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Vollzug des Magnetschwebebahngesetzes (MBPIG); Planfeststellungfir die
Magnetschwebebahn Minchen Hauptbahnhof — Flughafen, Planfeststellung nach 88 1
Abs. 1 und 2 Abs. MBPIG — Anhdrungsverfahren

hier: Stellungnahme und Einwendung des Bund Naturschutz in Bayern e.V. (BN)

Sehr geehrte Damen und Herren,

wir bedanken uns fur die Beteiligung als anerkannter Naturschutzverband an o.g. Verfahren
und nehmen wie folgt Stellung. Unsere Stellungnahme gilt fir alle Planfeststellungs-
abschnitte, insbesondere aber flr den Abschnitt der Isarquerung. Ferner ist unsere
Stellungnahme auch eine Einwendung im Sinne der direkt anwendbaren EU-Richtlinie
2003/35.

Der Bund Naturschutz in Bayern e.V. (BN) lehnt das o0.g. Vorhaben strikt ab. Das
Vorhaben ist nicht aureichend begriindet, stellt einen erheblichen, vermeidabern,
nicht ausgleichbaren Eingriff in Natur und Landschaft sowie in ein FFH-Gebiet dar und
ist damit weder nach Bayerischem Naturschutzgesetz und UVP-Richtlinie noch nach
FFH-Richtlinie genehmigungsfahig. Das Verfahren ist einzustellen.

Wir begrinden dies im folgenden ausfihrlich. Die Begriindung ist wie folgt gegliedert:

1. Zusammenfassung

2. Fehlende Planrechtfertigung

2.1. Zweifel an den Prognosen zu den Fluggasten und Fahrgasten sowie den Kapazitats-
engpassen der S-Bahn

2.2. Systemalternativen, Bewéltigung der Fahrgastmengen mit anderen Verkehrstragern

3. Zweifel an der Wirtschaftlichkeit, fehlendes Finanzierungskonzept, industriepoliti-
sche Auswirkungen

3.1. Unzulanglichkeiten der Betriebsanlagen

3.2. Fehlendes Finanzierungskonzept

3.3. Negative Auswirkungen auf den 6ffentlichen Verkehr
3.4. Zweifel an der industriepolitischen Bedeutung
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4. Verstold gegen Schutzbestimmungen nach Arten- und Naturschutzrecht,
Umweltvertraglichkeit

4.1. Nicht ausgleichbare Eingriffe in Flora und Fauna

4.2. Nicht ausgleichbare Eingriffe in Biotope, Verstol3 gegen Art 13d BayNatSchG
4.3. Verstol3 gegen die artenschutzrechtliche Bestimmungen fir geschitzte Arten
4.4. Nicht ausgleichbare Eingriffe in das Schutzgut Boden

4.5. Nicht ausgleichbare Eingriffe in das Schutzgut Wasser

4.6. Nicht ausgleichbare Eingriffe in das Schutzgut Landschaft, Erholung, Mensch

4.7. Nicht ausgleichbare Eingriffe in das Schutzgut Mensch (Erschitterung,
elektromagnetische Strahlung)

5. Verstol3 gegen die Bestimmungen der FFH-Richtlinie
5.1. FFH-Vertraglichkeitsprifung “Isarauen von Unterféhring bis Landshut”

5.2. Weitere FFH-Vertraglichkeitsprifungen

6. Klimawirksamkeit des Vorhabens

1. Zusammenfassung

Planrechtfertigung (Kapitel 2, 3):

Die in den Planungsunterlagen dargestellten Begrindungen sind fehlerhaft. Weder
sind die Kapazitatsengpasse der S-Bahn nachvollziehbar, noch sind die Fahrgast-

und Fluggast-Prognosen richtig dargestellt. Es gibt keine schlissige Argumentation
fur die Annahme eines zukiinftigen groRen Wachstums an Flugpassagieren, insbe-
sondere aus der Region Munchen. Damit entféllt eine wesentliche Begriindung fur

das Transrapid-Vorhaben.

Es fehlt eine Alternativenprifung. Keine der mdglichen Verbesserungen im Bahnver-
kehr zum Flughafen (beschleunigten S-Bahn-Verkehr, Fernbahnanschlul3) ist ernst-

haft untersucht worden. Der Transrapid wirde durch seine Festlegung jede Verbes-

serung des Bahnverkehrs, ob durch Fernbahn- oder weitere Regionalbahnanschlis-
se, erheblich verteuern und damit unrealisierbar machen.

Durch die hohen Kosten, die der Transrapid bindet, entstehen erhebliche negative
Auswirkungen fur den offentlichen Verkehr in Bayern.

Die Detailplanung der Transrapid-Anlagen ist unflexibel ausgelegt und konnte nicht
einmal den selbst gestellten Ansprichen an hohe Betriebsqualitat gerecht werden.

Vollig unzureichend und fehlerhaft ist die Annahme der industriepolitischen Bedeu-
tung des Projektes. Zum einen fehlt ein Finanzierungskonzept, eine Wirtschaftlichkeit
wird nicht gegeben sein. Zum anderen sind bei realistischer weltweiter Betrachtung
die relevante Marktchancen und volkswirtschaftliche Effekte flr den Transrapid aus-
geschlossen.
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Natur und Landschaft, Schutzguter (Kapitel 4, 5, 6):

Sowohl die Umweltvertraglichkeitsstudie als auch die FFH-Vertraglichkeitsprifung
sind luckenhaft. Annahmen, die wissenschaftlich nicht belegt sind, sollen die Schwe-
re der Beeintrachtigung verharmlosen. Vorgeschlagene Vermeidungs- bzw. Aus-
gleichsmal3nahmen sind nicht geeignet, erhebliche Auswirkungen zu vermeiden. Die
Auswirkungen und Beeintrachtigungen sind insgesamt in der Schwere ihrer Auswir-
kung nicht ausreichend dargestellt und bewertet. Es sind vielmehr gravierende, nicht
ausgleichbare Eingriffe in Natur und Landschaft sowie erhebliche Eingriffe in Arten
und Lebensraumtypen des FFH-Gebietes anzunehmen.

Das Fehlen einer Alternativenprifung nach FFH-RL ist ein grobes Defizit der Pla-
nung.

Insofern wirde das Festhalten an der Planung einen Versto3 gegen das Baye-
rische Naturschutzgesetz und die FFH-Richtlinie der EU darstellen.

Schwere, nicht ausgleichbare Beeintrachtigungen des Grundwassers durch Vermi-
schung der Grundwasserschichten sowie Verunreinigungen sind nicht auszuschlie-
Ben.

Auswirkungen auf das Schutzgut Landschaftsbild und Erholung sind erheblich und
nicht ausgleichbar. Fehlerhafte Bewertungen und ungeeignete Ausgleichsmal3nah-
men flhren zu einer Unterbewertung der Schwere des Eingriffs.

Auswirkungen auf das Schutzgut Mensch sind durch Luftschall, Kérperschall und
Erschitterungen erheblich und nicht ausgleichbar. Der Transrapid ist keineswegs
flusterleise. Die Ausfilhrungen zu den elektromagnetischen Auswirkungen sind voéllig
unzureichend.

Der Transrapid ist zudem durch seinen hohen Energieverbrauch negativ klimawirk-
sam.

Alle Schutzgiter sind negativ betroffen. Jede Abwégung zugunsten des Transrapid
ware somit extrem fehlerhatft.

Daher ist das geplante Vorhaben einer Magnetschwebebahn von Minchen
Hauptbahnhof zum Flughafen aus naturschutzfachlichen, naturschutzrechtli-
chen, artenschutzrechtlichen wie auch aus verkehrspolitischen, raumplaneri-
schen und klimarelevanten Grinden abzulehnen. Wegen der Belastung fir die
Menschen sprechen auch gesellschaftspolitische und soziale Grinde gegen
das Vorhaben. Eine Begriundung fur das Vorhaben ist nicht gegeben und somit
keine Uberwindung der dem Vorhaben entgegenstehenden Belange moglich.

Das Vorhabens ist insgesamt nicht genehmigungsfahig.
Das Verfahren ist einzustellen.
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2. Fehlende Planrechtfertigung

2.1. Zweifel an den Prognosen zu den Fluggasten und Fahrgasten sowie den
Kapazitatsengpassen der S-Bahn

2.1.1. Zweifel an den Kapazitatsengpassen und Fahrgast-Prognosen

Die letzte vorliegende Fahrgastzéhlung (2003) sprach von taglich 17.000 S-Bahn-Fahrgasten
(entspricht 8.500 pro Richtung) am Flughafen. Diesen Fahrgasten stehen ganztags an allen
Tagen je 6 Zuge pro Stunde und Richtung verteilt auf die Linien S1 und S8 zur Verfugung.
Die S-Bahn beftrdert also ca. 6,2 Mio. Fahrgéaste pro Jahr; nur unwesentlich weniger als in
den Prognosen der Transrapid.

Ein S-Bahn-Langzug kann 1.600 Fahrgaste beférdern, der Transrapid gerade einmal 450 (!).
Unterstellt man eine Spitzenlast von 10% des Tagesaufkommens in Lastrichtung sowie
Langzlge auf der S8, aber Kurzziige auf der S1 (tatsachlich sind auf letzterer auch Vollziige
anzutreffen), so ergibt sich ein Platzangebot im Gegenwert von 4 Langzugen pro Stunde. Ein
Aufkommen zur Spitzenstunde von 1.700 Fahrgésten bedeutet also knapp 100 Fahrgéste
mehr als das Fassungsvermdgen eines S-Bahn-Langzugs. Es ware bequem in zwei Vollzi-
gen pro Stunde transportierbar. Der Auslastungsgrad der S-Bahn betragt also zur Spitzen-
stunde zur Zeit gerade einmal 26,5%.

Es kdnnen also noch reichliche Zuwachse am Originaraufkommen mit den vorhandenen S-
Bahnen befdrdert werden, ohne dass Engpéasse zu befiirchten sind. Selbst eine Verdoppe-
lung der zu- und aussteigenden Fluggaste, einen gleichbleibenden modal split in der An- und
Abreise vorausgesetzt, wiirde selbst beim heutigen Fahrten- und Platzangebot nur zu einer
Auslastung von 53,1% in der Spitzenstunde fUhren. Eine solche Auslastung liegt immer noch
deutlich unter dem in Fachkreisen empfohlenen Grenzwert von 65% Auslastung, ab dem
eine Kapazitatsausweitung im Interesse der Beforderungsqualitat geboten (und z. B. im
Minchner Nahverkehrsplan festgeschrieben) ist. Anders ausgedriickt, erst eine Nachfrage-
steigerung von Uber 140% wirde nach diesen Kriterien eine Angebotsausweitung am Flug-
hafen erforderlich machen.

Unberlcksichtigt sind bei dieser Betrachtung selbstverstandlich diejenigen Fahrgaste, die
entlang der beiden Flughafen-S-Bahnen wohnen und ihr Ziel in Miinchen haben. Zur Bedie-
nung dieser Fahrgastgruppe sind aber Kapazitatserweiterungen im stadtnahen Bereich, also
zwischen Miunchen und Ismaning bzw. Neufahrn erforderlich.

Die im Erlauterungsbericht beschworenen Kapazitdtsengpasse sind mithin nicht
nachvollziehbar und werden als unhaltbar zuriickgewiesen. Notwendig sind
Ausbaumalnahmen im stadtnahen Bereich und keine Kapazitatsausweitung
zum Flughafen.

Zu den Fahrgastprognosen in der Planfeststellung ist auffallend, dal? sich die Gewichte seit
der TransVer-Untersuchung von 2001 mit Zeithorizont 2015 ((TRANSVER 2002) deutlich zu-
ungunsten der S-Bahn verschoben haben:

Prognose TransVer fur 2015 Planfeststellung: Planfeststellung:
_ Prognose fur 2020 | Prognose fir 2020
pro Tag & Richtg. ges. pro Jahr ohne Transrapid mit Transrapid
Fahrgaste S-Bahn 11.565 8,44 Mio./Jahr 9,47 Mio./Jahr 6,02 Mio./Jahr
Fahrgaste Transrapid 10.825 7,90 Mio./Jahr 7,99 Mio./Jahr
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Prognose TransVer fiir 2015

Prognose Planfeststellung fur
2020

Summe Fahrgaste
(S-Bahn+Transrapid)

22.390 pro Tag & Richtung

14,01 Mio. pro Jahr

Davon S-Bahn

51,65%

42.97%

Davon Transrapid

48,35%

57,03%

Die S-Bahn transportiert heute ungefahr halb so viele Fahrgaste zum Flughafen wie in der
Prognose S-Bahn und Transrapid zusammen. Bei heute 6 Fahrten pro Stunde und Richtung
waren also theoretisch 12 Fahrten pro Stunde und Richtung nétig, jedoch nur, um die heuti-
ge (keineswegs ,volle*) Platzausnutzung beizubehalten — tatséchlich wird heute zum Flug-
hafen keineswegs an der Kapazitatsgrenze gefahren.

Bei der Prognose wird weiterhin in ungeniigender Weise die Tatsache beriicksichtigt, dass
viele Reisende trotz eines bestehenden Transrapids andere Verkehrsmittel benutzen wer-
den. Ein Teil der Geschéftsreisenden und der Reisenden mit viel Gepack werden weiterhin
die Beforderung mit dem Taxi vorziehen, andere Reisende werden weiterhin das Flug-S-
Bahn-Kombiticket nutzen und Reisende mit Billigtickets werden fur die Anreise mit dem
Transrapid nicht mehr Geld bezahlen wollen als fir den Flug selbst und deshalb weiterhin S-
Bahn fahren.

Ein Kapazitatsengpafd bei der S-Bahn ist selbst dann nicht erkennbar, wenn diese Progno-
sen eintreffen sollten. Anzumerken ist dabei auch, dass die tatséchliche Konzeption der FMG
eingestandener Mal3en darauf abzielt, Miinchen als ,Hub” zu etablieren. Fir umsteigende
Fluggaste ist aber die landseitige Erschlieung des Flughafens — wie man sich leicht vor
Augen fiihren kann - bedeutungslos. Auch fir die Bevolkerung der Region sowie die Ge-
schéftsreisenden in die/aus der Region wird gré3tenteils kein Bedarf fur den Transrapid
mehr bestehen, da sie den Flughafen nicht mehr in Richtung Hauptbahnhof zur Weiterreise
mit dem Zug verlassen. Sie wirden den Flughafen fiir die Weiterreise als Regional-HUB nut-
zen, um zu den Flughafen Stuttgart, Nurnberg, Augsburg, Friedrichshafen, Leipzig, Salzburg,
Innsbruck, Wien, Prag, evtl. Hof und anderen weiterzureisen.

Das im Raumordnungsverfahren geplante Bedienungskonzept fur die Messe zeigt Uberdies,
daR der Transrapid nicht massenverkehrstauglich ist: Der Bhf. Messe ware gerade dann
nicht bedient worden, wenn es am notwendigsten gebraucht worden ware — zur Entlastung
der U-Bahn in der Hauptverkehrszeit zwischen Hbf. und Messe. So waren insgesamt vom
Transrapid nur 103.000 Messebesucher pro Jahr (1) beférdert worden (nebenbei bemerkt:
Der inzwischen stillgelegte S6-Bahnhof Mihltal hatte wesentlich mehr Fahrgéste).

2.1.2. Zweifel an den Fluggast-Prognosen

Bereits 2001 wurde von TransVer eine Verkehrsprognose mit Zeithorizont 2015 aufgestellt
(TRANSVER 2002). Unten stehende Daten vergleichen den Ist-Zustand des Jahres 2000 mit
der damaligen Prognose, einer mundlichen Zwischenprognose von Herrn Wellner (Abtei-
lungsleiter Verkehr im Bayr. Staatsministerium fir Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und
Technologie) am 09.02.2004 und den Prognosedaten aus den Transrapid-
Planfeststellungsunterlagen (PMSB 2005) fur 2020:
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2000 nach | Prognose 2001 2003 (nach Prognose nach Prognose 2005
TransVer | fur 2015 (Trans- | Planfeststel- | Wellner (mdl.) far 2020 (nach
IST Ver) lung) IST fur 2015 Planfeststellung)
Fluggéaste 23,1 Mio. 55,9 Mio. 24,19 Mio. 49 Mio. 54 Mio.
gesamt
davon Umstei- 27% 44% 31,5% 45% 42,5%
geranteil
Originéar- 16,7 Mio. 31,3 Mio. 16,57 Mio. 27 Mio. 31,05 Mio.
aufkommen

Die Prognose vorliegender Planfeststellung liegt mit ihnren Werten also leicht unter der
TransVer-Prognose von 2001, obwohl letzterer Prognosehorizont flunf Jahre friher lag als
derjenige vorliegender Planfeststellung. Das gilt fir das Gesamtaufkommen ebenso wie fir
Originaraufkommen und Umsteigeranteil. Das Prognoseziel von rund 55 Mio. Fluggasten halt
sich also konstant 15 Jahre in der Zukunft auf und schrumpft dabei leicht, wobei das Origi-
naraufkommen prozentual leicht zunimmt, absolut aber ebenfalls leicht schrumpft.

Da die Wachstumsentwicklungen, Flugastprognosen und die Steigerung des jahrlichen
Fluggastaufkommens als die Haupt-Begrindung fiir die Notwendigkeit des Transrapid
angefuhrt werden (u.a. Punkte 1.1 und 3.2 des Erlauterungsberichts), mdchten wir hierzu
auch folgende allgemeine Betrachtungen anfuhren:

Diese Annahmen beruhen im Wesentlichen auf einer Studie der Firma Intraplan, die hier in
Kernpunkten angezweifelt und bestritten wird. Zudem stehen die Prognosen im volligen Wi-
derspruch zu einer Studie der Boston Consulting Group.

Allein die Behauptung, dass am Flughafen bis zum Jahre 2020 mit einer jahrlichen Steige-
rung des Fluggastaufkommens um 4,7% zu rechnen ist, wiirde im Weiteren bedeuten, dass
im Jahre 2030 bereits 88 Mio., im Jahre 2040 bereits 140 Mio. Fluggaste am Miinchner
Flughafen zu erwarten sind. Hier wird ersichtlich, dass die Berechnung bis zum Jahr 2020
willkdrlich und ebenso unwahrscheinlich ist wie jede andere Berechnung fir einen anderen
Zeitpunkt.

Nicht berlcksichtigt wurden auf3erdem:

- Auswirkungen des 3. Lufthansa Drehkreuzes in Zirich fehlen

- Auswirkung des Ausbaus Frankfurt (FFM) und Berlin (BBI) auf die Fluggastprognose
fehlen

- der Neubau Dubai (100 Mio. Fluggéaste, gigantisches Drehkreuz) wurde nicht bertick-
sichtigt

Auch weitere Prognosedaten, Prognosepramissen oder angenommene Zuwachsraten kon-
nen in der gleichen Weise angezweifelt werden. Vollig auRer Acht gelassen wird im Ubrigen,
dass sich seit 1991 innerhalb Europas ein grundsatzlicher politischer Wandel vollzogen hat,
der ein Wachstum in vielen Lebensbereichen (auch bei den Fluggastzahlen) nach sich gezo-
gen hat. Es wird dabei jedoch nicht beriicksichtigt, dass dieses Wachstum mittlerweile an
seine naturlichen Grenzen st63t. Trotzdem werden die Daten ab 1991 weitgehend unveran-
dert weiter in die Zukunft projiziert.

