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Anderungsantrag

der Abgeordneten Eva Bulling-Schréter, Dorothée Menzner, Roland Claus,
Dr. Gesine Lotzsch, Dr. Dietmar Bartsch, Karin Binder, Heidrun Bluhm, Lutz
Heilmann, Hans-Kurt Hill, Katrin Kunert, Michael Leutert, Dr. llja Seifert,

Dr. Kirsten Tackmann und der Fraktion DIE LINKE.

zu der zweiten Beratung des Gesetzentwurfs der Bundesregierung
- Drucksachen 16/6000, 16/6002, 16/6412, 16/6423 -

Entwurf eines Gesetzes Uber die Feststellung des Bundeshaushaltsplans
flir das Haushaltsjahr 2008 (Haushaltsgesetz 2008)

hier: Einzelplan 12
Geschaftsbereich des Bundesministeriums
far Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

Der Bundestag wolle beschliefzen:

In Kapitel 12 02 werden die beim Titel 882 31 — Zuweisungen an die Lander zur Realisierung von
Anwendungsstrecken fur die Magnetschwebebahntechnik — ausgebrachten V erpflichtungs-
erméachtigungen in Hohe von 925 Mio. Euro gestrichen.

Berlin, den 26. November 2007

Dr. Gregor Gys, Oskar Lafontaine und Fraktion

Begrindung

Die SPD-Landesgruppe Bayern hat in einer Stellungnahme vom 20.10.2006 an den Parlamentarischen
Gesprachskreises Transrapid die wesentlichen Argumente gegen den geplanten Bau der
Magnetschwebebahn in Minchen zusammengefasst. Da sich die Argumentation mit der Haltung der
LINKEN in dieser Frage deckt, sei sie nachfolgend in der Uberzeugung dokumentiert, dass sich die
SPD auf Bundesebene den schliissigen Uberlegungen ihrer bayerischen Genossen kaum entziehen
kann:

»Grundsétzlich gilt: Der Transrapid ist ein Langstreckenverkehrsmittel, welches als Alternative zum
Flugzeug und nicht als Zubringer zu selbigem konzipiert wurde.

1. Verkehrgpolitische Behauptung: , Der Transrapid 16st ein Verkehrsproblem.’

*Wird nach Vorliegen der lektorierten Druckfassung durch diese ersetzt.




Eines der am haufigsten verwendeten Argumente der Transrapid-BefUrworter lautet: Da der Flughafen
M Uinchen keine Anbindung an das Fernbahnnetz der DB besitzt, aber angesichts der grolzen
Fluggastzahlen eine solche V erbindung zwingend erforderlich ist, schafft der Transrapid diesen
fehlenden Fernbahnanschluss. Richtig ist lediglich, dass die fehlende Fernbahnanbindung ein
Geburtsfehler des Flughafensiist.

Dazu folgendes: Bei den Passagieren des Flughafens Miinchen handdlt es sich zu rund ein Drittel um
reine Umsteiger zwischen zwei Flugzeugen, so genannte , Transfer-Passagiere’ . Das prognostizierte
Wachstum des Fluggastaufkommens beschrankt sich aber auf die Zunahme des Transfer-Verkehrs,
wahrend der Originar-Verkehr kaum noch wachsen wird. FUr rund zwei Drittel der Originar
Passagiereist die Anreise bis Miinchen Hauptbahnhof mit Fern- oder Regionalzligen und somit auch
die Benutzung des Transrapids alles andere als optimal, wenn der Beginn der Reise weiter als 10
Minuten vom Hauptbahnhof entfernt ist, also z.B. in Niederbayern, Oberpfalz, Tirol oder Salzburg
liegt und somit die Fahrt Uber den M inchner Hauptbahnhof ein unnétiger und zeitraubender Umweg
waére. Ein Ersatz fur die fehlende Fernbahn-Anbindung ist der Transrapid mitnichten. Hierfir existiert
aul3erdem ein weitaus kostenguinstigeres Konzept einer besseren und schnelleren/Anbindung des
Flughafens durch eine Express-S-Bahn.

2. Industriepolitische Behauptung: , Der Transrapid hat enormes Exportpotential. Deshalb brauchen
wir die Munchner Referenzstrecke.’

Der haufig propagierte, industriepolitische Nutzen' einer Transrapid-Strecke in Mlnchen ist aufierst
zweifelhaft. Nicht nur ale im Inland geplanten Transrapid-Strecken, sondern auch in Ausland
angedachte V erbindungen wurden aus wirtschaftlichen.Erwagungen bisher verworfen. Weiterhin ist
die nicht vorhandene Bereitschaft der Industrie (Siemens und Thyssen-Krupp) in eine Munchner
Referenzstrecke zu investieren ein Indiz daf Ur, dass die‘Exportchancen nicht von einer innerdeutschen
Referenzstrecke abhéngen. AulRerdem gibt es sie bereitsin China. Die Strecke in Minchen ist nicht
nur zu kurz, wodurch der Transrapid seine Hochstgeschwindigkeit kaum ausfahren kann, sondern auch
weder besonders sandig noch hat sie ein starkes Gefélle, so dass die Vorziige der

M agnetbahntechnol ogie nicht in Erscheinung treten konnen.

2 Milliarden € Investitionskosten ohne V orlage eines schllissiges Finanzierungs-, Sicherheits- und
Betriebskonzeptes sind unverantwortlich. Profunde Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen waren bisher
noch fir jedes vom Bund gef érderte V erkehrsproj ekt V oraussetzung. Der Bundesrechnungshof kam
bereitsim Jahr 2002 zu dem Ergebnis, dass der K osten-Nutzen-Quotient unter 1 liegt, das Projekt
somit nicht forderféhig ist. Bisjetzt ist keine Untersuchung bekannt, die zu einem anderen Ergebnis
kame. Deshalblehnen wir das Transrapid-Projekt in MUnchen weiterhin ab."





