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Geleitwort

Die Investitionen sowohl in Bildung und Forschung als auch in die Infra-
struktur bestimmen in hohem MaBle den Lebensstandard der Menschen ei-
nes Landes. Diese mittel- und langfristig wirkenden Investitionen sind
Aufgabe der Gemeinschaft aller Menschen eines Staates, somit der Gesell-
schaft. Deshalb sind die Bildungs-, Forschungs- und Verkehrspolitik be-
sonders wichtige Felder sowohl in der politischen Willensbildung als auch
in den Institutionen unserer Verwaltung. Entscheidungen in diesen Berei-
chen sind oft mit betrichtlichen Ausgaben verbunden und werden entspre-
chend ausfiihrlich und hiufig auch lange diskutiert.

Auch wenn der Verfasser zu den erforderlichen bildungs- und for-
schungspolitischen Fragen eine dezidierte Meinung hat, soll im Folgenden
der verkehrspolitische Aspekt im Vordergrund stehen.

Da nicht nur die Auswirkungen von infrastrukturellen MaBnahmen iiber
einen sehr langen Zeitraum zu spiiren sind (im positiven wie im negativen
Sinne), sondern auch schon die Umsetzung von infrastrukturellen Ent-
scheidungen einen betrichtlichen Zeitraum umfasst, der sich teilweise tiber
Jahrzehnte erstrecken kann, sind derartige Entscheidungen zunichst sorg-
faltig abzuwigen, schlieBlich zu treffen und anschliefend im Sinne einer
fir alle Mitglieder eines Staates erforderlichen Planungssicherheit auch
durchzuhalten. Dabei hat sich in den vergangenen 150 Jahren gezeigt, dass
es fiir den Erfolg einer Infrastrukturmafinahme nicht ausreicht, eine gute
Idee zu haben und diese eventuell auch auszuprobieren. Besonders wichtig
ist es in diesem Zusammenhang, dass bei einem erwarteten Erfolg die Um-
setzung soweit gehen muss, dass in einem Wettbewerb ohne verzerrende
MaBnahmen ein Vergleich zwischen neuen und vorhandenen Systemen
durchgefiihrt werden kann.

Die Geschichte ist voll von (positiven und negativen) Beispielen, von
denen einige im vorliegenden Buch beschrieben werden. Eine Erfolgsge-
schichte handelt von den Hochgeschwindigkeitsfahrten der franzosischen
Eisenbahnen, die am 29. Mirz 1955 mit einer Rekordgeschwindigkeit von
331 km/h einen ersten Hohepunkt erreichte, mit der Geschwindigkeit von
515,3 km/h im Jahr 1990 kulminierte und heute zu einem der besten
Hochgeschwindigkeitsnetze der Welt gefiihrt hat. Weniger ruhmreich
wurden die Hochgeschwindigkeitsfahrten in Deutschland fortgefiihrt, die
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im Herbst 1903 mit der sensationellen Geschwindigkeit von 210 km/h fiir
Elektrolokomotiven begannen und dann nur sehr zogerlich fortgesetzt
wurden. Mittlerweile existiert zwar auch ein Hochgeschwindigkeitsnetz in
Deutschland, das allerdings erst deutlich spiter als in Frankreich entstan-
den ist und dessen Produkte auf dem Weltmarkt weniger gute Verkaufs-
chancen besitzen als das franzosische Pendant.

Das zogerliche Verhalten im vergangenen Jahrhundert in Deutschland in
Bezug auf hohe Geschwindigkeiten bei der Eisenbahn weist leider Paralle-
len zu einer anderen Entwicklung auf, die ebenfalls in Deutschland be-
gann, nun aber im Ausland zu wirken beginnt. Gemeint ist der Transrapid.