Im Folgenden seien einige, nicht abschlieRende Beispiele genannt.
Falsche volkswirtschaftliche Grunddaten
Die Prognosepramissen von Intraplan (hier: (3) Wirtschaft) stimmen nicht mit der Realitat

dberein: Intraplan geht von einem durchschnittlichen BIP-Wachstum von 2,0% p.a. von 2004
bis 2020 aus. Tatsachlich betrug das BIP-Wachstum im Jahr 2004 1,6% und 2005 0,9%, die
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Prognosen fir 2006 und 2007 betragen 1,8% und 1,2% (ifo-Institut 27.04.2006). Eine der
zugrunde liegenden Basen fir alle weiteren Berechnungen ist damit bereits falsch, bzw. au-
Rerst fragwurdig.

Nicht berlcksichtigt wurden auf3erdem:

- Kerosinpreis soll immer auf dem Niveau von 2004 bleiben.

- Der demografischer Wandel wurde nicht ausreichend bertcksichtigt: Gberdurch-
schnittlicher Anstieg des Anteils alterer Bevolkerungsschichten (Uber 75). Welche
Auswirkung dies hat, wurde nicht untersucht.

Die Fluggastprognosen fir Minchen stimmen nicht mit den Fluggastprognosen ande-
rer Flughafen tberein:

Flughafen Augsburg: Beispielhaft sei der Landkreis Aichach-Friedberg (LK AIC) genannt.
In der Intraplan-Prognose hat der Flughafen Miinchen im Jahre 2020 einen Marktanteil von
71 — 90% am LK AIC. Der Flughafen Augsburg stellt in seiner ,Uberprifung der Prognose...”
des Verkehrswissenschaftlichen Instituts der RWTH Aachen fest, dass der LK AIC im Jahr
2010 zu den 5 ,Hauptmarktgebieten“ des Flughafen Augsburg z&hlt. Es ist nicht davon aus-
zugehen, dass der Flughafen Augsburg unter einem Hauptmarktgebiet einen Marktanteil von
10 — 29 % versteht. Es ist darauf hinzuweisen, dass sich die Prognose des Flughafens
Augsburg auf das Jahr 2010, die des Flughafen Miinchen auf das Jahr 2020 bezieht, so
dass eine Prognose des Augsburger Flughafens fir das Jahr 2020 aufgrund des Stadtrats-
beschlusses der Stadt Augsburg vom 28.07.2005, den Flughafen fur die Region und dartber
hinaus attraktiver zu machen, noch weitere Gebiete einschlieRen wiirde. Dariiber hinaus
mdchte der Flughafen Augsburg auch den GroRRraum Munchen fir den zu entwickelnden, in
Augsburg “ideal angesiedelten* Geschaftsflugreiseverkehr (potentielles Transrapid-Klientel)
erschlieRen (www.augsburg-airport.de). Beide Prognosen schliel3en sich demnach aus.
Gleiches gilt im Ubrigen fir den Landkreis Donau-Ries und den Stadt- und Landkreis Augs-
burg sowie eingeschrankt fir den Landkreis Dillingen a.d. Donau. Relativierend ist jedoch
anzufugen, dafd die Zukunft des Augsburger Flughafen reichlich ungewif ist.

Flughafen Salzburg: Von den knapp 1,7 Mio. Fluggasten des Salzburger Flughafens im
Jahre 2005 hat ca. 1/3 deutsche Flughéafen angeflogen. Unter den 8 wichtigsten Zielflugha-
fen (auch Umsteigeflughéafen) sind 5 deutsche Flughéfen,. Es gibt kaum Grinde, fir einen
Flug mit einem deutschen Ziel zuerst mit dem Zug nach Minchen zu reisen und dort den
Transrapid zu benutzen. Ebenso wenig wahrscheinlich werden Passagiere eines Interkonti-
nentalflug via Frankfurt zuerst nach Minchen und dann den Uber den Flughafen Miinchen
reisen, Trotzdem stellt die Intraplan-Prognose die Region Salzburg/Steiermark/Karnten als
Einzugsgebiet mit einem derzeitigen Marktanteil von 31— 50 % mit einer Erh6hung des
Marktanteils auf 51 — 70% bis 2020 dar. Dies ist umso unwahrscheinlicher, als der in dieser
Region ebenfalls gelegene Flughafen Graz sich selbst als Zubringerflughafen fr Minchen
beschreibt, der genannte und der prognostizierte Marktanteil sich also auch auf mit Flugzeu-
gen anreisende und in Miinchen umsteigende Fluggaste beziehen muss. Diese Fluggaste
werden den Transrapid jedoch nicht nutzen. Im Jahr 2020 soll der Marktanteil aus dieser
Region bereits 51 — 70% betragen.

Die Zahl der Fluggéaste am Salzburger Flughafen hat seit 1997 um 37% (470.000 Fluggaste)
zugenommen, wirde also bis zum Jahr 2020 bei gleich bleibendem Verlauf demnach um
weitere ca. 50% zunehmen (ca. 850.000 Fluggéste). Dies stimmt mit der prognostizierten
Zunahme am regionalen Luftverkehrsaufkommen (Intraplan) Gberein. Dann jedoch ist eine
gleichzeitige Erh6hung des Minchner Marktanteils, wie von Intraplan prognostiziert, nicht
mehr moglich, da sich sonst die Prognosen von Intraplan und die tatséchlichen Zahlen des
Salzburger Flughafens widersprechen. Denn wiirde der Marktanteil des Munchner Flugha-
fens so signifikant wie prognostiziert steigen, hétte die Zahl der ab oder nach Salzburg flie-
genden Fluggaste nicht in der Hohe steigen durfen, wie es geschehen ist. Die Zunahme der
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Fluggaste ab oder nach Flughafen Salzburg entspricht exakt der prognostizierten Zunahme
des regionalen Luftverkehrsaufkommens in der Region Salzburg/Steiermark/Karnten, so
dass fur Miinchen kein Fluggast Ubrig bleibt, eine Erhéhung des Marktanteils also nicht mog-
lich ist. Das flr Salzburg ausgefihrte trifft analog fur Graz und Klagenfurt zu.

Fortgefihrt werden kénnen diese Beispiele anhand anderer Flughafen im naheren und wei-
teren Einzugsgebiet. Der Einzugsbereich aller Flughé&fen vergrof3ert sich nach deren Dar-
stellungen und die Bindung der Fluggaste aus der jeweiligen Region an den regionalen
Flughafen erhéht sich demnach, so dass bei einer zudem zu erwartenden Zunahme an
Flughafen derart signifikante Uberschneidungen entstehen, dass keine Prognose per se zu-
treffen wird. Es ist nicht davon auszugehen, dass ausgerechnet die Intraplan-Prognose die
einzige zutreffende Prognose sein wird. Daher ist tunlich, sollten alle Flughafen bestehen
bleiben, von den Prognosen ein Minimum von 10 - 20% und Maximum von tber 50% abzu-
setzen. Die Intraplan-Prognosenerscheinen demnach in der vorliegenden Form wesentlich
zu hoch gegriffen und fur die Bestimmung des Fahrgastaufkommen flr den Transrapid nicht
oder nur sehr eingeschrankt heranzuziehen.

Verbliffenderweise sind die Datensatze einiger potentiell konkurrierender Flughé&fen nicht
nur ungenau sondern weisen auch erhebliche Abweichungen von den Definitionen ,wie sie
z.B. die ADV vorschlagt, auf. Damit wird eine solide vergleichende Darstellung sehr schwie-
rig. Diese gravierende Schwierigkeit scheint den Autoren der Prognose nicht aufgefallen zu
sein. Damit missen jedoch erhebliche Fragen zur Verlasslichkeit der Prognose gestellt wer-
den.

Die Prognosen der einzelnen Flughafen stehen damit im Ubrigen auch im Widerspruch zu
den Aussagen aus dem ,Masterplan Initiative Luftverkehr*.

Lediglich die Untersuchung der Boston Consulting Group ,Flughafen vor Verdrangungswett-
bewerb* vom 21.04.2004 stellt deutlich heraus, dass in Minchen wie anderen deutschen
GroRflughafen (auBer in Frankfurt) Uberkapazitaten auch durch die Konkurrenzsituation mit
anderen Flughafen entstehen werden, die der Steuerzahler auszugleichen hat und dass die
Erwartungshaltungen der deutschen wie internationalen Flughafen (Ausnahme sog. ,Mega-
Hubs®, zu denen Miinchen nicht z&hlt und kaum z&hlen wird) weit iberzogen sind. Diese
Arbeit wird im vorliegenden Planfeststellungsverfahren nicht herangezogen bzw. erortert.

Es gibt keine schlissige Argumentation fir die Annahme eines zuklUnftigen grof3en
Wachstums an Flugpassagieren, insbesondere die aus der Region Miinchen zustei-
gen, wie ihn die Intraplan-darstellung nahelegt. Damit entféllt eine wesentliche Be-
grindung fur das Transrapid-Vorhaben.

2.1.3. Geringe Entlastung der Strasse

Das Argument, Verkehr von der Strasse auf den angeblich umweltfreundlichen Transrapid zu
verlagern, trifft nur marginal zu. Vergleicht man die prognostizierten Zahlen fir das Jahr
2020, so ergibt sich: Mit Transrapid 20,32 Mio. Personenfahrten auf der Strasse, ohne
Transrapid 22,41 Mio., Reduktion um nur 9,4 %. Der Anteil der OV Nutzer von auRerhalb des
MVV Raumes unterscheidet sich auch nur marginal (32,3 % mit Transrapid bzw. 28,02 %
ohne Transrapid im Jahr 2020).

2.1.4. Geringe Reisezeiteffekte

Die Reisezeit vom Start- zum Zielpunkt setzt sich aus vielen Bestandteilen zusammen (We-
ge-, Warte-, Fahr- und Umsteigezeiten). Je vernetzter und komplexer ein Verkehrssystem ist,
umso geringer ist dabei der Einflul3 einer Teiletappe auf die Gesamtzeit.
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Eine Vergleich der Fahrzeiten ohne und mit Transrapid von 46 S- und U-Bahnhofen (re-
prasentativ verteilt auf alle 12 S-Bahn und 11 U-Bahn-Aste in der Stadt und der Region) zum
Flughafen an einem Werktag im MVV-Fahrplan 2000/2001 kommt zu folgendem Ergebnis:
Die durchschnittliche Reisezeit mit der S-Bahn betragt ca. 62 min, mit dem Transrapid ca. 46
min. Wiirden alle S-Bahnen im 10-min-Takt fahren, reduziert sich die Reisezeit allein durch
Verkirzung der Umsteigezeiten auf ca. 54 min.

Die Reisezeitverkirzung durch den Transrapid ist natirlich um so gréf3er, je ndher der Start-
punkt am Hbf ist: aber selbst vom Marienplatz aus betragt die Einsparung nur max. 20 min
(bei 5 min Umsteigezeit).

Durch die zusatzlichen stadtischen Schienenverbindungen und die damit entstehende Ver-
knipfung in Englschalking mit der S8 und der U3 in Moosach mit der S1 schrumpfen die
Reisezeitvorteile des Transrapids fur die Fahrgéste dieser Linien weiter (in der obigen Studie
sind sie nicht bertcksichtigt).

Insgesamt sind hier aber neben der Anfahrt mit Fahr-, Umsteige- und Wartezeiten, auch das
Einchecken am Flughafen, die eigentliche Flugzeit und am Ankunftsort noch der Weg zum
Zielpunkt zu berlcksichtigen.

So ergibt sich bei nationalen Fligen (Flugzeit von 1:00 — 1:15) eine gesamte Reisezeit von
ca. 4 Std., bei europaischen Fliigen (Flugzeit 1:30 — 3:00) Reisezeiten von 4:15 — 5:45 und
bei Interkontinentalfligen Reisezeiten von mehr als 10 Std.

Da werden die 15 / 30 min. Zeitersparnis (Startort innerhalb / ausserhalb des MVV) gegen-
uber dem jetzigen Zustand ohne eine Express-S-Bahn Uberbewertet.

Mythos Hochstgeschwindigkeit

Bei der Diskussion uber die Hochstgeschwindigkeit des Transrapid auf der Minchner Strek-
ke (300 km/h, 350 km/h, 430 km/h oder 450 km/h) ist aufgefallen, dass die Fahrzeit immer
mit 10 min angegeben wurde.

Seit den 80er Jahren des letzten Jahrhunderts legen die Eilzlige von Miinchen nach Freising
eine der Transrapidtrasse vergleichbare Distanz in 22 min zurlick - trotz bis zu 40 Jahre alten
Materials (Silberlinge, E10), einer Hochstgeschwindigkeit von max. nur 140 km/h und einigen
La's (Langsamfahrstellen) auf der gesamten Strecke.

Dieser Vergleich zeigt, daf? die Bedeutung der Hochstgeschwindigkeit stark Giberschétzt wird,
und demzufolge auch eine nur 160 km/h schnelle Expre3-S-Bahn (z.B. MAEX) als Alternati-
ve konkurrenzfahig ist und geprift werden muf3.

Im Ergebnis wird der Reisezeitgewinn durch den Transrapid im Vergleich zu einer ExpreR3-S-

Bahn weit Uberschétzt. Die Zeitersparnis in der gesamten Reisekette betragt nur 1% bis
max. 12% bei Kurzstreckenfliigen.

Selbst der damalige Verkehrsminister Wiesheu hat am 31.07.2003 in einer Pressemitteilung
zugegeben: "Der Flughafen zahlt bei der Nahverkehrsanbindung zu den TOP 5 der Welt!"

2.2. Systemalternativen, Bewaltigung der Fahrgastmengen mit anderen Ver-
kehrstragern

2.2.1. Express-S-Bahn

In den Planfeststellungsunterlagen wird als ,Alternative” eine Express-S-Bahn als komplette
Neubaustrecke exakt entlang der Transrapid-Trasse unterstellt. Eine solche Trasse wiirde
am Hauptbahnhof stumpf enden und damit einen der Nachteile des Transrapid-Systems auf
die S-Bahn Ubertragen; ganz davon abgesehen, daf} eine derart extreme Kapazitatserho-
hung zum Flughafen Gberhaupt nicht notwendig ist.
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Um eine allein der S-Bahn vorbehaltene Trasse zum Flughafen zu schaffen, ist lediglich ein
viergleisiger Ausbau im Bereich Daglfing-Johanneskirchen erforderlich. Dieser Ausbau wird
mittelfristig ohnehin nicht zu umgehen sein, da er fir eine Kapazitatserhhung des Knotens
Minchen im Schienengtterverkehr unumganglich ist.

Die ,Alternativen“-Diskussion und willkirliche Auswahl der ,Alternativen” vorliegender Pla-
nung macht einmal mehr deutlich, das hier Geld offensichtlich keine Rolle spielt.

Die Anforderung einer Alternativen-Diskussion wird nicht erfillt, da die naheliegende
Losung einer preisginstigen und schnell zu realisierenden Variante Uber die S8 nicht
erOrtert wird

2.2.2. Fernbahnanschlufld

Als offizielle Rechtfertigung der Transrapid-Planung dient der fehlende Fernbahnanschluf
des Miinchner Flughafens. Ein solcher Fernbahnanschluf3 ist aber nicht ernsthaft untersucht
worden. Die gerade begonnenen Ausbaumal3nahmen auf der Strecke Miinchen — Muhldorf
haben das mittelfristige Ziel, die Verkehre Richtung Wien Uber die Muhldorfer Strecke zu
leiten. Gleichzeitig sind offiziell weiterhin drei neue Schienenstrecken rund um den Flughafen
geplant, namlich ,Erdinger Ringschlul®“, ,Neufahrner Kurve“ und ,Walpertskirchner Spange".
Erstere und letztere bieten zusammen die Mdglichkeit, von Minchen ohne Kopfmachen oder
sonstige Rangiermandver tber den Flughafen weiter in Richtung Salzburg, Wien, Stidost-
und Osteuropa per Bahn zu fahren. Im Verbund mit einer gestreckten ,Walpertskirchner
Spange" ergabe sich eine nur unwesentlich langere Fahrtstrecke als Gber Markt Schwaben.
Mehrfachnutzen entstiinde auRerdem durch einen Regionalexpress-Halt in Erding.

Eine solche Méglichkeit als Alternative ist nicht untersucht worden, obwohl alle hierfir not-
wendigen Teilelemente Bestandteil der offiziellen Planung des Freistaats Bayern sind.

Der fur den Fernbahnhof freigehaltene Platz im Flughafengelande wird nach vorliegender
Planung vom Transrapid belegt; ein Ausbau des Bahnverkehrs ware damit vereitelt.

3. Zweifel an der Wirtschaftlichkeit, fehlendes Finanzierungskon-
zept, industriepolitische Auswirkungen

3.1. Unzulanglichkeiten der Betriebsanlagen

Die in Fachkreisen schon lange bekannte betriebliche Unflexibilitat der Magnetschwebetech-
nik wird von den vorliegenden Planunterlagen voll bestétigt.

Spurplan

Der vorgesehene Spurplan der Transrapid-Anlage Minchen sieht entlang der Strecke ledig-
lich eine Abzweigweiche zum Betriebshof vor. An den Endstellen befindet sich jeweils eine
Schwenkvorrichtung hinter den Bahnsteigen. Ausserdem ist am Hauptbahnhof ein kurzer
Abstellstutzen geplant, der aber nur Arbeitsfahrzeuge aufnehmen kann.

Der MlUnchner Transrapid-Spurplan ist also deutlich primitiver als derjenige in Shanghai.
Shanghai besitzt doppelte Spurverbindungen vor jeder Endstelle sowie eine weitere beim
Abzweig zum Betriebshof. Entlang der Strecke Pudong — Flughafen gibt es also 11 Weichen;
der Spurplan ist insgesamt analog einer kurzen S-Bahn-Strecke in klassischer Rad-Schiene-
Technik.

Es ist ein deutliches Indiz fur die exorbitanten Infrastrukturkosten der Magnetschwebetech-
nik, dafd bei der Planung des Minchner Transrapid der Spurplan auf das absolut notwendige
Minimum ohne jede Riickfallebene heruntergeschrumpft wurde. Diese Minimallésung hat
mehrere Auswirkungen auf den Betrieb.
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Normalbetrieb

Vorgesehen ist ein 10-Minuten-Takt bei einer einfachen Fahrzeit von 10 Minuten. Ein Ge-
samtumlauf besteht mithin aus einer reinen Fahrzeit von 20 Minuten plus einer definierbaren
Wendezeit. Theoretisch wére eine Wendezeit von 5 Minuten bei Wenden am Bahnsteig aus-
reichend. Eine solche ist bei Schnellbahnen Ublich; teilweise sogar mit Fahrt durch eine hin-
ter dem Endbahnhof angeordnete Wendeanlage. Eine Wendezeit von 5 Minuten ergébe ei-
nen Bedarf von 3 Fahrzeugen fir die Bedienung der Strecke Minchen-Flughafen im 10-
Minuten-Takt.

Tatséachlich sind gemalf Planfeststellungsunterlagen fir diesen Normalbetrieb 4 Fahrzeuge
vorgesehen, d. h. an jedem Endpunkt wird eine Wendezeit von 10 Minuten angesetzt.
Grund dafir ist der primitive Spurplan ohne Spurwechselmdglichkeit vor den Endbahnhdofen.
Bei der Miinchner Transrapid-Anlage muld jedes Fahrzeug pro Umlauf 6 mal anhalten, ab-
senken und wieder gehoben werden im Gegensatz zu 2 mal pro Umlauf in Shanghai. Die
Fahrt in die hinter den Endbahnhdofen gelegenen Schwenkvorrichtungen kostet zwei mal zu-
satzliches Abbremsen, Absenken und Wiederanheben pro Wendevorgang. Verbunden damit
ist zuséatzlicher Energieverbrauch sowie ein entscheidender Zeitverlust, sowohl durch den
Schwenkvorgang als auch durch das haufigere Absenken und Anheben der Fahrzeuge, der
den Einsatz eines zusatzlichen Fahrzeugs notwendig macht.

