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Antwort

der Bundesregierung

auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Rainder Steenblock, Gila Altmann
(Aurich), Kristin Heyne, Albert Schmidt (Hitzhofen) und der Fraktion
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN

— Drucksache 13/3386 —

Technische Probleme und erh6hte Kosten beim Bau und Betrieb des Transrapid

Die Erfahrungen auf der Teststrecke fiir den Transrapid im Emsland
haben zahlreiche technische Probleme beim Betrieb der Magnet-
schwebebahn offenbart. Es bestehen erhebliche Zweifel, ob die bislang
erprobten Materialien den Belastungen eines Dauerbetriebs stand-
halten. Die sich daraus méglicherweise ergebenden Veranderungen bei
den technischen Losungen hétten aller Voraussicht nach héhere Tras-
senkosten pro Kilometer zur Folge.

1. Welche Materialien wurden bislang fir
a) Tréager,
b) Schrauben,
c) Statorpakete und
d) Kabel

erprobt, welche Probleme traten dabei auf, und welche Materialien
sollen nach derzeitigen Planungen auf der Strecke Hamburg—
Berlin eingesetzt werden?

Folgende Materialien wurden bisher eingesetzt und erprobt:
a) Trager: Beton und Stahl

b) Schrauben: Stahl

c) Statorpakete: Stahlbleche

d) Kabel: Metall mit Kunststoffummantelung

Die Antwort wurde namens der Bundesregierung mit Schreiben des Bundesministeriums fiir Verkehr vom
3. Januar 1996 tibermittelt.

Die Drucksache enthdlt zusdtzlich — in kleinerer Schrifttype — den Fragetext.
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Probleme traten bei den Statorbefestigungen an Betonfahr-
wegtrdgern mittels Schrauben auf. Der Moértel in den Bohi-
l6chern der Schrauben erwies sich als nicht ausreichend dauer-
standsfest.

Zur Losung des Problems wurde anderer Mortel benutzt und
dessen Dauerstandsfestigkeit in Schwingversuchen nachge-
wiesen.

Bei Fahrwegtrdagern in Stahl- oder Stahlverbundbauweise treten
diese Probleme prinzipiell nicht auf, da es sich dann um Be-
festigungen Stahl/Stahl und nicht Beton/Stahl handelt. Nach
AbschluBl der Erprobung samtlicher Typen von Fahrwegtragern,
Beton, Stahl, Beton/Stahl-Verbund, kénnen alle Tragertypen auf
der Strecke Hamburg—Berlin, jeweils nach planerischer Er-
fordernis, eingesetzt werden.

2. a) Soll der Fahrweg nach derzeitigem Stand der Planungen
ebenerdig oder auf Stelzen gebaut werden?

b) Welche Vorteile und welche Probleme konnten jeweils fest-
gestellt werden bzw. werden erwartet?

¢) Welche MaBnahmen sind erforderlich, um im Falle des ebener-
digen Verlaufs des Fahrwegs eine hinreichende Abschirmung
des Fahrwegs zu gewdhrleisten?

Wie ist das Verhalten der Fahrzeuge bei Kollisionen mit Tieren?

Kann die Sicherheit der Fahrgaste auch in diesem Fall in vollem
Umfang gewéhrleistet werden?

d) Welche Kosten pro Kilometer Fahrweg entstehen einerseits bei
einem ebenerdigen, andererseits bei einem Fahrweg auf Stel-
zen?

a) Nach derzeitigem Planungsstand sind sowohl ebenerdige und
auch Abschnitte auf Stelzen vorgesehen.

b) Beide Fahrwegarten haben arteigene Vor- und Nachteile.
Schwerwiegende Probleme, die zum AusschluB einer Losung
fiihren kénnten, sind unbekannt.

c) Beim ebenerdigen Fahrweg muB immer eine ausreichend
groBe Mulde vorgesehen werden, da das Fahrzeug den Fahr-
weg umgreift. Zusdtzliche abschirmende Wirkungen kénnen
je nach Ortlichkeit z.B. durch Z&aune oder auch durch die
Biindelung mit bereits vorhandenen Verkehrswegen erzeugt
werden. Die Kollisionswahrscheinlichkeit mit Tieren ist ge-
ring. Die Sicherheit der Fahrgéste ist dabei stets in vollem
Umfang gewadhrleistet.

d) Aufgrund jahrelanger Erprobung auf der Versuchsanlage
Lathen gibt es einbaureife Fahrwegtypen. Derzeit 1aBt sich
aber bereits erkennen, daB es weitere technische Optimie-
rungsmoglichkeiten mit der Folge weiterer Kostenredu-
zierungen gibt. Da diese neueste Entwicklung noch nicht ab-
geschlossen ist, konnen noch keine verbindlichen Kostenan-
gaben gemacht werden.
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3. a) Welche Erfahrungen wurden mit dem Larmschutz gemacht?

b) Wie kann der Larmschutz auch bei einem Bau auf Stelzen ge-
wahrleistet werden?

Welche der in Frage kommenden Materialien fiir die Trager
sind unter dem Kriterium des Larmschutzes besonders ge-
eignet, bei welchen Materialien treten héhere Larmbelastun-
gen auf?

Besonders larmschutzrelevant sind die Fahrzeugkonturen im
Bugbereich. Die Fahrzeugform wurde dort optimiert, um Larm
aktiv zu vermeiden. Als passiver Larmschutz kommen Larm-
schutzwande oder -walle in Frage, so wie sie auch von anderen
Verkehrstragern bekannt sind. Auch beim Bau auf Stelzen koén-
nen bedarfsweise Larmschutzwénde in den Fahrweg integriert
werden. Der Stahlfahrwegtrager ist im Vergleich zu Betonbau-
werken etwas (& 3 dB[A]) larmintensiver. Mit teilweiser Kiesfiil-
lung des Tragers kann der erhohten Larmentstehung entgegen-
gewirkt werden.

