagen in-
stalliert werden.

Viel gewonnen wire damit jedoch nicht,
weil auf der Strecke zugleich auch lang-
same Nahverkehrs- und Giiterziige rollen.
Selbst wenn die Bahn alle Giiterziige auf
Ausweichgleise schieben kdnnte, wiren die
ICE-Renner immer noch fast zwei Stun-
den unterwegs.

Jetzt riachen sich die Bonner Weichen-
stellungen der Vergangenheit. Stets haben
Verkehrspolitiker bestimmt, welche Bahn-
strecken ausgebaut werden und welche
nicht. Immer haben die Eisenbahner, auch
nach der Umwandlung des Staatsunter-
nehmens in eine Aktiengesellschaft, die
Bonner Befehle brav befolgt.

Und sie taten es wider besseres Wissen.
Bereits 1992 haben die Hamburger Ver-
kehrswissenschaftler Gottfried Ilgmann
und Manfred Miethner die Alternativen
aufgezeigt. Flotte ICE-Ziige und schwere
Giiterziige, so ihr Gutachten fiir das

Schwerin
Holthusen
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Verkehrsministerium, brauchen jeweils
eigene Trassen. Fiir die Strecke Ham-
burg-Berlin hatten die Experten deshalb
damals schon eine vollig neue Losung
vorgeschlagen.

Sie sah eine Trasse vor, die weiter siid-
lich als bisher liefe und ein neues Stiick
Schnellstrecke zwischen Uelzen und Sten-
dal erfordert. Kohls Verkehrsminister Mat-
thias Wissmann, ein verbohrter Transra-
pid-Fan, wollte von der Idee jedoch nichts
wissen. Die Pldne der Experten, von der
Bahn spiter Netz 21 genannt, verschwan-
den im Aktenschrank.

Mittlerweile wurde die Hochgeschwin-
digkeitstrasse von Berlin nach Hannover
gebaut. Fiir zusétzlich eine Milliarde Mark,
und damit weniger als ein Zehntel der vor-
aussehbaren Transrapid-Kosten, so rech-
neten die Miinchner Verkehrsexperten
Martin Vieregg und Karlheinz RoRler 1994
vor, konnte die Liicke zwischen Stendal
und Uelzen geschlossen werden.

Wiirden dann noch einige Engpésse
auf der bereits vorhandenen ICE-Strecke
von Hamburg nach Hannover beseitigt
und die Giiterziige auf parallel laufende
Nebenstrecken iiber Soltau und Celle
umgeleitet, hitte die Bahn eine préch-
tige Tempo-Trasse zwischen den beiden
Metropolen geschaffen.

In préazisen Computer-Fahr-
simulationen ermittelten die
Miinchner Experten auch die
dann moglichen Reisezeiten.
Ein ICE 3 mit einem Spitzen-
tempo tiber 300 Stundenkilo-
meter konnte die Strecke
Hamburger Hauptbahnhof bis
Lehrter Bahnhof in Berlin non-
stop in 82 Minuten schaffen.

Exakt die gleiche Fahrzeit
brauchte der Transrapid bei
einer Beschleunigung bis auf
500 Kilometer pro Stunde und
den vorgesehenen drei Zwi-
schenstopps am Stadtrand
von Hamburg und Berlin so-
wie in Schwerin. Dabei sei der
Energieverbrauch gegentiber
dem ICE jedoch dreimal so
hoch. Leider werde diese Al-
ternative, so klagten damals
die Miinchner Verkehrswis-
senschaftler, nicht beachtet.
Das konnte sich jetzt d&ndern.

Der Beweis sei lidngst er-
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ICE-Strecke bracht, weill Norbert Hansen,
_ kiinftiger Chef der Eisen-
S0 Kilometer -~ hahpergewerkschaft GdED,

daf mit weniger Aufwand die
gleichen Zeiten wie mit der
Schwebebahn zu erreichen
seien. Der gesamte Bundes-
verkehrswegeplan, so fordert
der Gewerkschafter deshalb
die neue Regierung auf, miis-
se ,schleunigst tiberarbeitet
werden®. *
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