Bei 4 Fahrzeugen im Einsatz ergibt sich eine Gesamtumlaufzeit von 40 Minuten. Von dieser
Gesamtumlaufzeit wird nur genau die Halfte auf der Strecke verbracht. Die andere Halfte
mufl3 mit den zeitaufwendigen Schwenkmandvern in den Endbahnhéfen zugebracht werden.
Ein Verhaltnis von Fahrzeit zu Standzeit von 1:1 ist wirtschaftlich extrem ungunstig und wiir-
de bei einer normalen Nahverkehrslinie, geschweige denn einer Fernverkehrslinie, niemals
hingenommen werden. Ein automatischer Betrieb kann hierfur keine Rechtfertigung sein, im
Gegenteil: gerade automatische Schnellbahnen zeichnen sich durch extrem kurze Wende-
zeiten bei Fahrten durch Wendeanlagen aus (VAL-Metros in Frankreich; automatisches
Wenden hinter dem Endbahnhof Heiligenstadt der Wiener U4).

Allein schon aus diesem Grund ist die Erwartung eines Betriebsiiberschusses beim Minch-
ner Transrapid vollig illusorisch.

Stérungen

Die nachstgelegene Abstellmdéglichkeit flr einen havarierten Zug ist einzig die Zufahrt zum
Betriebshof. Um Ersatz fur ein defektes Fahrzeug auf die Strecke zu schicken, mul} ersteres
also bereits auf die Abstellspur im Betriebshof rangiert worden sein, ehe das Ersatzfahrzeug
Uberhaupt auf die Strecke geschickt werden kann. Fir die Dauer der Bergung ist eine Spur
fur den Fahrgastbetrieb nicht verfligbar; es bleibt also nur ein Pendelbetrieb im 30-Minuten-
Takt mit einem Fahrzeug auf einer Spur Ubrig. Selbst dieser Pendelbetrieb ist nur dann mog-
lich, wenn es gelingt, die zwei Ubrigen Fahrzeuge wahrend des Einrtickvorgangs des Hava-
rierten auf den Schwenkvorrichtungen der Endpunkte zu parken. Nur in diesem Fall ist 0. e.
Pendelbetrieb mit je 5 Minuten Wendezeit mdglich.

Denkbar wére natirlich auch ein Ausriicken des 5. Fahrzeugs vor Einricken des defekten.
Eine solche Variante ist aber abhangig von der Position des einzuziehenden Fahrzeugs (so-
wie der drei anderen!) im Moment des Auftretens der Storung.

Im ungtinstigsten Fall bleibt ein Fahrzeug am Hauptbahnhof liegen. Als Varianten bieten sich
dann der Bergevorgang (mit 30-Minuten-Takt in diesem Zeitraum) an oder das Parken auf
der Schwenkvorrichtung. Nur in diesem Fall kann ein beidseitiger Pendelbetrieb mit zwei
Fahrzeugen noch einen 15-Minuten-Takt herstellen, vorausgesetzt, es treten keine weiteren
Storungen auf. Ein auf der Strecke liegen gebliebenes Fahrzeug fiihrt glinstigstenfalls zum
0. g. 30-Minuten-Takt, je nach Lage bezlglich der Betriebshofzufahrt. In beiden Fallen wirkt
sich das Fehlen einer Spurwechselmdglichkeit in Streckenmitte aus.

Sowohl das Fehlen von Abstellmdglichkeiten als auch die alleinige Spurwechselmdg-
lichkeit Gber Schwenkbihnen hinter den Endbahnhéfen engen die betrieblichen M6 g-
lichkeiten der geplanten Anlage stark ein. Eine spurgefihrte Infrastruktur mit derart gerin-
ger Flexibilitét zu derartigen Kosten ist nicht hinnehmbar - geschweige denn wirtschaftlich.
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Hier drangt sich der Verdacht auf, daf3 die Weichenanlagen in Shanghai sich im Alltagsbe-
trieb als nicht besonders zuverlassig erwiesen haben - anders ist diese planerische Selbst-
beschneidung nicht erklarbar.

»Hohe Betriebsqualitat® und , geringe Storanfalligkeit”, wie in den Planfeststellungs-
unterlagen (Erlauterungsbericht, Punkt 4.4; Seite 16) behauptet, sind mit einem derart
primitiven Spurplan nicht moglich. Es muf stark angezweifelt werden, daR sich auslandi-
sche Interessenten von solch einer ,Referenz“-Anlage beeindrucken lassen wirden.

3.2. Fehlendes Finanzierungskonzept

Im Sachstandsbericht vom 24. Juni 2004 gibt das Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen geschatzte Kosten von 1,85 Milliarden EURO an. Davon geht auch die DB
AG aus, die aber auch ein ,Worst Case“-Szenario erstellt hat und dort Kosten in Hohe von
2,28 Milliarden EURO ermittelt. Der Bund ist bereit, bis zu 550 Millionen EURO an Bayern fir
die Realisierung des Projektes zu zahlen.

Dieser Bundeszuschuss ist an die Vorlage eines belastbaren Finanzierungs- und Wirtschaft-
lichkeitskonzeptes gebunden. Dieses muss der Freistaat Bayern vorlegen. Bis heute gibt es
kein derartiges Konzept. Nach neuestem Sachstand mdéchte die DB AG 185 Millionen EURO
bezahlen, die aus erhofften zukiinftigen Betriebsgewinnen finanziert werden sollen. In der
Machbarkeitsstudie wurde noch ein Betriebsgewinn (in den ersten 10 Jahren) von 300 Mio.
EURO angenommen.

Von einem kostendeckenden — geschweige denn Gewinn bringenden - Betrieb des Transra-
pid kann aber nicht ernsthaft ausgegangen werden: zahllose infrastrukturseitig kostengiinsti-
gere o6ffentliche Verkehrsmittel missen von der 6ffentlichen Hand mit subventioniert werden.
Zudem offenbart das angedeutete Transrapid-Betriebskonzept einen extrem ungiinstiges
Verhaltnis von Fahrzeit zu Standzeit der eingesetzten Fahrzeuge (s.0.).

So vergrofRert sich die Finanzierungsliicke auf Uber eine Mrd. Euro. Im Rahmen der Mach-
barkeitsstudie war noch von einen Betriebsgewinn von 185 Mio. EUR als DB-Beitrag die Re-
de.

Bereits in den Jahren 2000 bis 2004 sind die real geschéatzten Kosten laut den ,Wirtschaft-
lichkeits- und Finanzierungszenarien (DB)“ vom 16.09.2005 um 100 Mio. Euro (auf 1.751
Mio. Euro) gestiegen, ohne dass eine Bautatigkeit erfolgte. Die derzeitige Preiskalkulation
ist daher tatséachlich nicht haltbar, da bei den genannten Nominalkosten von geschatzten
1.851 Mio. Euro die tatsachlichen Preissteigerungen nicht bekannt sind und gerade bei den
Nominalkosten deutliche weitere Steigerungen sehr wahrscheinlich sind ist, wenn bereits
ohne jede Bautatigkeit die Realkosten in nur 4 Jahren um 100 Mio. Euro zugenommen ha-
ben.

Die Finanzierung eines derartigen Vorhabens ergabe staatswirtschaftlich einen Sinn, wenn
davon wirtschaftliche Impulse zu erwarten waren, in deren Folge die Staatsausgaben durch
erhdhtes Steueraufkommen wieder kompensiert wirden. Nach eigenen Angaben der Pro-
jektanten ist die Technologie schon seit Jahren einsatzreif und damit die Phase der Grundla-
genforschung und Markteinfiihrungshilfe als klassische Staatsausgabe abgeschlossen. Vor
diesem Hintergrund sind die Férderungen der letzten 4Jahre vollkommen unverstandlich und
wettbewerbspolitisch bedenklich. Im folgenden soll untersucht werden, inwieweit Chancen
bestehen durch Nachfolgeauftrage die Staatsausgaben wieder zu kompensieren.
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Abb. 1: Betriebsstérung auf einer typischen S-Bahn-Strecke und der vorgesehenen Transrapidanlage

im Vergleich (Zeichnung: Maximilian Dérrbecker, Quelle (u. a.) PMSB 2006)
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3.3. Negative Auswirkungen auf den 6ffentlichen Verkehr

Leider hat auch Bayern einen gehorigen Rickstau an Investitionen im Schienenverkehr.
Diese sind sowohl bei S-Bahnsystemen und erganzende Stadtbahnsystemen in Miinchen,
Nurnberg, Augsburg, Regensburg und Wirzburg, um nur die wichtigsten anzufiihren. Im
Regionalverkehr wéren eine grof3e Anzahl von kleineren Beschleunigungsmaf3nahmen als
dringlich anzusehen.

Daneben sind einige MalRnahmen des Fernverkehrs, die zugleich dem Nahverkehr zugute
k&men zu nennen:

- Die Beschleunigung und Elektrifizierung der Strecke in die Schweiz , ca. 0,8 Mrd. Euro)

- der zweigleisige Ausbau der Strecke Minchen-Muhldorf (mit Vorteilen fir das Chemiedrei-
eck, die Entlastung der Brennerstrecke und den Regionalverkehr ), ca. 0,7Mrd. Euro,

- und eine Verbesserung der Verbindung Stdbayern mit den Regionen Pilsen und Prag
(analog dem Vorschlag der Donau Moldau Bahn ), ca. 1,0 Mrd. Euro.

Bei all diesen Malinahmen miusste ein mindestens 8- jahriger Investitionsstop fiir den bayeri-
schen Anteil eintreten. Nur so waren die Mittel fir den Transrapid zu organisieren. Es wére
wenig wahrscheinlich eine Umschichtung z.B. des StraRenbauetats anzunehmen. Das heif3t
auch fir den GrofRraum Minchen als grof3te Nahverkehrsregion einen langeren Stillstand,
wie er sich bei der ,stillgelegten’ Bezuschussung fir Linienbusse bereits zeigt.

Darlber hinaus ist mit gravierenden Einschnitten beim taglichen Betrieb des Regionalverkehr
zu rechnen, hier vor allem in der Region Minchen. Durch Einschrédnkung des soeben ein-
gefuhrten

10-Minutentaktes bei der S-Bahn und schlechtere Takte aul3erhalb der Berufsverkehrszeit
misste die 2. Halfte der Investitionsmittel fir den Transrapid erwirtschaftet werden. Hier ist
von einer Einschrankung fur Gber 7 Jahren auszugehen.

Der Transrapid bindet Milliarden von Euro an eine einzige Strecke, die bereits heute den
héchsten Bedienungsstandard aller S-Bahn-Strecken in Bayern hat. Mit dem Transrapid wird
das bisherige Ungleichgewicht in der Mittelverteilung auf die Spitze getrieben. Notwendig ist
die Forderung dezentraler, effizienter Stadtbahnprojekte in mindestens 7 bayerischen Stad-
ten und nicht eine Parallelanlage zum bereits heute besten S-Bahn-Angebot im Freistaat.

Da ein kostendeckender, geschweige denn gewinnbringender Transrapid-Betrieb aus oben
genannten Grinden nicht mdglich ist, werden jahrliche Betriebskosten zu decken sein. Diese
Mittel wirden dem restlichen Nahverkehr dauerhaft entzogen werden missen. Nicht verges-
sen werden darf auch, daf? der Anteil der Bahn in Hohe von 185 Mio. Euro verstandlicher-
weise mehrheitlich in Bayern wieder kompensiert werden muf3, also auch weitgehend dem
bayrischen Schienenverkehr abginge. Ein anderer DB-interner Verrechnungsweg ist kaum
denkbar.

3.3.1. Unmittelbare Schaden des Transrapid auf den OV

Der Transrapid schadet der S-Bahn

Laut Intraplan-Gutachten sollen 43 % der MSB Fahrten auf die Verlagerungen von der S-
Bahn zurlckzufiihren sein, knapp 5 % sollen von Flughafenbussen kommen (z.B. Lufthansa-
Bus). Nur ein Drittel (33,17 %) kommt von der Strasse. Die restliche Nachfrage (rund 20 %)
kommen z.B. durch die haufigere Wahl des Flughafens Miinchen in der Folge der verbes-
serten Verkehrsanbindung durch die MSB.

Verschlechterung des Angebotes auf der S 1: Aussagen PFV: ,Geplante Malinahme zur
Verbesserung der Schienenverbindung zwischen Miinchen Hauptbahnhof und Flughafen mit
der S-Bahn-Linie S1 tber Westen (Neufahrn) im 30 Minuten-Takt (S. 9)" = Verschlechterung
von 20 auf 30-Minuten-Takt.
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Der Transrapid schadet der Bahn

~Anderung der Verkehrsmittelwahl im Hauptlauf von Fernverkehrsrelationen: in den Nachfra-
gesegmenten mit einer Konkurrenzsituation zwischen dem Luftverkehr und dem SPFV sowie
in geringerer GréRenordnung auch mit dem PKW erhoht sich die Wahrscheinlichkeit von
Flugreisen zu Lasten der Landverkehrsmittel, wenn die Tur-zu-Tlr-Reisezeit im Luftverkehr
durch Inbetriebnahme der MSB-Verbindung Minchen HbF-Flughafen verkiirzt wird.” (S.39)
Mit anderen Worten: Die DB AG grabt sich selbst das Wasser ab und schadet ihrem eigenen
Schienenfernverkehr.

Der Transrapid hatte gravierende Einschrankungen fur den 6ffentlichen Verkehr in
Bayern zur Folge. Dies gilt sowohl fir die Investitionsphase als auch flir die Betriebs-
defizite, die dem normalen Verkehr aufgehalst wirden.

3.4. Zweifel an der industriepolitischen Bedeutung

Seit der Aufgabe des Projektes Hamburg-Berlin gewinnen immer mehr nicht-verkehrliche
Argumente an Bedeutung, dies gilt vor allem seit der Beendigung des Ruhrgebietsprojektes.
Dieses stoppte die Landesregierung aus finanziellen Griinden. Gravierende Beeintrachtigun-
gen des Schnell- und des Nahverkehrs waren weitere Motive.

Der bayerische Verkehrsminister Huber betonte, Minchen sei die letzte Chance fur die
Technologie in Deutschland. Dieses wurde auch sinngemaf von der im Jahre 2001 durch-
gefuhrten Erhebung des Bundesverkehrsministeriums ermittelt: Von 8 untersuchten Projekte
kamen nur 2 in die engere Wahl, von denen jetzt nur noch das Minchner Projekt zur Diskus-
sion steht. Alle anderen wurde von den Projektanten selbst als nicht aussichtsreich einge-
schatzt. Ein weiteres Projekt in Deutschland wird es in absehbarer Zeit nicht geben

Um relevante beschaftigungspolitische Effekte auszulésen, ware ein internationaler
Markterfolg in mehreren Fallen vonndten.

3.4.1. Beurteilung der Marktchancen in den industrialisierten Landern der 1. Welt

Europa

In den groReren Landern (Frankreich , Deutschland , Italien) ist der Ausbau von Hochge-
schwindigkeitsstrecken bereits weit fortgeschritten (Frankreich, Deutschland) oder mitten im
Bau, (Spanien Italien). In Skandinavien wird ein neues Hochgeschwindigkeitsnetz nicht fur
notwendig erachtet.

In den mittel- und osteuropdaischen Landern sind relativ gute Vorstrukturen vorhanden, die
allerdings einer grindlichen Renovierung bedirfen. Es ist dul3erst unwahrschweinlich , dal3
fur einen Premium-Schnellzug daneben noch Investitionsmittel zu erlangen sind.

Europaische Union

Das grof3te europaische Planungsnetz TEN (transeuropaische Netze) beinhaltet den Trans-
rapid nicht. Er ist lediglich in einem unverbindlichen Annex als interessante Technik erwéhnt.
Dieser hat den Charakter der Anhange bei Bundesfernstral3enplanungen. Die Mittel wurden
erst vor kurzem um 40 %gekirzt. Die Mittelkonkurrenz ist so grof3, daf3 fir neue Projekte nur
minimale Chancen bestehen. Einer grol3eren Férderung aus EU-Etats steht auch der fast
ausschlieB3lich deutsche Projektantenkreis entgegen.

Im einzelnen sollen hier einzelne in den Medien als aussichtsreiche Vorhaben erortert wer-
den:

GrofRbritannien

Das Land ist der Prototyp fiir Anderungen der Strukturen des offentlichen Verkehrs. Einer
langen Vernachlassigung im offentlichen Bereich folgte eine radikale Liberalisierung mit noch
viel schlimmeren Auswirkungen auf das Gesamtsystem : Investitionen in die Infrastruktur
unterblieben weitgehend. Erst nach spektakularen schweren Unféllen wurde die Netzgesell-
schaft de facto renationalisiert. Das department for transport und british rail sehen sich vor
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einem gewaltigen Aufholbedarf an Investitionen. Offentliche wie private Investoren in die
teuerste Schienentechnik sind daher nicht aufzutreiben. Die entsprechenden Darstellungen
Uber vermeintlich kurz vor der Realisierung stehende Projekte entstammen meist den Mar-
keting-Bemuhungen der Projektanten. Es gibt keine offizielle Beflirwortung eines Magnet-
projekts, noch eine konkrete Planungs- oder Bauabsicht.(guardian 11/05, Sunday Telegraph
05)

Niederlande

Es wurden 2 Projekte seit 2001 zum Einsatz des Transrapid dikutiert:

Zuiderzeelijn (von Flughafen Schiphol bis Groningen, 188 km) sowie der ,Rondje Randstad*-
Ring (Amsterdam, Den Haag, Rotterdam, Utrecht, Amsterdam 230 km).

Rondje Randstad bzw. , Randstadrapid®:

Das Projekt ,Randstadrapid“ hat groRe Ahnlichkeiten mit dem gescheiterten Metrorapid im
Ruhrgebiet. Hier wie dort geht es um eine schnelle Stadteverbindung in einem hochverdich-
teten Ballungsraum. Interessanterweise wird in der niederlandischen Finanzpresse diese
Verwandtschaft ebenfalls betont;

Folglich wiirde das Projekt mit denselben Schwierigkeiten zu kampfen haben, wie der Me-
trorapid. In erster Linie sind dies die mangelnde Flexibilitdt, erhdhte Umsteigezwange und
vor allem langere Aufenthaltszeiten an den Zwischenhalten im Vergleich zum klassischen
Schienenverkehr (Anhalten, Absenken, Tiren entriegeln, Turen schlie3en, Wiederanheben,
Abfahren).

Die vorliegenden Presseberichte sprechen von geschatzten Baukosten von 5 Milliarden Eu-
ro. Uber die geplante Streckenlange_schweigen sie sich hingegen aus. Die Web-Seite
.Magneetzweefbaan“ spricht von der ,Rondje Randstad", also dem vollstandigen Ring Rot-
terdam — Den Haag — Amsterdam —_Utrecht — Rotterdam mit einer Lange von 164 km. Bei
angeblichen 5 Mrd. Euro Baukosten wéren dies etwa 30,5 Mio. Euro pro Kilometer. Die
Fahrzeit fur die komplette Runde wird mit 50 Minuten angegeben.

Interessanterweise geht die hollandische Seite von insgesamt 8 Stationen aus: ungefahr in
Streckenmitte zwischen den 4 GroR3stadten sind groRe Park&Ride-Terminals vorgesehen,
von denen aus die Autofahrer dann in die Stadtzentren transportiert werden sollen. Der
Flughafen Schiphol kommt in dieser Darstellung nicht vor; Gouda und Leiden sind auf die
Funktion von Parkterminals reduziert.