4. a) Wie haben sich die bislang erprobten Materialien (ins-
besondere Schrauben, Stahltrager, Mortel, Statorpakete,
Kabel) unter den Belastungen des Testbetriebs verhalten?

b) Welche Probleme sind bei den bisher erprobten Materialien
entstanden, und welche Losungswege werden gesehen?

c) Welche Losungen sollen auf der Strecke Hambu}g—Berlin zum
Einsatz kommen, und welche Mehrkosten ergeben sich dar-
aus?

a) Probleme gab es bisher nur bei den Schrauben und dem Mor-
tel der Statorbefestigungen des Betonfahrwegs. Siehe Antwort
zu Frage 1.

b) Der Mortel hatte nicht die geforderte Dauerstandsfestigkeit.
Siehe Antwort zu Frage 1.

c) Bei der Strecke Hamburg—Berlin kdmen bei Betontrdgern
neue Mortel zur Anwendung. Bei dem moéglichen Einsatz von
Stahl- oder Stahlverbundtragern treten Befestigungsprobleme
nicht auf. Es entstehen in keinem Falle Mehrkosten.

5. a) Welcher weitere technische Aufwand ist vor dem Hintergrund
erforderlich, daB die Anlage im Emsland nach 15 Jahren Test-
betrieb stark sanierungsbediirftig ist, um die angestrebte dau-
erhafte Haltbarkeit des Fahrwegs sicherzustellen?

b) Welche Mehrkosten resultieren aus dem Mehraufwand nach
den Fragen 4 und 5a)?

a) Die Versuchsanlage im Emsland ist nicht sanierungs-, sondern
modernisierungsbediirftig. Die Modernisierung betrifft aber
nicht den Fahrweg. Die dauerhafte Haltbarkeit des Fahrwegs
ist bereits heute erprobt und nachgewiesen.

b) Mehrkosten entstehen nicht.
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6. a) Welche weiteren, hier noch nicht angesprochenen Probleme
haben sich beim Testbetrieb des Transrapid ergeben, und
welche Lésungen existieren ggf.?

b) Welche Mehrkosten haben diese Losungen zur Folge?

a) Bisher haben sich keine weiteren Probleme ergeben.

b) Es entstehen folglich keine Mehrkosten.

7. a) Ist es richtig, daB der erste Entwurf der Magnetschwebebahn-
bau und -betriebsordnung zuriickgezogen wurde?

Wenn ja, was waren die Grinde?

b) Wann ist mit der Vorlage einer Magnetschwebebahnbau- und
-betriebsordnung zu rechnen?

a) Nein. .

b) Mit der Vorlage der Magnetschwebebahnbau- und -betriebs-
ordnung (MbBO) kann in der zweiten Jahreshélfte 1996 ge-
rechnet werden.

8. Ist nach derzeitigem Stand der Planungen vorgesehen, auf der
Strecke Hamburg—Berlin Ausweichstellen/Weichen etwa fiir lie-
gengebliebene Fahrzeuge zu bauen?

Wenn ja,

a) wie viele,

b) welche zusatzlichen Kosten entstehen fiir den Bau der Wei-
chen?

Nein.

9. a) Welche Streckenfithrung und welche Endhaltepunkte inner-
halb Berlins werden gepriift, und welche werden derzeit von
der Bundesregierung favorisiert?

b) Welche Streckenfithrung und welche Endhaltepunkte inner-
halb Hamburgs werden gepriift, und welche werden derzeit
von der Bundesregierung favorisiert?

c) An welchen Stellen sollen an den jeweiligen Endpunkten bzw.
an den Stationen am Stadtrand wie viele Parkplatze geschaffen
werden?

d) Woist nach derzeitigem Stand der Planungen ein Zwischenhalt
geplant, und welche zuséatzlichen Kosten entstehen fiir diesen
Zwischenhalt?

a) In Berlin werden Streckenfiihrungen zu den beiden moglichen
Endbahnhéfen ,Lehrter Bahnhof” und ,Papestrafie” gepriift.
Die Bundesregierung wird sich nach Abschlufl des Raumord-
nungsverfahrens, vermutlich im Jahre 1997, entscheiden.

b) In Hamburg werden Streckenfithrungen nach Hamburg
Hauptbahnhof untersucht. Der Transrapid wird dort enden.

c) Die technischen Planungen sind noch nicht soweit fortge-
schritten, daBl hierzu derzeit verbindliche Aussagen gemacht
werden kénnen. Das Raumordnungsverfahren wird erst im
Laufe des Jahres 1996 eingeleitet.
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‘d) Ein Zwischenhalt ist im Raum Schwerin geplant. Die Pla-
nungen sind noch nicht soweit erarbeitet, dal zu den Kosten
des Zwischenhalts Angaben gemacht werden kénnen.

10. Welche Gesamtkosten pro Kilometer erwartet die Bundes-
regierung unter Berlicksichtigung der zusatzlichen MaBinahmen
zur Lésung von technischen Problemen beim Betrieb des Trans-
rapid?

Diese Kosten liegen bisher im Rahmen der weiterhin realistischen
Annahmen zum Finanzierungskonzept vom Dezember 1993. Da
sich im Zuge der Erprobung nicht die Notwendigkeit ergeben
hat, die beabsichtigten technischen Lésungen prinzipiell abzu-
dndern, ergeben sich daraus keine Mehrkosten. Genauere An-
gaben miissen derzeit aufgrund des noch nicht hinreichend ver-
tieften Planungsstandes unterbleiben.
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