Im vorliegenden Buch werden Technik, Okonomie und Okologie dieses
gar nicht so neuen Verkehrssystems beschrieben und mit vorhandenen
Systemen verglichen. Nahezu alle Bereiche der Ingenieurwissenschaften
werden beriihrt: der Maschinenbau, die Elektrotechnik und das Bauwesen.
Auf allen Gebieten wurden neue Ideen entwickelt, neue und innovative
Wege zur Losung der anstehenden Probleme gefunden und sehr oft volli-
ges Neuland beschritten. In der Bautechnik wurden beispielsweise Fahr-
bahntriger entwickelt, die die besonderen Anforderungen hinsichtlich Ge-
nauigkeit und Verformungsunempfindlichkeit erfiillen.

Eine Umsetzung der Transrapid-Idee in Deutschland wiirde auf vielen
Feldern einen groBlen Know-How-Vorsprung sichern und ausbauen. Ein
Land wie Deutschland, in dem der menschliche Geist die wichtigste Res-
source ist, braucht neben der Idee auch die Umsetzung seiner Ideen.

Die Gesellschaft Bautechnik des Vereins Deutscher Ingenieure (VDI)
unterstiitzt die Bestrebungen, eine Referenzstrecke fiir den Transrapid in
Deutschland zu bauen, wobei es im Sinne der VDI-Gesellschaft Bautech-
nik wire, wenn diese Strecke Teil eines europiischen Hochgeschwindig-
keitsnetzes wiire.

Dresden, Juli 2005

Prof. Dr.-Ing. Manfred Curbach
Vorstandsvorsitzender der VDI-Gesellschaft Bautechnik



Vorwort

Seit 2001 findet an der TU Dresden in jahrlichem Rhythmus die Dresdner
Fachtagung Transrapid statt. Diese Tagung hat sich mittlerweile zu einem
Podium entwickelt, auf dem Fachleute, Politiker, leitende Mitarbeiter der
Ministerien, Wissenschaftler und alle Interessierten Gelegenheit haben,
neueste Entwicklungen zum Transrapid auszutauschen. Die Tagung wurde
mafgeblich initiiert von Prof. Dr.-Ing. R. Schach, der an der Fakultit Bau-
ingenieurwesen der TU Dresden die Professur Baubetriebswesen inne hat.
Prof. Dr.-Ing. P. Jehle ist am selben Institut fiir die Professur Bauverfah-
renstechnik berufen, Herr Dipl.-Ing. R. Naumann ist am Institut fiir Baube-
triebswesen als wissenschaftlicher Mitarbeiter tétig.

Bereits vor der 1. Dresdner Fachtagung Transrapid gab es an verschie-
denen Instituten der TU Dresden, insbesondere an der Fakultit Verkehrs-
wissenschaften ,.Friedrich List“, vielfiltige Aktivititen zu Hochgeschwin-
digkeitsbahnen und zum Transrapid. Im Jahr 2003 wurde das ,,Kompetenz-
zentrum Hochleistungsbahnen und Magnetbahnsysteme®™ gegriindet.
Dieses Zentrum bietet unterschiedliche Moglichkeiten zur Forschung und
Diskussion und steht auch externen Personen und Institutionen offen.

Planung und Bau von Neubautrassen fiir Hochgeschwindigkeitsver-
kehrssysteme stellen sehr komplexe Fille der Projektentwicklung dar. Die
Planfeststellung ist mit vielen Schwierigkeiten verbunden, die Planungs-
und Genehmigungszeitriume sind lang. Die Vertragsgestaltung, insbeson-
dere mit den bauausfithrenden Firmen, kann als vielschichtig und schwie-
rig bezeichnet werden. Alle Stufen der Kostenermittlungen sind mit gro-
Ben Unsicherheiten verbunden. Die Bauverfahrenstechnik spielt sowohl
beim Erdbau, beim Tunnelbau, beim Bau von Grofbriicken aber auch bei
der Festen Fahrbahn eine bedeutende Rolle. All diese Gebiete sind zentrale
Aufgaben des Baubetriebswesens. Es ist somit nur verstdndlich, dass sich
die drei Autoren seit Jahren intensiv mit dem Rad-Schiene-System und
dem Transrapid beschéftigen.