Eine derartige Konzeption lage in deutlichem Widerspruch zu einer flachigen Erschliel3ung
mit S-Bahnen und Stadtbahnen. Nun ist eine solche Erschliel3ung in den Niederlanden aber
bereits vorhanden und wird auch weiter ausgebaut. Bereits heute verkehren ganztags alle 10
Minuten Zige zwischen Rotterdam und Amsterdam tber Den Haag. In dieser Relation wird
auch ein durchgehender Nachtverkehr im Stundentakt angeboten. Zwischen Den Haag und
Amsterdam ist die Strecke viergleisig ausgebaut. Da die Hochgeschwindigkeitsziige , Thalys"
in Kiirze ihre eigene Schnellstrecke (Rotterdam — Amsterdam unter Auslassung von Den
Haag) zur Verfugung haben, werden auf der alten Strecke zuséatzliche Kapazitéaten fir den
regionalen (Express-)Verkehr frei.

Erinnert sei daran, daf3 die niederlandischen Staatsbahnen bis vor ca. 10 Jahren zu den be-
sten Bahnbetrieben der Welt gehorten. Die Ubergetreue Umsetzung europdischer Liberalisie-
rungsvorgaben hat so ziemlich alle Vorurteile bestétigt, die man gegeniber derartigen Vor-
gangen haben kann: mangelnder Unterhalt ,Vertrauensverlust bei der Belegschaft, Verspa-
tungen, Zugausfalle und einige Beinahe-Katastrophen. Die niederlandische Offentlichkeit
wird vor diesem Hintergrund kaum ein um die gleichen Mittel konkurrierendes Verkehrsmittel
wie den Randstadrapid akzeptieren.

Die Betriebskosten des Nahverkehrs wurden in den Niederlanden bis vor kurzem vollstandig
vom Staat getragen. Diese Zuschisse werden nun gekuirzt, worauf die stadtischen Betreiber
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in jlingster Zeit vor allem mit Takt-Ausdinnungen reagiert haben — und das, obwohl gleich-
zeitig mit dem VINEX-Siedlungsprogramm zahlreiche neue Trabantenstadte gebaut und mit
staatlich geforderten, hochwertigen SchnellstraRenbahnstrecken erschlossen worden sind
(Uber 50 km Tram-Neubaustrecken seit 1999! Z. B. Den Haag: Wateringse Veld und Noot-
dorp (Konversionsflache); Rotterdam: Carnisselande und Nesselande; Amsterdam: ljburg
(vorgelagerte Hafeninsel)).Da dieser stadtische Nahverkehr immerhin erforderlich sein wird,
um die ,Randstadrapid“-Stationen tGberhaupt erreichen zu kénnen (was auch die
.Magneetzweefbaan“-Seite anerkennt), ist eine freudige Spendenbereitschaft fir das zusatz-
liche Verkehrssystem nicht zu erwarten.

Zuiderzeelijn:

Das Projekt Zuiderzeelijn ist urspringlich ein Eisenbahnprojekt in mehreren Varianten; der
Transrapid wurde hier lediglich als weitere Variante ins Gesprach gebracht. Es erschliel3t
Flevoland, das beriihmteste niederlandische Landgewinnungsprojekt. Seine grof3te Stadte,
Almere und Lelystad, sind Uber eine Bahnlinie (meist im 15-Minuten-Takt) mit Amsterdam
verbunden.

Derzeit in Bau ist eine Bahnstrecke namens ,Hanzelijn“ von Lelystad nach Zwolle; d. h. die
bisherige Stichstrecke ins Flevoland erhalt eine zweite Verbindung an das Ubrige Bahnnetz
und wird somit flr Fernverbindungen wie Amsterdam — Groningen nutzbar.

Das Transrapidprojekt geht von einer Streckenfilhrung Flughafen Schiphol — Lelystadt —
Groningen aus, wirde also keine Direktverbindung zum Amsterdamer Hauptbahnhof. bieten
Die 4 Bahn-Varianten orientieren sich zum Teil an der Transrapid-Trasse (wobei aufgrund
der Struktur des Bahnnetzes in Amsterdam jeweils sowohl zum Hauptbahnhof als auch zum
Flughafen gefahren werden kann, wie bereits heute), unterscheiden sich im wesentlichen
durch ihre Betriebskonzepte (Intercity-Verkehr nach Groningen Uber die im Bau befindliche
Bahnstrecke via Zwolle oder Uber eine zusatzliche Bahn-Neubaustrecke Lelystad — Emmel-
loord — Groningen). Allein durch die Struktur des vorhandenen Bahnnetzes ergeben sich bei
allen weiteren Bahnprojekten eine Vielzahl von méglichen Direktverbindungen und einer ent-
sprechend flexiblen Betriebsweise. Gegen diesen Mehrfachnutzen hétte der Transrapid im
Flevoland keine Chance.

Da die Zuiderzeelijn erhebliche Auswirkung auf die Topologie des niederlandischen Eisen-
bahnnetzes hat (Verbindung Flevoland — Friesland; damit zusétzliche Direktverbindungen
zwischen grofRen Teilen der Randstad mit den nérdlichen Provinzen), wurde die Magnet-
bahn-Variante Anfang April 2006 von der niederlandischen Regierung ad acta gelegt (Trans-
rapid International 2003-2006, EU-KOMMISSION 2006, FINANCIEELE DAGBLAD 2006).

Ein Verkauf der Transrapid-Technologie nach Holland hatte noch ein weiteres marktpsycho-
logisches Problem: Amsterdam - der gréf3te Stral3enbahnbetrieb des Landes — hat von Sie-
mens die grofRe Anzahl von als 155 Combinos beschafft. Noch bevor dieser Fahrzeugtyp
weltweite traurige Berihmtheit fir seine Anfalligkeit fiir Risse in den Fahrzeugkéasten er-
langte, zeichnete sich die Amsterdamer Serie bereits kurz nach Beginn der Auslieferung be-
reits dadurch aus, dal3 es in die Fahrzeuge hinein regnete. Vor diesem Hintergrund hat sich
die StraRenbahn Rotterdam, die jahrzehntelang ihre Fahrzeuge bei der Diisseldorfer DUE-
WAG (in den 90-ern von Siemens erworben) gekauft hat, bei der jingsten GroRRbestellung fur
die ,Citadis“-StralRenbahn von Alstom entschieden.

Frankreich , I’ Aérotrain:

Der franzdsische Luftkissenzug wurde zwischen 1963 und 1974 in Frankreich entwickelt und
getestet. Seine Technologie war dem Transrapid ahnlich, wobei das Schweben auf einem
Luftkissen statt auf einem Magnetfeld erfolgte. Im Laufe der Entwicklung und der Tests erga-
ben sich Zweifel an der Wirtschaftlichkeit des Aérotrain, dazu kamen mangelnde Betriebser-
fahrung sowie ungeloste Probleme mit Schallemissionen. Aul3erdem waren die speziellen
Betonfahrbahnen vollig inkompatibel zum bestehenden Schienennetz. Dies flhrte letztlich
dazu, dass die verantwortlichen franzdsischen Verantwortlichen das Projekt stoppten. Der
Weiterentwicklung des konventionellen, schienengebundenen TGV (train a grande vitesse)
wurde der Vorzug gegeben, obwohl der Aérotrain bereits damals eine Héchstgeschwindig-
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keit von 418 km/h erzielte. Industriepolitisch hat Frankreich also friihzeitig die richtigen
Schlu3folgerungen gezogen. Auf Grund der Erfolge des TGV- Hochgeschwindigkeitszuges
und dieser Erfahrungen scheidet ein Einsatz in Frankreich auf absehbare Zeiten aus.

Japan:

Seit Frihjahr 2005 ist 6stlich von Nagoya eine kleine Magnetbahn in Betrieb. Sie verbindet
eine Metroendstation mit dem ehemaligen Expogeldnde. Sie hat 10 Bahnhofe und eine Lan-
ge von 10 km. Japan verfugt Uber ein gutes Hochgeschwindigkeitszugsystem (Shinkansen)
und Uber eine Versuchsstrecke zu einem in etwa schienenkompatiblen Magnetsystem. Unter
diesen Umstanden ist eine Investitionsbereitschaft fir den Transrapid kaum zu erwarten.

USA

In den letzten 30 Jahren wurde der Personenverkehr auf Schienen in den USA stark redu-
zZiert. Die Akzeptanz flr Schieneninvestitionen ist gering. Im Kongress wurde ein Kreditrah-
men von 55Mio Dollar bereitgestellt, gleichzeitig betonte die Federal railroad administration
»the Bush administration does not support maglev and believes that funding could be
better spent on other more immediate transportation needs.” (Dir. Kulm, Federal Rail-
road Administration, 2.10.05).

Einer wirtschaftlichen Verwertung der Technologie fir deutsche Firmen steht in den USA ein
gewichtiges Hindernis entgegen : das Buy-America Prinzip der amerikanischen Wirtschafts-
poltik. Demzufolge mifite der Gberwiegende Teil der Wertschdpfung im Lande erfolgen. Die
Errichtung von Produktionsstétten fir 1-2 Projekte wéare aber nicht gerade ékonomisch. Dar-
an scheiterten auch schon der Verkauf von ICE und TGV Zlgen.

Nachstehend eine kurze Beschreibung der in den Medien zitierten Projekte :

Las Vegas

Las Vegas besitzt seit 2004 eine Einschienenbahn auf der ¢stlichen Riickseite des , Strip*;
ihre ndrdliche Verlangerung in den Bereich der eigentlichen ,Keimzelle* von Las Vegas ist in
den Finanzierungsverhandlungen. Das erste streckengebundene Verkehrsmittel in der Ge-
schichte der Stadt beschrankt sich also auf absehbare Zeit auf den engen City-Bereich, in
dem bemerkenswerterweise seit kurzem hochverdichteter Wohnbau projektiert wird.

Es ist nicht Uberraschend, daf’ Projekte zur ErschlieBung der weiteren Stadtregion im
Schwange sind. Dafir ist die Transrapid-Technologie jedoch denkbar ungeeignet. Die An-
bindung eines neu zu errichtenden Flughafens erinnert ein wenig an das Midnchner Projekt,
nur mit dem Unterschied, dalR es im GroRraum Las Vegas lUberhaupt keinen regionalen
Schienenverkehr gibt und entsprechende Mittel an ein Projekt gebunden wiirden, das zur
FlachenerschlieBung tiberhaupt nichts beitrégt. Die einstmals propagierte Verbindung bis
Los Angeles wird auf3er von Transrapid International von niemand mehr als realistisch be-
trachtet, was angesichts der groRen Entfernung und den daftir nicht allzu vielen Passagieren
nicht weiter verwundert.

Atlanta

Atlanta hat 1979 eine Metro in Betrieb genommen; das Netz besteht heute aus einem einfa-
chen Achsenkreuz mit kurzen Zweigstrecken. Die Nord-Sud-Linie reicht bereits seit 1988 bis
zum William B. Hartsfield Airport; der noch dazu in weniger als 15km Entfernung vom Stadt-
zentrum liegt. Auch hier gilt: 50km Strecke kdnnen nur regionale ErschlielZungsfunktion ha-
ben. Dazu palit, daf? derzeit keine Metrostrecken im Bau sind. Die oft gewahlte Formulierung
,D0km fur die Verbindung von Atlanta zum Flughafen® ist geographisch unsinnig.

Damit wére dieses Vorhaben ein verkehrswirtschaftlicher Schildbirgerstreich. Einer der we-
nigen Flugh&fen in den USA, der mit einem Metrosystem erschlossen ist, bekdame eine
zweiter Erschlie3ung, die die Metro zwangslaufig wirtschaftlich kannibalisieren muf3.
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Pittsburgh-Greensburg

Greensburg mit seinem Campus (16 000 Einwohner )ist ca 50 km entfernt. Dazwischen lie-
gen noch einige Stadte, die zum Teil noch gréer sind (Mc Keesport, 23 000Einwohner). Ein
Expressverkehr ist hier nicht sinnvoll. Sollte der Flughafen mit angeschlossen werden, und
damit mehrere Halte notwendig werden, ware der Transrapid die eindeutig falsche Techno-
logie fur diese regionale Erschliel3ung.

Baltimore —Washington

Diese Strecke hétte als einzige keinen Zwischenhalt. Sie liefe parallel zur einzigen elektrifi-
zierten Fernbahnstrecke in den USA (elektrische S-Bahnsysteme gibt es nur rund um New
York und Philadelphia sowie zwei Strecken in Chicago). Die Linie Washington-Boston hat
zudem als einzige ein annéhernd ,europaisches, Fahrplanangebot. Eine Bereitschaft der
amerikanischen Offentlichkeit die bestausgebaute Strecke durch eine um mehrfaches teure
Konkurrenz zu schadigen ist seit langer Zeit nicht erkennbar.

3.4.2. Beurteilung der Absatzchancen in Schwellenlandern und sonstige Landern

Golfregion

Fur den ca. 800 km langen Korridor Bahrein — Katar — V.A.E. gibt es in deutschen Industrie-
kreisen Uberlegungen fiir eine Studie zum moglichen Einsatz des Transrapid. Die Emirate
beharren allerdings auf der Moglichkeit Guter zu beférdern zu kénnen wie es alle Eisenbah-
nen kénnen.

Grundsatzlich ist in der Golfregion noch das unproblematischste Einsatzgebiet des Transra-
pid zu finden — zahlungskraftige Staaten, zahlungskraftige Klientel sowie eine an wenigen
Punkten geballte Bevolkerung und dazwischen Wiiste. Eine solche Konstellation findet sich
weltweit sonst nirgends. Das Stichwort Giterverkehr zeigt allerdings auch hier die Unterle-
genheit des Transrapid gegentber der klassischen Eisenbahn. Beim Gutertransport ist die
mangelnde Kompatibilitat besonders augenféllig: Ein ganzer Zug kann weniger als 2 moder-
ne Lastwagen transportieren. Auch unter den vordergriindig etwas glinstigeren Bedingungen
wird ein Einsatz sehr unwahrscheinlich sein. Angemerkt sei, daf3 Saudi-Arabien derzeit
enorme Mittel in den Aufbau eines modernen Eisenbahnnetzes steckt, welches die ganze
arabische Halbinsel Uberziehen soll (woran tbrigens auch Siemens partizipiert). Auch ein
Transrapid am Golf wirde sich also mittelfristig als Fremdkdrper in einem groR3en Eisen-
bahnnetz wiederfinden.

In Mittel- und Lateinamerika:

Mexico war in den letzten Jahren das Land ,das wahrscheinlich am meisten sein Schienen-
system der damaligen strikten Liberalisierungsmode von Weltbank und IMF opfern musste.
Wenn Investitionen in Schienensysteme bereitgestellt- die Anzeichen mehren sich- wirden,
waren sicher die Optimierung der klassischen Verbindungen prioritar.Vegleichbares gilt fur

Chile, Argentinien und Brasilien.

In Asien:

Indien

Eines der gro3ten Eisenbahnlander der Erde hat zweifelsohne eine grofien Modernisierungsbedarf.
Bei dem Besuch des indischen Ministerprasidenten im Deutschland im Mai 06 wurde auch ein
Kooperationsabkommen Uber Eisenbahnfragen geschlossen, vom Transrapid war wohlweislich
nicht die Rede. In Indien sind andere Projekte vorrangig.

China

Der historische Sonderfall Shanghai kénnte aus Prestigegriinden eventuell einen Nachfolger
erfahren. Eine Verlangerung der vorhandenen Strecke nach Hangzhou ist zwar im Ge-
sprach, die bereits erfolgte Vergabe des Baus einer Hochgeschwindigkeits-Eisenbahn-
strecke von Hangzhou nach Nanjing macht aber deutlich, dal’ es keine dariber hinaus ge-
henden Entwicklungsmdglichkeiten fur die Transrapid-Anlage in Shanghai geben wird.
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2001 hatte der damalige Ministerprasident Xong Rhi ein ideales Druckmittel fir den von ihm
gewunschten Magnetzug. Fir den in Deutschland ausgebildeten Elektroingenieur war der
Wunsch der beiden Konzerne Thyssen-Krupp und Siemens auf dem chinesischen Markt mit
ihren Produktpaletten Fuf3 zu fassen ein gute Gelegenheit, glinstig den Zug gebaut zu be-
kommen. Verlassliche Betriebsdaten sind nicht erhéltlich, auch keine 6konomischen Daten.
Sollte sich die kleine Tranrapidfraktion in China durchsetzen, werden die 6konomischen Ef-
fekte in Deutschland sehr klein sein. Ein Bau kdme nur bei einem sehr hohen Fertigunganteil
in China in Frage. Ein Bezug zum Minchner Projekt ist schwer herzustellen.

Russland

Das russische Eisenbahnsystem ist @hnlich wie das chinesische in seiner Grundsubstanz
gut. Es konnte sicher eine Reihe von Modernisierungen gut vertragen. Es erscheint wesent-
lich aussichtsreicher die Vertrage zu ICE-Lieferungen auszubauen, als die vollig neue Tech-
nologie zu implementieren. Dies gilt um so mehr, als die klimatischen Herausforderungen
wesentlich robustere System erfordern; bereits eine groRe Hirde fur den ICE.

3.4.3. Beurteilung der Marktchancen in Landern der Dritten Welt

In all diesen Landern ist ein Einsatz in den nachsten 10-15Jahren ausgeschlossen. Er wird
auch nicht von Projektantenfirmen vorgeschlagen. Die Lander verflgen nicht Gber die noti-
gen Geldmittel zum Bau des Premiumszuges. Es waren auch nicht gentigend Kundengrup-
pen fir diesen teuren Zug als Fahrgéste zu gewinnen. Zudem fehlt weitgehend der techno-
logische Unterbau zum Unterhalt. Die stromwirtschaftlichen Bedingungen (stabile Netzeim

Hochspannungsbereich und Erzeugerkapazitaten) sind fast rirgends gegeben.

Damit scheiden Afrika (mit Ausnahme von Sudafrika) und Teile Asiens und Mittelamerikas

als potentielle Einsatzgebiete aus

Die Transrapidtechnologie hat somit aus mehreren Griinden in der Gberschaubaren
Zeitspanne von 10 bis 15 Jahren im besten Fall Nischenchancen. Das System ist ein
absolutes Premiumprodukt der obersten Preisklasse und hat allein daher nur wenig
Einsatzfelder. Hier sei auch an die engen Markte fur die Hochgeschwindigkeitsziige
ICE TGV und Shinkansen erinnert. Kostendegressionseffekte durch Serienfertigung
waren systembedingt minimal. In Landern der 3. Welt fehlen fast alle Voraussetzun-
gen.

In den Schwellenlandern sind andere Projekte weit vorrangiger, da auch dort die Mittel
begrenzt sind. In den Landern der 1. Welt haben die konkurrierenden Eisenbahnsy-
steme fast Uberall technologisch aufgeholt zu ca. 50% der Kosten. Der Markt ist damit
auch dort winzig. Damit kdnnen relevante volkswirtschaftliche Effekte ausgeschlos-
sen werden.

4. Verstol3 gegen Schutzbestimmungen nach Arten- und Naturschutzrecht,
Umweltvertraglichkeit

Im folgenden werden die Auswirkungen des Vorhabens auf Natur und Landschaft und die
Schutzguter nach der UVS bewertet, soweit nicht FFH-spezifische Punkte betroffen sind
(siehe Kap. 5).

4.1. Nicht ausgleichbare Eingriffe in Flora und Fauna

Zunéchst ist generell zu kritisieren, dass die Datenlage fur die Beurteilung der Auswirkungen
lickenhaft und unzureichend ist. Dies wird in der UVS selbst eingeraumt, z.B. :

,0.8 Hinweise auf Schwierigkeiten bei der Zusammenstellung der Unterlage nach § 6 Abs. 4 S. 1 Nr. 3
UVPG (S. 321 UVS PFA 31): Zur Prognose der Auswirkungen der Magnetschnellbahn (nachfolgend
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MSB abgekiirzt) auf Tiere bestehen derzeit noch Unsicherheiten auf wissenschaftlicher Seite. Dies gilt
insbesondere fiir die 1998, 1999 und 2005 durchgefihrten Untersuchungen zu Vogelkollisionen und
zu deren Vermeidung und Verminderung. Die Beobachtungen an der Transrapidversuchsanlage
Emsland lassen sich aufgrund der unterschiedlichen Umgebungsverhéltnisse und betrieblichen Be-
dingungen nur in bestimmten Grenzen auf die MSB Ubertragen. [...] Ebenfalls gro3e Unsicherheiten
bestehen bei der Abschéatzung der Kollisionsgefahr fiir Fledermause. Es gibt keine spezifischen Un-
tersuchungen der Kollisionsgefahr von Flederm&usen mit Magnetschnellbahnen, und nur wenige Un-
tersuchungen tber Kollisionen im Stral3enverkehr. Diese Ergebnisse lassen sich nicht auf die MSB
Ubertragen. Die Daten zu Flederm&usen im Untersuchungsraum lassen keine Abschatzung der Po-
pulationsgrof3en der einzelnen Arten zu, so dass Aussagen auf Populationsebene nicht méglich sind.”

Insgesamt ist mit folgenden erheblichen negativen Auswirkungen auf Flora und Fauna zu
rechnen:

Vogelschlag und erhebliche Kollisionen mit Végeln: Es ist davon auszugehen, dass
die Transrapidtrasse insbesondere im aufgestanderten, deutlich Gber Gelandeoberkante
liegenden Teil von Greifvogeln als Ansitzwarte zur Jagd bzw. von Singvdgeln als Sing-
warte genutzt werden wird. In Anbetracht der extrem hohen Geschwindigkeiten (im Be-
reich der Gemeinden Eching und Neufahrn bis zu 350 km/h, im Bereich der Isarauen
285 km/h) ist das Vogelschlagrisiko, welches vom Transrapid ausgeht, extrem und stellt
damit einen erheblichen Eingriff in die betroffenen Vogelpopulationen dar. Es ist beson-
ders darauf hinzuweisen, dass ,wegen der hohen Fahrgeschwindigkeit der Magnet-
schwebebahn ... das Gefahrdungspotential fur die Singvogel allgemein Uber dem des
StraRen- und Schienenverkehrs [liegt]” (S. 91 UVS PFA 31, eigene Hervorhebung).
Greif- und Singvogel sind in allen Planfeststellungsabschnitten vorhanden, teilweise sind
sogar Bruthabitate von Greifvogelarten betroffen, z.B. beim Mausebussard durch randli-
che Eingriff in zur Brutzeit genutzte Biotopkomplexe. Die Eingriffe sind somit keinesfalls
unerheblich. Dies gilt sowohl fiir die Vogelarten der Geholze als auch des Offenlandes.

entsprechende Kollisionen mit Flederm&usen und Insekten. Die Aussagen zum Kollisi-
onsrisiko von Insekten sind in den Unterlagen widersprichlich: Zum einem heil3t es: ,Die
Gefahr von Individuenverlusten durch Fahrbetrieb und eine Erhéhung der Trennwirkung
durch die MSB sind auf Grund der Fuhrung des MSB-Fahrwegs in hoher Aufstéanderung
nicht anzunehmen" (S. 99 UVS). Dagegen steht die Aussage: ,Betriebsbedingte Auswir-
kungen durch direkte Kollisionen kénnen im Bereich von Gewé&sserquerungen auch zu
Individuenverlusten bei fliegenden Insektenarten fuhren.” (S. 92 UVS). Tatsachlich ist
hier von einem erheblichen Kollisionsrisiko auszugehen.

Erhebliche Barrierewirkung fur Grof3- und Kleinsauger sowie Reptilien, Amphibien,
Lufkafer, Heuschrecken, Libellen etc.: Die vorhandene Infrastruktur bedeutet bereits
eine ,hohe Vorbelastung® fir Gro3sauger (S. 103, UVS PFA 31). Die ,geringfligige Ver-
schlechterung der derzeitigen Situation“ durch den zusatzlichen Bau der Magnetschnell-
bahn sei als ,nicht erheblich* einzustufen. Diese Einschatzung wird zurtickgewiesen. Ge-
rade in Gebieten mit ohnehin schon hoher Belastung sind weitere Verschlechterungen
unbedingt zu vermeiden. Die Behauptung, die Wanderbewegungen fanden auch nach
Umsetzung des Vorhabens statt, ist durch keinerlei wissenschaftliche Argumente belegt.

Storung der Arten durch Larm: beispielsweise werden ,die Storwirkungen auf das
Bruthabitat des besonders stérungsempfindlichen Sperbers (Biotopkomplex 10) durch
Larm als erhebliche Auswirkung mit sehr hohem Beeintrachtigungsgrad bewertet” (S.
100, UVS PFA 11). In der Bewertung der Eingriffe wird dies aber zu wenig betrachtet.

Erhebliche Bau- und anlagenbedingte Flacheninanspruchnahmen fir Vogel, Fle-
derméuse, Amphibien, Libellen, Heuschrecken oder Laufkafer (darunter auch streng ge-
schitzte Arten, z.B. im PFA 31) und damit entsprechende erhebliche Habitatverlust.

Beeintrachtigungen der Gewdasserqualitét und damit des Lebensraums von Fischen, Li-
bellen o.a.. Hierbei sind nicht einmal alle betroffenen Artengruppen untersucht, bei-
spielsweise fehlt eine Untersuchung der Fischfauna in dem zu verfiullenden Baggersee
bei Achering.
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Beziglich der Anmerkungen zu einzelnen Arten verweisen wir exemplarisch auf unsere
Ausfihrungen zu den streng geschitzten Arten (s.u., Kap. 4.3). Wie fir die streng ge-
schitzten Arten gilt auch fur die anderen Arten eine hohe Beeintrachtigung durch die ge-
nannten negativen Auswirkungen,.

Auch beziiglich der Unwirksamkeit der in der Planung vorgesehenen Vermeidungs-
maflnahmen zur Reduzierung der negativen Auswirkungen verweisen wir auf die
ausfuhrlichen Darstellungen zu den streng geschutzten Arten (s.u., Kap. 4.3.).

Erganzend ist generell anzufiihren, dass in der UVS ausgefuhrt wird: ,Zahllose, nicht
quantifizierbare Faktoren sind bei der Abschatzung der Kollisionen zu berlcksichtigen,
z. B. [...] Bundelungseffekte, Gewohnungseffekte, Verhaltensmuster [...] u.v.a.” und
~S0fern Nachtverkehr besteht oder geplant ist, ist von einer besonderen Betroffenheit
von Greifvdgeln auszugehen” und ,Zu Gehdolz bewohnenden Végeln sind derzeit keine
gesicherten Aussagen mdoglich” (S. 92 UVS PFA 21). Somit ist auch nur unzureichend,
dass die Gefahr des Vogelschlages im stadtischen Bereich durch La&rmschutzwande
gemindert werden soll (UVS PFA 11). Auch die Wirksamkeit der geplanten Vergra-
mungsmassnahmen muss bezweifelt werden. Entlang der Trasse sollen leere Vogel-
nester entfernt werden, um Vogel aus der Umgebung der MSB-Trasse fern zu halten.
Zudem ist vorgesehen, durch starken L&rm sowie starke optische Reize Végel zu ver-
gramen. Diese aktiven Vergramungsmassnahmen sind keine Vermeidungsmafnah-
men, sondern stellen selbst einen Eingriff dar durch groRRerflachigen Funktionsverlust
von Flachen entlang der (oberirdischen) Trasse. Dies ist aber in der Eingriffsbewertung
und —bilanzierung nicht berticksichtigt, es wird lediglich die Stérwirkung der Trasse
selbst sowie der MSB-Zlige bewertet.

Damit sind die Eingriffe in Flora und Fauna bei Realisierung der Planung weder ver-
meidbar noch ausgleichbar. Sie sind durch Realisierung von Alternativen (s.0.) ver-
meidbar und daher nach Art. 6 BayNatSchG zu unterlassen.

4.2. Nicht ausgleichbare Eingriffe in Biotope, Verstol3 gegen Art. 13d Bay-
NatSchG

Die Planung bedeutet in allen Planfeststellungsabschnitten eine bau- und anlagebedingte
Zerstdrung und Beeintrachtigung der Lebensraumfunktionen von Biotopen in erheblichem
Umfang, darunter auch nach Art. 13 BayNatSchG geschitzte Biotopflachen.

Flachen nach Art. 13d BayNatSchG unterliegen dem Beseitigungsverbot und dem
Verbot der Beeintrachtigung. Nicht ausgleichbare Eingriffe in diese Bestande sind ab-
zulehnen und nicht genehmigungsfahig, da keine Ausnahmetatbestéande (Uberwiegen-
de Grinde des Gemeinwohls) vorliegen (s.o0.).

Sehr hohe Beeintrachtigungen sind beispielsweise fur PFA 11 fur folgende Biotope festzu-
stellen:

Trocken-magere Vegetation und ein Feldgehdlz auf der Freiflache des ehemaligen Gas-
werkes in Moosach, Teilflachen sind nach Art. 13d BayNatSchG geschitzt (Biotopkom-
plex 2 nach UVS, Nr. 468 und 113 nach Stadtbiotopkartierung), Vorkommen gefahrdeter
Arten (RL 1, 2, 3), z.B. der Wechselkréte (Bufo viridis, RL 1), Blaufligelige Odland-
schrecke, Flussregenpfeifer u.a., hohe Standortsdiversitat. Durch den Bau des Transra-
pid wird zudem das existierende Magerrasenverbundkonzept in Frage gestellt, da ein
Eingriff in ein Lieferbiotop des Verbundes erfolgt. Die Bauphase wird zudem auf groReren
Flachen erheblichen Nahrstoffeintrag und damit Entwertung des Biotopes bedeuten.
Durch die Erschitterungen besteht zudem Einsturzgefahr der unterhdhlten Biotopflache,
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die fur die Wechselkréte besonderes Riickzugsareal ist. Zudem handelt es sich um einen
Eingriff in eine Ausgleichsflache. Wir verweisen auf ganz neue ausfihrliche Beschrei-
bungen zum Wert der Flache (Erhebungen des LBV).

Magere Brachflache 6stlich der Kolonie Eggarten (Biotopkomplex 6, Nr. 443 der Stadt-
biotopkartierung) mit warmeliebender Ruderalflur und trockener Initialvegetation sowie
hoher Artenvielfalt und stark gefahrdeten Arten wie der Blaufliigeligen Odlandschrecke
oder dem Idas-Silberfleck-Blauling. Wir verweisen auf neue ausfuhrliche Beschreibungen
zum Wert der Flache (Erhebungen des LBV). Flache ist Teilflache nach Art. 13d Bay-
NatSchG.

Thermophiler Saum entlang ehemaliger Bahntrasse 6stlich der Heidelerchenstrale, kar-
tierte Hecken sind als Geschiitzter Landschaftsbestandteil ausgewiesen, Flache ist nach
Art. 13d BayNatSch geschitzt (Biotopkomplex 8 nach UVS, Nr. 37 der Stadtbiotopkartie-
rung,)

Trocken-magere Vegetation entlang der Bahnlinie auf Hohe Lerchenauer Strasse (Bio-
topkomplex 10, Nr. 383 der Stadtbiotopkartierung).

Insgesamt werden beispielsweise im PFA 11 5,1 ha nach Art. 13d BayNatSchG geschiitzte
Biotopflache bau- und anlagenbedingt zerstort.

Des weiteren ist beispielsweise im PFA 11 der Verlust von 1,1 ha Biotopen mit hohem flori-
stischem Wert (mittelfristig wiederherstellbare Biotope wie Feldgehélze und Gebiische) und
von 7,3 ha mit mittlerem floristischem Wert wie Altgrasfluren oder Vegetation an Bdschungen
zu verzeichnen.

Auch in den anderen Planfeststellungsabschnitten sind nach Art. 13 BayNatSchG geschiitzte
Flachen betroffen, beispielsweise im PFA 21 die Biotope mit den Nummern 77 (Gewasser-
begleitgehdlz, Streuwiese), 78 (Feuchtwald, im LSG), 84 (Schwebelbach, Gewasserbegleit-
geholz, LSG), 95 (Feuchtgebiisch), 99 (SchleiRheimer Kanal, Gewéasserbegleitgehotlz), 103
(Initialvegetation und Kalkmagerrasen mit hoher Artenvielfalt, LSG).

Im PFA 31 kommt es mit der vorliegenden Planung zur baubedingten Beeintrachtigung von
62 Biotopen, zur anlagebedingten Beeintrachtigung von 64 Biotopen und zur betriebsbe-
dingten Beeintrachtigung von 27 Biotopen. Betroffen ist ein erheblicher Teil hochwertiger,
schwer wiederherstellbarer, nach 13d BayNatSchG geschiitzter Biotopflachen bzw. nach
FFH-RL geschitzter Lebensraumtypen. Analog zu den Ausfiihrungen zu der FFH-VP (s.u.
Kap. 5) sind diese Eingriffe auch nach BayNatSchG als erheblich und nicht ausgleichbar
anzusehen.

Im Bereich des ehemaligen Kiesabbaugebietes Achering und den Neufahrner Mihlseen wird
in wertvolle Gebusche, Pionierstandorte, teilweise in nach § 30 BNatSchG und/oder Art. 13 d
BayNatSchG geschitzte Ufergeholze, Weichholzaue und magere Saume (Hochwasserdei-
che) sowie Stillgewasser (Baggerseen) eingegriffen. Auch in den Biotopkomplexen zwischen
der Abzweigung des Flughafenzubringers und dem Ende des PFA 31 am Pférreraugraben
sind erhebliche Auswirkungen zu erwarten. Der Beeintrachtigungsgrad durch Flacheninan-
spruchnahme der Biotope ist mittel bis hoch, in geschiitzten Bereichen sehr hoch und die
Auswirkungen werden, wenn auch nur auf kleiner Flache als erheblich eingestuft. Der bau-
und anlagebedingte Lebensraumverlust erfolgt in den empfindlichen, geschitzten Bereichen
in Biotopen mit hoher Bedeutung fur die Flora und langerer Entwicklungsdauer.

Zu den Zweifeln an der Wirksamkeit der auch zum Schutz der Biotope vorgesehenen Ver-
meidungs- und AusgleichsmalRnahmen verweisen wir auf die folgenden Ausflihrungen zu
den geschutzten Arten (s.u., Kap 4.3.).

Damit sind die Eingriffe in die teilweise nach Art. 13d BayNatSchG geschitzten Bioto-
pe bei Realisierung der Planung weder vermeidbar noch ausgleichbar. Die Ausnahme-
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tatbestande liegen nicht vor, die Eingriffe sind durch Realisierung von Alternativen
(s.0.) vermeidbar, und daher nach Art. 6 und Art. 13d BayNatSchG zu unterlassen.

4.3. Verstol3 gegen die artenschutzrechtlichen Bestimmungen fir geschutzte
Arten

Die Fachbeitrage zum strengen und besonderen Artenschutzrecht nach Bundesnaturschutz-
recht stellen die negativen Auswirkungen auf die streng geschiitzten Arten teilweise nicht
umfassend genug und in der Bewertung zu gering dar.

Bei den Saugern, Vogeln und Fledermé&usen wird die Barrierewirkung und Kollisiongefahr
deutlich unterschatzt (s.0.). Speziell zu den streng geschiitzten Arten ist festzustellen, dass
viele Arten wie der Baumfalke, Habicht, Sperber, Schwarzspecht, Kiebitz, Eisvogel oder alle
vorkommenden Fledermausarten in der UVS / in der Artenschutzprifung als ,kollisionsge-
fahrdet" eingestuft werden. Dazu kommen teilweise noch erhebliche Lebensraum-Verluste
durch die Bauphase (z.B. Zwergmaus), durch die nétigen Rodungen und Aufwuchsbe-
schrankungen fir die Arten des Auwaldes / der Isar sowie durch die Flacheninanspruchnah-
me von Nahrungsbiotopen westlich der B11 auch fiir Arten wie den Kiebitz. Dabei ist es vol-
lig unzureichend, wenn beispielsweise bei den Fledermé&usen der Verlust von Totholz nicht
als Zerstdrung im Sinne des Artenschutzrechtes betrachtet wird, ,weil ausreichend potenti-
elle Quartierstandorte in der Nahe zur Verfiigung stehen.“ (S. 91 LBP PFA 31) — zumal dann
bei den AusgleichsmalRnahmen im LBP sehr wohl eine AusgleichsmalRnahme (Fledermaus-
ké&sten) als den Ersatz fir den Verlust von Baumhdhlen vorgeschlagen werden (S. 191). Wi-
derspriche finden sich auch bei den Végel, z.B. beim Schwarz- und Grauspecht: die
Schlussfolgerung, dass keine artenschutzrechtlich relevante Lebensraumzerstérung verlie-
gen soll, ist angesichts der Aussage: ,Rodungen im Auwald .... verkleinern das Lebensrau-
mangebot.“ nicht nachvollziehbar (S. 95 LBP PFA 31).

Weiterhin kommen Beeintrachtigungen durch die Erhéhung und rdumliche Ausweitung des
Larmbandes dazu, die in den Planungsunterlagen jedoch (aul3erhalb des FFH-Gebietes)
kaum betrachtet wird, obwohl sich beispielsweise in der UVS zum PFA 11 folgende Aussage
findet: ,die Stérwirkungen auf das Bruthabitat des besonders stérungsempfindlichen Sper-
bers (Biotopkomplex 10) durch Larm [wird] als erhebliche Auswirkung mit sehr hohem Be-
eintrachtigungsgrad bewertet” (S. 100). Diese Larmempfindlichkeit findet in der artenschutz-
rechtlichen Bewertung keinerlei Erwahnung, ihre Prifung ist somit unzureichend.

Unzureichend ist die Priifung auch durch das Fehlen der Darstellung der Beeintrachtigung
des Schwarzmilans, dessen Brutvorkommen in den Isarauen bei Achering (FFH-Gebiet
Isarauen) schwerst beeintrachtigt wirde. Dieses Versaumnis stellt einen erheblichen Unter-
suchungsmangel dar. Der BN hat bereits in seiner Stellungnahme zum Raumordnungsver-
fahren vom 28.02.2002 auf dieses Brutvorkommen in den Isarauen bei Achering und dessen
massiv Beeintrachtigung hingewiesen. Diesem Hinweis wurde offensichtlich nicht nachge-
gangen.

Bei der Gruppe der Libellen wird fir Coenagrion ornatum (die noch dazu falschlicherweise
nicht als FFH-Anhang Il-Art behandelt wird, s.u.) nur festgestellt, dass baubedingte Auswir-
kungen nicht auszuschlie3en sind (S 21 PFA 32), ein Kollisionsrisiko wird aber als ,nahezu*
ausgeschlossen (S. 54) angenommen. Das Kollisionsrisiko ist somit ebensowenig wie die
Beeintrachtigungen wahrend der Bauphase (v.a. durch Sedimenteintrag) vollstandig auszu-
schlieBen. Bezuglich der widerspriichlichen Aussagen zum Kollisionsrisiko fur Insekten all-
gemein verweisen auf die Ausfihrungen unter Punkt 4.1. (s.0.). Ladnger anhaltende Ver-
schmutzung des Gewassers (Sedimenteintrag, Tribung) fihrt mit hoher Wahrscheinlichkeit
bei dieser empfindlichen Art auch zu Beeintrachtigungen der Larvenstadien gewasserab-
warts. Auch mit Durchfihrung der dargestellten MaRnahmen zur Vermeidung kénnen erheb-
liche negative Auswirkungen nicht vollstandig ausgeschlossen werden. Der Pférreraugraben
ist nach Untersuchungen ober- und unterhalb des durch Eingriffe betroffenen Teilstiicks von
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hoher Bedeutung als Reproduktionsbiotop der vom Aussterben bedrohten Vogel-
Azurjungfer. Somit ist sicher die bauzeitliche, wahrscheinlich auch die betriebsbedingte Aus-
wirkung durch die hohe Bewertung dieser Art als erheblich einzustufen.