Baubetriebliche Fragen konnen nur dann kompetent beantwortet wer-
den, wenn alle Systemparameter von Rad-Schiene-Hochgeschwindigkeits-
bahnen und des Transrapid einbezogen werden. Alle Entscheidungskrite-
rien sind auf vielfiltige Weise miteinander verbunden und beeinflussen
sich gegenseitig. So stellt sich z. B. die Frage, ob der Transrapid besser in



VIII  Vorwort

aufgestidnderter oder ebenerdiger Trasse gefiihrt werden soll. Die Ent-
scheidung hat nicht nur Einfluss auf die Baukosten. Noch schwieriger ist
die Frage, welches Verkehrssystem das bessere ist. Eine Begrenzung auf
eine technisch-wirtschaftliche Fragestellung ist nicht ausreichend, da z. B.
auch oOkologische, industriepolitische und volkswirtschaftliche Zusam-
menhinge in die Entscheidung einzubeziehen sind. Nicht zuletzt besteht
die Frage, wie eine Entscheidung fur oder gegen ein Verkehrssystem fallt.

In den vergangenen Jahren sind einige Verdffentlichungen erschienen,
die sich mit der Vorteilhaftigkeit des Transrapid und der Eisenbahn be-
schaftigt haben. Im Vordergrund standen insbesondere technisch-
wirtschaftliche Vergleiche. Viele Aussagen missen jedoch kritisch hinter-
fragt werden. Roland Schleier hat in seiner Diplomarbeit erste Antworten
auf einen vertieften Vergleich von Transrapid und Eisenbahn gegeben. Die
vielen, zum Teil sehr widerspriichlichen Aussagen zur Vorteilhaftigkeit
der beiden Verkehrssysteme haben uns bestérkt, eine ingenieurgemalie
Antwort auf die Frage nach der gesamtheitlichen Vorteilhaftigkeit zu fin-
den. Aus vielen Gespréchen auch im Zusammenhang mit ihrer For-
schungstatigkeit war uns jedoch bekannt, dass viele Sachverhalte nicht
eindeutig mit ja und nein, gut und schlecht zu beantworten sind. Personli-
che Pragungen sind haufig entscheidend. Trotzdem haben wir uns zum
Ziel gesetzt, die Untersuchung so neutral wie moglich durchzufihren.

An dieser Stelle gilt unser Dank Herrn Lehnert vom Springer-Verlag,
der unsere Idee, ein Fachbuch tiber dieses nicht ganz unpolitische Thema
zu schreiben, sofort sehr positiv aufgenommen und uns in unserer Arbeit
bestirkt hat. Danken mochten wir Herrn Prof. Dr.-Ing. W. Fengler vom In-
stitut fiir Verkehrsanlagen, Herrn Prof. Dr.-Ing. B. Zastrau vom Institut fiir
Mechanik und Flichentragwerke der TU Dresden und Herrn Prof. Dr.-Ing.
A. Stephan vom Institut fiir Bahntechnik fiir die angeregten Diskussionen
und die vielfiltige Unterstiitzung. Unser Dank gilt auerdem Herrn Dipl.-
Ing. D. Rogg, Herrn Dipl.-Wirtsch.-Ing. M. Witt und Herrn Dipl.-Ing. R.
Kretzschmar fiir die wertvollen Hinweise und Anregungen.

Besonders bedanken wir uns bei Frau Radloff, die in der zuverldssigen
Weise Abbildungen, Tabellen und Verzeichnisse angefertigt und den Satz
vorgenommen hat sowie bei Frau Scharmer fiir die Korrekturlesung. Nicht
zuletzt mochten wir uns bei unseren Frauen und Familien bedanken, die
besonders in den letzten Wochen sehr viel Geduld aufgebracht haben.

Dresden, Juli 2005

Rainer Schach
Peter Jehle
René Naumann
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