Bei den Reptilien ist beispielsweise die Auswahl der représentativen Arten unzureichend. Es
ist fachlich absolut nicht nachvollziehbar, weshalb bei einer angeblich nicht zu erwartenden
Beeintrachtigung der Bergeidechse auch Blindschleiche und Ringelnatter nicht beeintrachtigt
sein sollen (S. 117 Anhang 3 PFA 31). Diese reduzierte Betrachtung ist falsch. Das gilt auch
fur den Verzicht der Prifung der Auswirkungen auf die Schlingnatter, weil fir die angeblich
reprasentative Zauneidechse keine Beeintrachtigung zu erwarten sei. Wir weisen darauf hin,
dass einer der betsen Schlingnatter-Lebensraume Deutschlands praktisch frei von Zaunei-
dechsen ist. Damit wird die Gefahrdung fur die Schlingnatter (Coronella austriaca, auch FFH
Anhang IV-Art) vollig falsch bewertet, da es Hinweise gibt, dass die Art sehr empfindlich auf
Erschitterungen reagiert. Zum anderen wird durch den Beschattungseffekt des Briicken-
bauwerks ein fur die Schlingnatter ungtinstiges Kleinklima geschaffen. Die Ausbreitung der
Art ist durch diese Barriere-Wirkung deutlich gestort. Diese Beeintrachtigung ist deshalb er-
heblich, weil die Schlingnatter-Population am Kiesweiher dstlich des AS Freising Sud relativ
klein ist. Zudem ist die Behauptung, die Schlingnatter ware im PFA 31 nicht von der Planung
betroffen, falsch.

Erhebliche Lebensraumverluste treten auch fir streng geschiitzte Amphibienarten auf. Im
Bereich des ehemaligen Abbaugebietes Achering werden Laichgewasser des Seefosches
verfillt bzw. teilverfullt und damit zerstort.

Bezuglich der Bewertung der Aussagen zum Biber verweisen wir auf die Ausfiihrungen in
Punkt 5. zu den FFH-Vertraglichkeitsprifungen (s.u.). Es ist stark zu bezweifeln, dass die
wahrend der Bauzeit empfohlenen Mafinahmen zur Ablenkfitterung des Bibers wirksam
werden. Es wurde zudem nicht bertcksichtigt, dass der Biber auch die naturnahen Bagger-
seen bei Achering als Lebensraum nutzt. Gerade am kleinen westlichen Baggersee, der laut
Planfeststellungsunterlagen vollstandig verfillt wird, wurden Nagespuren dieser geschitzten
Tierart gefunden.

Bezlglich der Beurteilung weiterer FFH ll-Arten siehe ebenfalls Kap. 5 (s.u.).

Auch bei den streng geschutzten Pflanzenarten, Flechten und Pilzen sind erhebliche Beein-
trachtigungen durch Flachenverluste gegeben. Die Verluste kdnnen bei Realisierung des
Vorhabens nicht vermieden werden, die Schaffung von Ausgleichsflachen bedeutet nicht per
se einen neuen Standort fir diese Arten.

In den Planungsunterlagen wird die Erheblichkeit der Beeintrachtigungen, insbesondere des
Kollisionsrisikos mehrfach festgestellt, aber durch Vermeidungsmafnahmen als vermeid-
bar und nicht mehr erheblich eingestuft. Dem ist zu widersprechen. Die Behauptungen sind
nicht belegt. Die Wirksamkeit mehrerer Malinahmen ist stark anzuzweifeln. Dies gilt fir:

die Ablenkfitterungen fur den Biber (V6). Unabhangig davon, dass diese MaRhahme in
ihrer Wirkung vollig unbelegt und vermutlich unwirksam ist, ist nicht nachvollziehbar,
warum sie ebenso wie die tageszeitliche Beschrankung der Bauarbeiten nur ,im Som-
merhalbjahr” (S. 183 LBP PFA 31) erfolgen soll. Es ist darauf hinzuweisen, dass Biber,
gerade wenn sie Junge fuhren, auch tagsiber aktiv sein kénnen. Wissenschaftliche Ar-
gumente werden nicht angefuhrt.

die ,Langgraswirtschaft” fir Greifvogel (V2). Abgesehen von der zweifelhaften Wirkung
ist hier festzustellen, dass die Tatsache, dass das Ziel ,fur Vogel und deren Beutetiere
[einen] unattraktiven Standort zu erhalten.” (S. 181 LBP PFA 31) per se einen weiteren
Eingriff darstellt, der keinesfalls eine Vermeidung darstellt. Zudem steht diese MalRhahme
im Widerspruch zu weiteren Vermeidungsmafl3nahmen, namlich der Anlage von trocke-
nen Heidestandorten (V3) und direkt anschlieRend offensichtlich die Anlage von Gehdlz-
bestanden (V1, V4) bzw. den Schutz bestehender Gehdlze (V7). Diese Malinahme steht
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auch im Widerspruch zu vorliegenden Konzepten, beispielsweise fur den Magerrasen-
verbund innerhalb Miinchens.

die Anlage von Ausgleichs- bzw. Ersatzlebensrdumen. beispielsweise erfolgt die Anlage
der Streuobstwiese (A5) unmittelbar angrenzend an die B11, Bebauung etc. und hat da-
mit weder eine Wirkung auf Landschaftsbild noch fiir die vielen Arten, fir die sie angeb-

lich wirken soll. Gerade fir die Hauptbetroffenen Arten des Auwaldes oder des Offenlan-
des ist sie ungeeignet.

die Verfillung von Kiesseen im Winter (vermeidet ja nicht den generellen Lebensraum-
verlust!),

die schonende Bauausfiihrung zur Vermeidung von Sedimenteintragen in Gewasser.
Diese an sich Selbstverstandlichkeit einer Bauausfiihrung kann nicht verhindern, dass
trotzdem Sedimente in die Gewasser eingetragen werden.

als auch insbesondere fir die geplanten Schutzwande an den Gewasserquerungen (V5).
Viele der Vogel- und Fledermausarten nutzen den gesamten Auwald als Lebens- und
Jagdraum, so dass Kollisionen im gesamten Trassenbereich zu beflirchten sind. Dies gilt
auch fur die entlang der gesamten Trasse jagenden Greifvdgel. Selbst wenn die Haupt-
guerungsstelle der Vogel- und Fledermausarten im Bereich der Gewasserquerungen wa-
re, ist nicht auszuschlieRen, dass dies andere negative Effekte hat: Zum einen kénnen
die Tiere angesichts der Schutzwande seitlich ausweichen und die Trasse seitlich zu
Uberqueren versuchen (mit erheblichem Kollisionsrisiko) und zum anderen kdnnen sich
die Tiere von der Schutzwand als verstarkte Barriere in Verbindung mit der Autobahn
vom Uberqueren ganz abhalten lassen (erhebliche Barrierewirkung). Beides wére eine
erhebliche Beeintrachtigung. Fur Insekten (z.B. auch Libellen) gilt zusatzlich die Gefahr,
dass sie den warmen windstillen Raum zwischen den Wanden aufsuchen werden und
dann ein erhebliches Kaollisionsrisiko bei Durchfahrt des Transrapid besteht.

Generell nicht vermeidbar ist die Verstarkung der Barrierewirkung. Es ist fachlich unumstrit-
ten, dass Tierdurchladsse eine umso gréRere Hemmschwelle bilden, je l&nger sie sind. Dass
die durch die Magnetschnellbahn bedingte Verlangerung des bestehenden Durchlasses um
ca. 30 % keine Auswirkungen haben sollte, muss deshalb bezweifelt werden. Bereits heute
zeigt sich, dass in den Isarauen flussaufwarts der S-Bahn-/Autobahnbrucke eine Population
von vermutlich tber 100 Rothirschen stationar vorkommt und trotz Wilddurchlass das durch
die Verkehrswege gebildete Hindernis nicht mehr Uberwinden kann.

Erhebliche negative Auswirkungen der Eingriffe sind daher nicht vermeidbar.

Auch die vorgeschlagenen Ausgleichsmafinahmen sind grossteils unwirksam und teilweise
auch generell fachlich ungeeignet (exemplarische Darstellung):

Fledermauskasten: die Malinahme stellt keinen Ausgleich, sondern einen Ersatz dar,
siehe auch: ,werden Fledermausquartiere geschaffen als Ersatz fir Baumhohlen ..." (S.
191 LBP PFA 31, eigene Unterstreichung). Ihre Wirksamkeit ist zudem nicht belegt, zu-
mal ja offensichtlich noch nicht einmal untersucht wurde, wo die Flugrouten genau ver-
laufen (,genaue Festlegung der Standorte erfolgt im Rahmen der Ausfihrungsplanung...”
S. 108 Anhang 3 PFA 31).

Anlage dauerhaft pflegebedurftiger Lebensraume: es ist unklar, wie deren dauerhafter
Erhalt sichergestellt werden soll.

Entwicklung eines Waldmantels (A9) ,dient insbesondere der Biotopvernetzungsfunktion®
(S.191 LBP und S. 108 Anlage 3 PFA 31): es wird nicht dargestellt, fir welche (ge-
schiutzten) Arten diese Funktion tatsachlich erflllt wird, zumal die Vernetzung an der
Transrapid-Trasse und der Autobahn endet. Hier wird eher wieder das Kollisionsrisiko
erhdht (Widerspruch zu den angeblichen Vermeidungsmaflinahmen mit dem Ziel der
Schaffung fur Tiere unattraktiver Standorte (s.0.).
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Aufforstung mit Arten des Auwaldes (A6): die geplante Pflanzung von Alnus glutinosa ist
angesichts der Zerstorung von Grauerlen-Waldern (Alnus incana !) kein Ausgleich (S.
190 LBP PFA 31). Die Darstellung, dass der Bereich der Pflanzung ,innerhalb der Isar-
deiche" liegt, ist momentan falsch. Zwar ist hier eine Deichriickverlegung vorgesehen,
aber eben noch nicht realisiert. Der hier vorgesehene Auwald, dessen Entwicklung Jahr-
zehnte in Anspruch nehmen wird, erhélt aber keine Verbindung zum alten Auwald, son-
dern ist von einem zu entwickelnden Altgrasbestand umgeben. In Verbindung mit dem
geplanten ,Bodenabtrag bis zum Grundwasserniveau“ (was vermutlich einen Eingriff von
2-3 m bedeuten wird !) und den bereits vorhandenen Goldruten-Bestéanden entlang der
Autobahn ist eine grof3e Gefahr gegeben, dass sich hier insbesondere Neophyten (v.a.
Goldrute) ausbreiten werden. Der Wert fiir die typische Flora des Auwaldes ist daher
stark in Frage zu stellen. Auch fir typische Tierarten ist die Malinahme zumindest die er-
sten Jahrzehnte ungeeignet (z.B. Altholzentwicklung fur Fledermause oder fir Schwarz-
specht nétig).

Anlage von Ersatz-Lebensraumen: beispielsweise ist es mehr als unwahrscheinlich, dass
ein ,Kleingewasser ... auf ehemaligen Ackerflachen” (S. 128 Anhang 3 PFA 31) einen
geeigneten Standort fur die Weil3e Seerose darstellen soll. Die Anlage von Hecken am
Pforreraugraben (E2) bzw. Brandgraben ist fir die Vogelazurjungfer sogar kontraproduk-
tiv. Der Ausgleich fur Beeintrachtigungen an feuchten Biotopen im Freisinger Moos ist
weder durch Heckenpflanzungen noch die Anlage der trockenen Heideflachen aus-
gleichbar.

Insgesamt ist auch das Ausgleichskonzept fiir die besonders geschitzten Arten wie
auch fir die restlichen Arten und Biotope in seiner Wirksamkeit stark eingeschrankt,
sehr kleinteilig, teilweise sogar isoliert und zudem teilweise in sich und gegeniber
den MalRRnahmenleitbildern widersprichlich. Dies gilt auch fir die ErsatzmalRnahmen.
Die Malinahmen sind ungeeignet insbesondere als Ausgleich/ Ersatz fur Verluste in
einem groflen zusammenhéngenden Lebensraum wie den Isarauen.

Insgesamt ist somit festzustellen, dass in zahlreichen Fallen der Verbotstatbestand nach 8
42 Abs. 1 Nr. 1 und 3 BNatSchG durch Individuenverluste, Zerstérung von Nahrungshabi-
taten und Stérung von Individuen erfillt ist. Weiterhin sind bei einigen Vogelarten die Ver-
botstatbestande nach Art. 5 VS-RL durch Kollisionsverluste und Stérungen gegeben. Die
in der artenschutzrechtlichen Beurteilung mehrfach vorgenommene Verneinung der Kollisi-
onsgefahr ist als unbegriindet und unbelegt zurtickzuweisen. Weiterhin sind fir die Arten des
FFH-Anhangs IV die Verbotstatbestande nach Art. 12 FFH-RL erflllt. Hierzu weisen wir
erganzend darauf hin, dass der EuGH mit Urteil vom 10.01.2006 Deutschland wegen unzu-
reichender Umsetzung der Artenschutzbestimmungen der FFH-RL im BNatSchG verurteilt
und eine strengere Einhaltung der Art. 12 ff. FFH-RL eingefordert hat. Jegliche unabsichtli-
che und absichtliche Stérungen auf die Arten des Anhangs IV sind zu vermeiden. Dies ist in
den Planungen nicht bericksichtigt.

Die artenschutzrechtlichen Verbotstatbestande sind somit weder vermeidbar noch
ausgleichbar. Zudem liegen Befreiungstatbestande weder nach BNatSchG noch nach
FFH-RL vor. Weder stellt der Verzicht auf die Planung eine unbeabsichtigte Harte dar, noch
ist die Abweichung mit den Belangen von Naturschutz und Landschaftspflege vereinbar noch
liegen Uberwiegende Griunde des Gemeinwohls bzw. zwingende alternativiose Griinde des
uberwiegenden offentlichen Interesses vor, da namlich die vorliegende Planung unzurei-
chend bzw. fehlerhaft begriindet und keineswegs alternativlos ist (s.0. Kap. 2, 3).

4.4. Nicht ausgleichbare Eingriffe in das Schutzgut Boden

Das geplante Vorhaben ist mit einem erheblichen Flachenverbrauch verbunden.

Nur exemplarisch fur den PFA 31 soll deren Auswirkung dargestellt werden: Fir insgesamt
5,97 ha und damit fur ca. 63 % der im PFA 31 bewerteten und durch das Projekt insgesamt
betroffenen natirlichen Boden und fir ca. 0,87 ha und damit fiir ca. 11 % durch das Projekt
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betroffenen Uberformten Béden mit Bodenfunktionen ist von erheblichen Umweltaus-
wirkungen auszugehen. Erhebliche Umweltauswirkungen mit sehr hohem Beeintrachti-
gungsgrad treten durch den dauerhaften Verlust von 1,50 ha natirlich gewachsener Boden
mit sehr hohem funktionalen Wert vor allem im Bereich der Isarauen und westlich der AS
Freising Sud auf. Ein mittlerer Beeintrachtigungsgrad wird fr die Inanspruchungsnahme von
insgesamt 4,47 ha natirlich gewachsenen Bodens mit Bodenfunktion ermittelt. Hierunter
fallen die dauerhaften und temporaren intensiven Beeintrachtigungen von Béden mit sehr
hohem funktionalen Wert und der dauerhafte Verlust von Boden mit mittlerem funktionalen
Wert. Der Verlust an funktionsfahigem intaktem Boden ist nicht ausgleichbar.

4.5. Nicht ausgleichbare Eingriffe in das Schutzgut Wasser

4.5.1. Grundwasser

Das Tertiargrundwasser ist fur die gesamte Region von essentieller Bedeutung. Eine Ge-
fahrdung dieses Grundwassers durch Vermischung der verschiedenen Grundwasserschich-
ten muss unbedingt vermieden werden. Das Eindringen quartaren Grundwassers in das an-
thropogen weitgehend unbeeinflusste und fir die Trinkwasserfassung essentielle tertiare
Grundwasser héatte gravierende Auswirkungen. Das Risiko eines gréReren Kurzschlusses
zwischen quartiaren und tertiaren Grundwasservorkommen kann laut UVS bei der Erstellung
von Stitzfundamenten nicht ausgeschlossen werden. In der Bauphase kann daher eine
Vermischung der Grundwasserschichten nicht ausgeschlossen werden. Da das Grundwas-
ser einen sehr hohen funktionalen Wert aufweist, wiirde ein solches Ereignis zu erheblichen
Auswirkungen auf das Schutzgut Wasser fiihren (S. 213 UVS).

Im Bereich des Flughafens Munchen (PFA 32) wird der Flinz (trennende Schicht) sogar
durchstol3en: ,Der Bau des Trog- und Tunnelbauwerkes fuhrt zur Durchstof3ung der tren-
nenden Dichtungsschicht. ... Die potentielle Gefahrdung der Vermischung bzw. des Durch-
schlages der verschiedenen Grundwasserkorper wahrend der Bauphase ist nicht auszu-
schlieRen.” (S. 124 UVS PFA 32). Die vorgesehenen Malinahmen sind keinesfalls geeignet,
diese Gefahr auszuraumen. Diese Gefahr darf keinesfalls in Kauf genommen werden.
Diese Gefahr besteht zudem auch wahrend des Betriebes, denn es ist zu beflirchten, dass
bei Betrieb der Magnetbahn durch die auftretenden Vibrationen eine Dichtigkeit nicht dauer-
haft erhalten werden kann. Es ist Giberhaupt nicht dargestellt, wie dies verhindert werden soll.
Es sei angemerkt, dass — im Gegensatz zu sonstigen Verkehren (U-Bahn etc.) — hier keine
Erfahrungswerte vorliegen.

Der Schlussfolgerung, dass diese Risiken durch geeignete Mal3nahmen ,vermieden bzw.
deutlich verhindert werden, so dass sie nicht mehr als erhebliche Auswirkung einzustufen
sind“ (S. 205 UVS PFA 32) ist somit deutlich zu widersprechen, sie ist weder nachvollziehbar
noch belegt. Die negativen Folgen einer nicht auszuschlieBenden Vermischung der
Grundwasserschichten sind nicht ausgleichbar.

Zudem besteht die ,Gefahr von Schadstoffeintragen” durch das ,voriibergehende Entfernen
oder Durchsto3en von Deckschichten. Bei geringen Grundwasserflurabstanden ist eine
Freilegung des Grundwassers moglich.” (S. 124 UVS PFA 32). Es sollen ca. 23 ha und
345.300 m?3 schiitzende Deckschichten beseitigt bzw. ausgetauscht werden — und dies bei
hoher Empfindlichkeit der Grundwasservorkommen. Es ist wenig glaubwurdig, eine Vermei-
dung dieser Eintrage nur durch ,Einhaltung der gangigen Schutzvorschriften* bzw. ,fachge-
rechten Umgang mit Treibstoffen, ...“ (S. 73 LBP) gewahrleisten zu wollen, da dies keine
Gewabhr fur unerwartete Schadensfalle ist. Zumal dann ausgefihrt wird, dass ,hier nur auf
diese Risiken hingewiesen® wird (S. 136) und die genauere Darstellung der méglichen
~punktuell sehr hohen erheblichen Beeintrachtigungen* erst ,bei Malinahmendurchfihrung*
erfolgen kann. Dies ist angesichts der Schwere der moglichen Folgewirkungen absolut unzu-
reichend als Genehmigungsgrundlage. Es ist somit von erheblichen Beeintrachtigungen
auszugehen. Der Eintrag von Schadstoffen ins Grundwasser ist nicht ausgleichbar.
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Die Bewertung der UVS, dass sich keine Konfliktschwerpunkte in Bezug auf das
Schutzgut Wasser ergeben, ist somit zumindest fir den PFA 32 falsch.

Ebenfalls nicht ausgleichbar ist die Reduktion der Grundwasserneubildung durch die
zunehmende Versiegelung. Ein echter Ausgleich ware nur die Entsiegelung einer minde-
stens genauso grol3en Flache.

Zur moglichen Beeintrachtigung des Grundwassers in den FFH-Gebieten siehe Kapitel 5.

4.5.2. Oberflachengewasser

Die Haupteingriffe in die Oberflachengewdasser werden in Zusammenhang mit der FFH-VP
behandelt (s.u.). Die Eingriffe in die Oberflachengewasser, z.B. die temporare Einengung
oder baubedingter mdglicher Sedimenteintrag in die Isar muss auch als erheblicher Eingriff
in das Schutzgut Wasser bewertet werden. Auch die Teilverfullung des Baggersees muss als
erhebliche Beeintrachtigung eingestuft werden.

4.6. Nicht ausgleichbare Eingriffe in das Schutzgut Landschaft, Erholung,
Mensch

Erhebliche Beeintrachtigungen des Landschafts-/Stadtbildes ergeben sich beispielsweise fir:

Kleingartenanlage an der Moosacher Strasse: Fir die betroffenen Nutzer gehen wichtige
Erholungsmaglichkeiten — insbesondere bauzeitlich, aber auch anlagenbedingt und damit
dauerhaft — verloren (PFA 11).

Im Bereich Feldbahnstrasse und Heidelerchenstrasse wird durch die hohe Gradientenla-
ge des Fahrweges (bis zu 9 m tber Gelande) und die begleitenden Larmschutzwalle das
Stadtbild visuell erheblich verfremdet. So entsteht eine ulierst massive optische Barriere
zwischen Olympiapark und dem Wohngebiet (PFA 11). Die Darstellung der UVS, warum
in diesem Abschnitt das Stadt- und Landschaftsbild als ,nicht wesentlich beeintrachtigt*
bewertet wird und ihm kein Konfliktschwerpunkt zugeordnet wurde, ist nicht nachvoll-
ziehbar.

Der Flachenverlust von 5,08 ha bei Achering verursacht erhebliche Auswirkungen (S
236/ 257 UVS PFA 31).

Im Mosaik aus Waldern und Wiesen 6stlich des Auwaldes missen Gehdlze entfernt wer-
den, die als Kompensationsmafinahme gepflanzt wurden (PFA 31). Dies wird als erhebli-
cher Verlust gewertet.

Der Auwald wird im Waldfunktionsplan als ,Wald mit besonderer Bedeutung fur das
Landschaftsbild“ eingestuft (S. 232 UVS PFA 31). Die Inanspruchnahme von Auwald ist
als erhebliche Auswirkung zu bewerten.

Die Verfillung der Seen bei Achering (S. 48 UVS PFA 31): ,Zur Erstellung der Fahrweg-
grundung wird der kleine westliche Baggersee vollstéandig, der mittlere See teilweise
verfillt. Am Ostlichen Baggersee wird lediglich die Uferlinie auf einer Lange von ca. 25 m
angepasst. Durch die Hohenlage der Trasse von ca. 8,5 m . GOK ist ein Zugang zu den
Seen von dem bestehenden Wirtschaftsweg aus ohne Einschrankungen mdglich.” — fragt
sich nur, woflr der Zugang unter der Magnetschwebebahn dann noch gut sein soll.

Auch die Neufahrner Muhlseen mussen teilverfullt werden und der naturnah entwickelte
Bewuchs gerodet werden (PFA 31).

Auch in der Bewertung der Erholungslandschaften sind Defizite vorhanden. Beispielsweise
wird die hochwertige Erholungslandschaft des Freisinger Mooses in der UVS sowie im LBP
Zu geringwertig, nadmlich nur mittelwertig, eingestuft. Dies ist absolut nicht gerechtfertigt.
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Trotz der Vorbelastungen ist das Landschaftsbild des Freisinger Mooses hochwertig (vgl.
auch Landschaftsschutzgebiet-Verordnung). Entsprechend ist auch der Eingriff zu gering
bewertet. Die Erholungslandschaft Freisinger Moos wird in ihrer GroRRe reduziert, die Trenn-
wirkung der Autobahn erhoht und der Larmkorridor weiter in das Gebiet hinein geschoben.
Diese Auswirkungen sind erheblich und weder durch Vermeidungsmafnahmen vermeidbar
noch durch Ausgleichsmalinahmen ausgleichbar. Vollig unbericksichtigt in der Bewertung
ist der Verlust der Erholungsfunktion fiir die Flachen zwischen der geplanten Transrapid-
Trasse und der A92 im Bereich des Autobahnkreuzes Neufahrn.

Die beeintrachtigten Landschaftsbildeinheiten sind tberwiegend von hohem funktionalem
Wert fur die Naherholung. Wohnortnahe Flachen verlieren ihre Attraktivitat fur die Naherho-
lung. Betroffen sind auch Landschaftsschutzgebiete oder landschaftlichen Vorbehaltsgebie-
te, teilweise auch regionale Griinziige. Waldflachen, die nach Waldfunktionsplan tberwie-
gend von besonderer Bedeutung fur das Landschaftsschutzgebiet sind, werden in Anspruch
genommen (PFA 31). Insgesamt wird auch das Landschaftsbild und der Wert fir die
Naherholung erheblich beeintrachtigt und an dieser Stelle auch nicht ausgleichbar
beeintrachtigt.

4.7. Nicht ausgleichbare Eingriffe in das Schutzgut Mensch (Erschitterung,
elektromagnetische Strahlung)

4.7.1. Immissionen durch Luftschall

In den Planfeststellungsunterlagen wird, wenn es um Belastigungen fur die Anwohner ent-
lang der geplanten Transrapidtrasse geht, meist nur Uber die Entstehung und Ausbreitung
von Luftschall informiert. Dabei sollen Uber einen Zeitraum energetisch gemittelte Larm-
werte von 60 dB(A) den Eindruck vermitteln, dass die Magnetschwebebahn berihrungsfrei
und nahezu lautlos durch die Landschatft gleitet.

MalRgebend fiur die La&rmbel&stigung und die objektive Empfindung ist nicht ein tGber den
ganzen Tag gemittelter Schallpegelwert, sondern der Larmspitzenwert, der im Stadtbereich
bei einem Abstand von 25 Metern und einer Geschwindigkeit von 250 km/h bei 84 dB(A)
liegt. Mit unzumutbaren Larmwerten tber 92 dB(A) ist au3erhalb Minchens bei einer Ge-
schwindigkeit von 350 km/h zu rechnen .Der Fahrplan im 10-Minuten-Takt ergibt wahrend
der Tagesfahrzeit zwischen 6.00 und 22.00 Uhr 96 Fahrten in eine Richtung, insgesamt also
192 Fahrten in beide Richtungen. Das bedeutet taglich 16 Stunden lang alle 5 Minuten einen
vorbeifahrenden Zug. Fir die Nachtfahrzeit zwischen 22.00 und 6.00 Uhr sind zusatzliche 54
Fahrten vorgesehen, wovon 36 als reguldre Nachtfahrten und weitere 18 als Sonder-, Test-
fahrten usw. eingeplant sind.

Der Transrapid ist zwar bei gleicher Geschwindigkeit leiser als S-Bahn oder ICE. Aber aus-
sagekraftig wird der Vergleich erst mit den tatsachlichen Hochstgeschwindigkeiten: Da ist ein
Transrapid mit 350 km/h lauter als ein ICE mit 200 oder eine S-Bahn mit 120 km/h.

Entlang der oberirdischen Trasse im Stadtgebiet ergibt sich damit wahrend der Tages-
fahrzeit im 5-Minuten-Takt ein Schallereignis mit einem Spitzenwert von 84 dB(A), au-
Rerhalb Minchens ist mit iber 92 dB(A) zu rechnen!

Larmpegelerhéhungen tber die 84 dB(A) hinaus sind z. B. in der Olympia-Pressestadt zu
erwarten, da die Hochh&user durch Schallreflexion ein starkes Hallen ausldsen. Dies gilt
auch fur Schallschutzwénde, mit Materialien, die nicht optimal Schall absorbieren und diesen
reflektiert in ein Wohngebiet umlenken.
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4.7.2. Immissionen durch Kdrperschall und Erschitterungen

In den Planfeststellungsunterlagen nur beildufig erwahnt sind Umweltbelastungen durch
Korperschall und Erschitterungen. Korperschall bezeichnet Schwingungen in festen
Korpern, wird auch als Sekundarluftschall bezeichnet. Erschiitterungen kennzeichnen
tieffrequente Schwingungen in Gebauden, die der Mensch wahrnimmt.

Beim Rad-Schiene-System haben Kérperschall- und Erschiitterungsemissionen ihre Ursa-
che in der Einwirkung dynamischer Kréafte vom Zug auf die Gleistrasse, sowie der Ruckwir-
kung von der Gleistrasse und vom Untergrund auf diese Krafte. Bei vorbeifahrenden Ziigen
wird die Einleitung von Schwingungen in den Boden bereits durch die Gleiseinbettung redu-
ziert. Der Fahrweg hat durch den Gleisschotter mit seinem gleichgrof3 gebrochenen Gestein
grol3e Hohlrdume. Deshalb ist das Gesteinsmaterial nicht verdichtungswillig und weist
schwingungsdampfende Eigenschaften auf.

Eine aufwendige Fundamentierung des Fahrweges im Schienenverkehr gibt es nur gele-
gentlich, hier wird aber dann die Schiene elastisch auf den Schwellen befestigt.

Beim Magnet-Schwebe-System entstehen hohe dynamische Kréafte durch die Fahrt-
geschwindigkeit von bis zu 350 km/h und durch das zulassige Gesamtgewicht der 76 Meter
langen Magnetbahn von ca. 200 Tonnen. Der Spalt zwischen Magnetbahn und Fahrweg
betragt konstant nur 10 mm. Trotz der Beriihrungslosigkeit treten enorme Kréfte auf, die me-
chanische Schwingungen bis 50 Hertz tber den Fahrweg ins Erdreich Ubertragen

Der Fahrweg ist zwar deutlich aufwandiger gebaut, aber auch unzureichender gegen
Schwingungen isoliert als bei der Eisenbahn. Wegen des konstant zu haltenden Luftspaltes
von 10 mm muss die Trasse praktisch ohne Toleranzen gefertigt und instand gehalten wer-
den. Bautechnisch stellt der Transrapid-Fahrweg selbst bei ebenerdiger Streckenfiihrung ein
durchlaufendes Briickenbauwerk dar, das einer auf den vorhandenen Untergrund abge-
stimmten Fundamentierung der Pfeiler bedarf. So mussten in China zur Verfestigung des
Fahrweges Anker bis zu 60 Meter tief (!) in den Boden gebohrt werden.

Mittels des Luftspalts gleitet die Magnetbahn zwar berihrungslos auf dem Fahrweg, ist aber
dennoch als eine starre Einheit zu sehen, weil der betonierte Fahrweg nicht schwingungs-
gedampft mit dem Erdreich verbunden ist.

Sehr nachteilig wirkt sich der sehr hohe Anteil der ungefederten Massen am Leergewicht
aus. Entsprechend dem Rotor eines Elektromotors sind die schweren Trag-und Fiihrma-
gnete fur den Antrieb, die sich Uber die gesamte Lange des Transrapid erstrecken, nicht ab-
gefedert. Der Anteil der ungefederten Massen am Leergewicht von ca. 160 Tonnen ist beim
Transrapid erheblich héher als bei herkémmlichen Zigen. Diesbeziiglich werden keine An-
gaben von der BMG gemacht.

Allerdings sind im Transrapid zur Steigerung des Fahrkomforts fur die Passagiere Luftfedern
zwischen Antriebsmagneten und Fahrgastzelle eingebaut.

Dazu schreibt die BMG /DB-Magnetbahn: ,Grundséatzlich schwebt das Fahrzeug beriih-
rungsfrei. Dennoch werden berlhrungslos Kréfte Ubertragen, die so dhnlich wie beim her-
kémmlichen Schienenverkehr auch in den Boden eingeleitet werden kénnen. Je nach Art
und Lage kénnen sie auf Geb&aude Ubertragen werden.”

Der ausreichende Erschitterungsschutz in den Gebauden der Landshuter Allee ist als
noch nicht gesichert anzusehen.

Der Trassenverlauf des Transrapid liegt in der Miinchener Schotterebene mit ihren Kies-
bdden. Diese nichtbindige Bodenart besitzt aufgrund der hohen Dichte des Gesteins eine
hohe Steifigkeit mit entsprechend geringen Dampfungseigenschaften. Kdrperschall und Er-
schutterungen werden, verglichen mit bindigen Bdden (z. B. lehmige und sandige Boden),
starker und weiter Gbertragen.

Erschitterungsmessungen, die im Emsland durchgefiihrt wurden, kbnnen wegen der an-
dersartigen Bodenbeschaffenheit nicht direkt auf die geologischen Gegebenheiten in der
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Minchener Schotterebene Ubertragen werden. Ebenso verhalt es sich mit LiArmmessungen
im Emsland, da dort Schallreflexionen durch Gebaude nicht berticksichtigt wurden.

In Folge von Erschiitterungen sind Bauteilschdden durch Risse im Mauerwerk, speziell im
Kellerbereich, nicht auszuschliel3en. Flir Schwingungsmessungen in Gebauden sind sowohl
Erschitterungen als auch der Sekundarluftschall in Betracht zu ziehen und getrennt zu be-
werten. Nach Angaben in der Machbarkeitsstudie zum Transrapid ist mit wahrnehmbaren
Erschitterungen in Gebauden in einer Entfernung von bis zu 100 Metern von der Trassen-
mitte zu rechnen. Gebaude sollen bis zu einer Entfernung von 10 Metern Bauschaden erlei-
den konnen.

Verglichen mit einem S-Bahn-Kurzzug ist beim Transrapid wegen der baulichen Form des
Fahrweges, des doppelten Gewichts und der dreifachen Geschwindigkeit mit erheblich héhe-
ren Larmbelastigungen und starkeren Erschutterungen zu rechnen.

Die Aussage der BMG, die Magnetbahn schwebe flisterleise und nahezu erschitte-
rungsfrei, ist nicht zutreffend. Das Gegenteil ist der Fall.

Entlang der oberirdischen Trasse im Stadtgebiet ergibt sich wahrend der Tagesfahr-
zeit im 5-Minuten-Takt ein Schallereignis mit einem Spitzenwert von 84 dB(A), aul3er-
halb Minchens ist mit iber 92 dB(A) zu rechnen. Nicht weniger gravierend sind die
vorgesehenen 54 Nachtfahrten zu bewerten, die die per Gesetz geschiitzte Nachtruhe
der Anwaohner stéren. Analog findet wahrend der Tages- und Nachtfahrzeit 246 mal ein
Korperschall-/ Erschitterungsereignis statt.

Diese Immissionen kénnen zu spirbaren Beldstigungen der Anwohner, zu einer Be-
eintrachtigung ihrer Gesundheit und Lebensqualitat sowie zu Sachschaden fuhren.

4.7.3. Elektromagnetische Vertraglichkeit

Die Darstellung des Abschnittes in den Unterlagen wenig vertrauenserweckend. Es werden
keine konkreten Messergebnisse benannt. Leider erinnern die Darstellungen auf der home-
page der BMG an die Frihzeiten des Strahlenschutzes, wo en passant Einheiten vertauscht
wurden, 1000-erPotenzen verwechselt wurden und die beriihmten Birnen mit Apfel vergli-
chen wurden. Es wére sehr zu wiinschen ,wenn die einschlagigen Behtrden des Strahlen-
schutzes hier eine griindliche Prifung vornehmen und z.B. auch die im Strahlenschutz Ubli-
che Zuverlassigkeitsprifung vornehmen wirden.

Ganz auBRerordentlich bedenklich stimmt die Erkenntnis, da3 der Zug am Rande des
Grenzwertes fahren wirde. Dies widerspricht der gangigen Praxis diametral. Die logische
Schluf3folgerung lautet leider, daR? bei elektrotechnischen Regelungsdefekten die Magnetfel-
der keine ,Reserven‘ mehr haben, sondern Uber den Grenzwerten sein werden. Die Plan-
fesstellungsbehdrde mufite zwingend fir eine ausreichende Sicherheit vor elektroma-
gnetischen Feldern auch bei mittlerere elektrische Regelungsprobleme sorgen.

5. Verstol3 gegen die Bestimmungen der FFH-Richtlinie

5.1. FFH-Vertraglichkeitsprifung , Isarauen von Unterféhring bis Landshut”

Der abschlieRenden Beurteilung der FFH-VP, dass der Eingriff nicht erheblich sei, ist zu wi-
dersprechen. Stattdessen ist von einer Erheblichkeit des Eingriffes in die Lebensraumtypen
des Auwaldes auszugehen, mindestens kann dieser aber nicht ausgeschlossen werden.
Der Eingriff in die Auwalder (LRT 91E0* und 91F0) und ihre typischen Tierarten ist aus fol-
genden Grinden auch bei Durchfiihrung der schadensbegrenzenden Maflinahmen als er-
heblich anzusehen:
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Durch den Flachenverlust ist der Eingriff in die LRT 91E0* und 91FO0 erheblich.

2. Es verbleibt eine erhebliche Barrierewirkung fir weitere, in der FFH-VP fehlerhafter-
weise nicht behandelte charakteristische Arten.

3. Die Wirksamkeit der schadensbegrenzenden Schutzwénde fir die in der FFH-VP fest-
gestellte erheblich beeintrachtigte Gruppe der Fledermause ist nicht nachgewiesen und
anzuzweifeln. Die Schutzwénde erhdhen die Trennwirkung und haben zudem keine Wir-
kung auf weitere betroffene Arten.

4. Erhebliche Beeintrachtigungen fir weitere, in der FFH-VP fehlerhafterweise nicht behan-
delte Arten des Anhangs Il sind nicht auszuschlieRen.

5. In der Summationsprufung fehlt die Berlicksichtigung weiterer Eingriffe, die zu einer
Verstarkung der Barrierewirkung fihren kénnen.

6. Das Erhaltungsziel der Koharenz der Walder wird erheblich beeintrachtigt und ist in der
FFH-VP vollig unzureichend Gberpruft.

Somit hatte in der Folge zwingend eine Alternativenprifung durchgefihrt werden missen.
Dass dies nicht erfolgt ist ein grober Fehler der Planung. Mit der Express-S-Bahn liegt eine
vertraglichere Alternative vor, die somit nach der FFH-RL zwingend vorzuziehen ist. Die
Realisierung des Transrapid ist unzulassig.

Dies wird in den folgenden Kapiteln folgenden begriindet.

Vorab ist noch generell zum Begriff der Erheblichkeit fur den prioritdren Lebensraumtyp
91E0* folgendes anzumerken:

Als erheblicher Eingriff in 91E0* ist angesichts der Seltenheit des gesamten prioritdren LRT
wie auch der noch gréf3eren Seltenheit der einzelnen Ausbildungen (= typische Vielfalt) jede
guantitative oder qualitative Verschlechterung zu sehen (vgl. RUCKRIEM & ROSCHER (1999)
zur Priufung der optischen und akustischen Stérungen durch Infrastrukturen fir Verkehr u.a.
bei 91E0*: ,Schwellenwert: keine neuen Infrastruktureinrichtungen im Erlen-Eschenwald und
seinem direkten Umfeld“, wobei ,als Umfeld ... eine Zone von mindestens 500 m Breite um
den Lebensraumtyp zu betrachten [ist].”). Eine erhebliche qualitative Verschlechterung liegt
mit Sicherheit vor, wenn der Erhaltungszustand oder die Reprasentativitat oder die Ko-
harenz des LRT negativ verandert wird, eine erhebliche quantitative Verschlechterung
liegt bei Flachenverlust vor.

LAMBRECHT ET AL. (2004) setzen die Bagatellgrenze beim LRT 91E0* bei 10 m? (!) an, d.h.
bei diesem LRT hat die Flachensicherung einen hohen Stellenwert. Auch nach LANA (2004)
gilt, dass bei unglinstigem Erhaltungszustand und hoher Gefahrdung neue Beeintrachtigun-
gen umso eher als erheblich einzustufen sind.

Die EU-Kommission definiert einen guten Erhaltungszustand ,as a situation where a habitat
type or species is prospering (in both quality and extent/population) and with good prospects
to do so in future as well.* (Eu-KoMMmISSION: Note subject ,Assessment, monitoring and re-
porting of conservation status, 2005). ,,Favourable reference value must be at least the ran-
ge (in size and configuration) when the Directive came into force.”. Das bedeutet, dass gera-
de fir die stark geféahrdeten prioritdren Auwalder, fur die bayernweit Wiederherstellungmal3-
nahmen nétig sind, jede Verschlechterung auch eine Verschlechterung des Erhaltungszu-
standes darstellt.

5.1.1. Flachenverlust:

Es ist darauf hinzuweisen, dass (wie in der FFH-VP vorsichtshalber erfolgt), der 40m-
Korridor in die FFH-VP mit einzubeziehen ist, weil die Ausgrenzung dieses Korridores ent-
lang von StralRen eine spezifische bayerische Vorgaben bei der ersten Meldetranche war,
die spater von der EU-Kommission kritisiert wurde und in den folgenden Meldetranchen auch
keine Rolle mehr spielte.

Planfeststellung Magnetschnellbahn Miinchen Hbf — Flughafen — Stellungnahme des Bund Naturschutz in Bayern e. V. 33



Der direkte Flachenverlust umfasst somit:
91E0*: Anlagen- und baubedingter Flachenverlust: 0,44 ha (= 0,24 % der Gesamtflache
des LRT im FFH-Gebiet)
91FO0: Anlagen- und Baubedingter Flachenverlust: 0,77 ha (= 0,07 % der Gesamtflache
des LRT im FFH-Gebiet)

Nach LAMBRECHT ET AL. (2004) liegt die Bagatellgrenze fur den LRT 91EO* bei 10 m2. Dieser
Wert wird um das 438-fache allein durch den direkten Flachenverlust Gberschritten. Der Fla-
chenverlust ist somit erheblich.

Auch die Aufwuchsbeschrankungen sind teilweise als Flachenverlust zu werten (91E0*:
0,98 ha, 91F0: 1,88 ha). Durch die aus Sicherheitsgriinden erforderliche Aufwuchsbeschran-
kungen kommt es im Nahbereich der Trasse bis zu 20 m zu einer starken Funktionsminde-
rung (S. 51 FFH-VP). Hinsichtlich der Kriterien Schichtigkeit, Biotopbaumangebot und Tot-
holzanteil wird eine Verschlechterung erfolgen (vgl. S. 84 FFH-VP). Diese Flachen gehen als
Brut-, Nist-, Wohn- und Nahrungshabitate fiir charakteristische Vogelarten (Kleinspecht,
Mittelspecht, Grauspecht und Pirol) und Fledermausarten verloren. Auch wenn dies kein
unmittelbarer Flachenverlust ist, verstarkt dies die Wirkung des direkten Flachenverlustes.
Gerade fir den selteneren LRT 91E0* ergibt sich insgesamt 0,76 % der Flache des LRT im
FFH-Gebiet. Dazu kommen noch die Beeintrachtigungen der LRT-Funktionen durch das
erhdhte Larmband (bis zu 180m Entfernung von der Trasse).

Zu einem weiteren qualitativen bzw. auch quantitativen Flachenverlust kann auch die durch
das Vorhaben verstarkte Ausbreitung von Neophyten fiihren. Auch in der FFH-VP (S. 51)
werden ,veranderte Wuchsbedingungen fur Pflanzen und folglich der Artenzusammenset-
zung“ erwartet. Bereits aktuell ist entlang der Autobahn ein durch den Autobahnbau beding-
tes Band von Neophyten, die von dort aus in die Auwalder eindringen. Mit der Baumal3nah-
me werden Neophyten weiter gefordert, ein weiteres Vordringen in die bislang noch intakte
Auwaldvegetation ist zu befirchten.

5.1.2. Erhebliche Barrierewirkung und Kollisionsverluste trotz schadensbegrenzenden
Malnahmen

Die Beeintrachtigung der auwaldtypischen Fledermausarten des LRT 91EOQ* wird in der FFH-
VP als erheblich eingestuft. Schadensbegrenzende Mal3hahmen sollen durchgefiihrt werden.
Jedoch ist dies aus zwei Griinden unzureichend:

a) die Wirksamkeit der Schutzwande und ihrer Schadensbegrenzung fur Flederméause
(und Vogel) ist stark in Frage zu stellen. Sie verstarken den Barriereeffekt oder fihren
zum Umfliegen und damit zu Kollisionen auf der freien Strecke.

b) es sind keineswegs nur die auwaldtypischen Flederméause von der Durchschneidung
erheblich betroffen, sondern auch andere typische Tierarten des LRT 91E0* und des LRT
3240 sowie FFH-Anhang Il und IV-Arten.

Zahlreiche Aussagen und Prognosen zur Beeintrachtigung beruhen nur auf Annahmen und
Behauptungen, ohne diese wissenschaftlich zu begriinden. Sowohl in der UVS als auch in

der FFH-VP werden Hinweise auf Unsicherheiten hinsichtlich der Einschétzung des Kollisi-
onsrisikos gegeben:

,0.8 Hinweise auf Schwierigkeiten bei der Zusammenstellung der Unterlage nach § 6 Abs. 4
S. 1 Nr. 3 UVPG (S. 321 UVS): Zur Prognose der Auswirkungen der Magnetschnellbahn ...
auf Tiere bestehen derzeit noch Unsicherheiten auf wissenschaftlicher Seite. Dies gilt insbe-
sondere fur die 1998, 1999 und 2005 durchgefiihrten Untersuchungen zu Vogelkollisionen
und zu deren Vermeidung und Verminderung. Die Beobachtungen an der Transrapidver-
suchsanlage Emsland lassen sich aufgrund der unterschiedlichen Umgebungsverhéltnisse
und betrieblichen Bedingungen nur in bestimmten Grenzen auf die MSB Ubertragen. [...].
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Ebenfalls grof3e Unsicherheiten bestehen bei der Abschétzung der Kollisionsgefahr fur Fle-
dermé&use. Es gibt keine spezifischen Untersuchungen der Kollisionsgefahr von Fledermau-
sen mit Magnetschnellbahnen, und nur wenige Untersuchungen tber Kollisionen im Stra-
Benverkehr. Diese Ergebnisse lassen sich nicht auf die MSB Ubertragen. Die Daten zu Fle-
dermausen im Untersuchungsraum lassen keine Abschéatzung der PopulationsgréRen der
einzelnen Arten zu, so dass Aussagen auf Populationsebene nicht mdglich sind.”

ZU a)

Es ist keineswegs davon auszugehen, dass die Schutzwande an der Isarbriicke und am
Brandgraben fiir die Flederméause die erhoffte Wirkung haben. Es liegen keine Beweise fir
die Wirkung derartiger MaBnahmen vor. Die Flederméause kénnen (wie auch die Vdgel) ent-
weder seitlich um die Schutzwande herum fliegen und dabei Kollisionsschaden erleiden oder
ebenfalls durch eine erhéhte Trennwirkung betroffen sein.

Gerade bei Fledermausen kdnnen bereits geringe Verluste eine erhebliche Wirkung haben:
.Bei Fledermausen als so genannte K-Strategen kann eine Zunahme von Tierverlusten be-
reits in geringem Umfang zu einem Rickgang der Population fihren. Der Beeintrachti-
gungsgrad muss daher fir die charakteristischen Fledermausarten als hoch eingestuft
werden.” (FFH-VP S. xx). Zumal in der FFH-VP auch zugibt, dass ,das Ausmalf3 der Kollisio-
nen (Mortalitatsrate) ... nicht genau abschatzbar [ist].” (S. 99). Dass die Errichtung der
Schutzwand dies als ,sichere Malinahme* verhindern soll, ist angesichts fehlender Erfahrun-
gen nicht glaubhatft.

Des weiteren ist zu kritisieren, dass auf der restlichen Trasse keine Schutzmal3hahmen ge-
plant sind, obwohl die Trasse an mehreren Stellen auf bestehenden Jagdrouten verlauft und
als neue Leitlinie in Frage kommen kdnnte. Warum hier eine ,geringere Kollisionsgefahr” und
keine Erheblichkeit bestehen soll (S. 99 FFH-VP), ist nicht nachvollziehbar und wird auch
nicht weiter begriindet. Nachdem der Transrapid in diesem Bereich bis zu 285 km/h fahrt, ist
ein hohes Kaollisionsrisiko zu beflirchten.

Somit verbleibt fur alle Fledermaus-Arten insgesamt eine hohe Kollisionsgefahr auf der ge-
samte Strecke im FFH-Gebiet.

Zu b)

Es ist auch davon auszugehen, dass fir typische Vogelarten der LRT 91E0* und 3240 (und
auch andere Vogel, s.o0. Kap. 4) eine erhebliche Barrierewirkung auftritt, die auch durch die
Schutzwande nicht zweifelsfrei auszuraumen ist:

Durch die erhebliche Sogwirkung und die Verwirbelungen ist nicht auszuschlieRen, dass
Vogelarten, die den Transrapid Uberfliegen, erfasst werden.

Es ist nicht davon auszugehen, dass die Vogelarten nur im Bereich der Isar versuchen
werden, die Trasse zu queren. Die Barrierewirkung (durch direkte Kollisionen und durch
indirekte Trennwirkung) auf dem restlichen Streckenverlauf ohne die Schutzwénde bleibt
jedoch vollig unberticksichtigt.

Es ist keineswegs davon auszugehen, dass alle Vogelarten versuchen werden, die Tras-
se zu Uber- oder unterfliegen, da die Trasse mit den Schutzwénden in Verbindung mit der
Autobahnbriicke eine groRRe Barriere darstellen kann, die die Végel generell von diesem
Lebensraum abhélt (verstarkte Barrierewirkung). Oder die Vogel kdnnen von den
Schutzwanden abgelenkt werden, so dass sie an den Schutzwénden vorbei versuchen,
die Trasse zu queren (verstarkte Kollisionsgefahr).

Vollig unbertcksichtigt bleibt in der FFH-VP die erhdhte Larmwirkung auf die Vogelar-
ten, die in bis zu 180 m Entfernung von der Trasse wirkt (S. 55 FFH-VP). Hier finden sich
Widerspriiche in den Planung. Einmal wird von einer maximalen Erhéhung des Schallpe-
gels um 1 dB(A) gesprochen (S. 85), ein andermal aber von bis zu 2 dB(A) (S. 52). Tat-
sache bleibt, dass sich der Larmpegel auf jeden Fall erhdéht und sich weiter in den Au-
wald schiebt. Daran &ndert die Schutzwand gar nichts.

Die unzureichende Wirkung der Schutzwéande gilt entsprechend auch fir andere Tierar-
ten(gruppen).
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Weiterhin wird der Transrapid fir folgende weitere Arten des Anhangs Il bzw. lebens-
raumcharakteristische Arten (s.u.) eine Barrierewirkung haben:

Castor fiber, Biber (FFH II): je langer und niedriger die Briicken sind, umso grol3er ist die
Wahrscheinlichkeit, dass der Biber diese nicht mehr durchwandert, sondern sie zu um-
gehen versucht. Zudem ist vollig unbewiesen, inwieweit die in der UVS genannten Ab-
lenkfutterungen wirksam sind.

Libellenarten wie z.B. Ophiogomphus cecilia (Griine Keiljungfer) bzw. Coenagrion orna-
tum (Vogelazurjungfer) (beide FFH Il-Arten): durch die VergréR3erung der zu querenden
Brickenlange und hohe Schutzwande durch den Transrapid wird auch die Trennwirkung
erhoht. Inshesondere die Mannchen der Griinen Keiljungfer meiden beschattete Berei-
che, ebenso die Vogelazurjungfer.

Amphibien: auch fir die im FFH-Gebiet vorkommenden Amphibienarten, dabei auch die
FFH II-Art Triturus cristatus (Kammolch) ist eine erhdhte Trennwirkung nicht auszu-
schlieRen, fur den Kammolch dabei zwischen den Vorkommen am Brandstadl und den
Vorkommen ndérdlich der Querungsstelle.

Reptilien: Es gibt Hinweise, dass die Schlingnatter (FFH 1V-Art) auf Erschiitterungen
empfindlich reagiert. Zum anderen wird durch den Beschattungseffekt des Briickenbau-
werks ein fur die Schlingnatter ungunstiges Kleinklima geschaffen. Die Ausbreitung der
Art ist durch diese Barriere-Wirkung deutlich gestort.

Fische: Barrierewirkung durch Sedimenteintrag / Immissionen wahrend der Bauphase.
Dass aufgrund der Gewasserschutzvorschriften nicht ,mit Schadstoffeintragen nicht zu
rechnen [ist]" (S. 53 FFH-VP), ist wenig Uberzeugend.

Die Betrachtung zusatzlicher Arten(gruppen) ist nétig, weil die Auswahl der charakteristi-
schen Arten der Lebensraumtypen fachlich unzureichend ist. Die Auswahl erfolgt aus-
schlie3lich nach BMVBW (2004, Merkblatt 15) und lasst andere Vorgaben aul3er acht.
Exemplarisch soll dies fiir LRT 91E0* bzw. 91FO0 erlautert werden: Nach der bayerischen
Kartieranleitung von LfU/LWF (2004) werden fur die beiden LRT folgende Arten(gruppen)
als charakteristische Arten genannt:

91EO0* 91FO0: fur Auwalder besonders geeignete Leitartengruppen: ,Vogel (div. Spechte,
Pirol); kleinflachige Vorkommen: Laufkéafer; Schnecken“. Als charakteristische Arten werden
fur 91E0* und 91F0 genannt: Pirol, Schwarzmilan, Abendsegler, Wasserfledermaus, Biber,
Sumpfspitzmaus, Kammolch, Grasfrosch, Erdkréte, Ringelnatter, Schlingnatter, Zauneidech-
se (alle im FFH-Gebiet vorkommend) sowie zahlreiche (fir 91E0* und 91F0 teilweise ver-
schiedene) Insektenarten, deren Vorkommen im Gebiet zu Uberprifen ware.

Zur Gruppe der Laufkafer und Schnecken erfolgten offensichtlich keinerlei Untersuchungen,
so dass gar nicht beurteilt werden kann, welche der lebensraumtypischen Arten aus diesen
Tiergruppen vorkommen bzw. betroffen sein werden. Auch fir in der Kartieranleitung ge-
nannte und im Gebiet vorkommende Arten (s.0.) finden sich in der FFH-VP keinerlei Aussa-
gen moglicher Beeintrachtigungen, obwonhl etliche dieser Arten nach den Ausfihrungen der
UVS, des LBP oder der artenschutzrechtlichen Priifung durchaus erheblich beeintrachtigt
sind. Die Ausblendung gerade von bodengebundenen Tierartengruppen kann bei der Beur-
teilung der Barrierewirkung zu Fehlschliissen fuhren. Sogar in der FFH-VP wird fur die Aus-
wahl der charakteristischen Arten angefihrt: ,Reptilien: hohe Empfindlichkeit gegentber bau-
und betriebsbedingten Flachenzerschneidungen und Barriereeffekten ...“ (S. 16 FFH-VP).
Die Schlingnatter (FFH IV-Art) wird dann aber nur fur 5130 als charakteristische Art be-
trachtet, obwohl sie eindeutig als charakteristische Art von Flussauen gilt. Da der LRT 5130
im Querungsbereich nicht vorkommt, werden auch die Auswirkungen auf die Schlingnatter
nicht weiter betrachtet. Dies ist grob fehlerhaft. Die Einschrankung der typischen Arten fir
91E0* und 91F0 auf Saugetiere (nur Fledermause) und 4 Vogelarten ist insgesamt unzurei-
chend.
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Bezuglich der erheblichen Barrierewirkung auf weitere Artengruppen, die in der UVS behan-
delt wurden, verweisen wir auf unsere Ausfiihrungen zur UVS (s.o. Kapitel 4). Insgesamt ist
far zahlreiche Arten, die den flussbegleitenden Auwald derzeit als Lebensraum nutzen
eine erhebliche Barrierewirkung anzunehmen.

Deutlich zu widersprechen ist dabei der Einschétzung, dass die Beeintrachtigungen wegen
der hohen Vorbelastung des Gebietes durch die Autobahn weniger bedeutsam sind. Gera-
de in Gebieten mit ohnehin schon hoher Belastung sind weitere Verschlechterungen unbe-
dingt zu vermeiden. Fest steht, dass Durchléasse eine umso grofRere Hemmschwelle bilden,
je langer sie sind. Dass die durch die Magnetschnellbahn bedingte Verlangerung keine Ver-
starkung der Barrierewirkung haben sollte, muss deshalb bezweifelt werden.

Vollig unterbewertet sind in der FFH-VP zudem die Auswirkungen durch die Baumafinah-
men. Die Bauzeit betragt 32 Monate (Baustelleneinrichtung und Hauptbaumaflinahme) sowie
17 Monate Ausristungsarbeiten (= 4 Jahre) und ein weiteres Jahr Testbetrieb. Baustellen-
bedingte Auswirkungen durch Sedimenteintrag, Larm, Erschitterungen, Licht etc. Gber einen
derart langen Zeitraum haben nicht mehr nur temporaren Charakter und kdnnen auch nicht
durch die vorgesehenen MinimierungsmaRhahmen wirklich effektiv reduziert werden. Von
den wahrend der Bauzeit auftretenden Beeintrachtigungen werden etliche FFH-Arten (z.B.
Biber, Grine Keiljungfer) sowie charakteristische Arten der Lebensraumtypen stark betroffen
sein.

Zur mangelhaften bzw. fehlenden Wirksamkeit der vorgeschlagenen Vermeidungsmalf3nah-
men verweisen wir auch auf unsere Ausfihrungen zu den geschiitzten Arten, die ja teilweise
charakteristische Arten der Lebensraume oder direkt FFH-Arten sind (s.o0. Kap. 4.3.).

Insgesamt ist somit festzustellen, dass nach der Bewertung der FFH-VP (abgeleitet von
BMVWB 2004) ein hoher Beeintrachtigungsgrad und damit eine erhebliche Beeintréchti-
gung auch hinsichtlich der Barrierewirkungen und Kollisionsverluste verbleibt. Voraus-
setzung fir einen ,mittleren Beeintrachtigungsgrad“ unterhalb der Erheblichkeitsschwelle
ware, dass ,der Wechsel zwischen genutzten Teilhabitaten ... uneingeschrankt méglich
[bleibt]* bzw. ,alle Funktionen, die zu einem gegebenen Zeitpunkt gleichzeitig erfullt werden
mussen“ gegeben sind (S. 76 FFH-VP). Dies ist bei Realisierung der vorliegenden Pla-
nung keineswegs gewahrleistet, der Eingriff also von hohem Beeintrachtigungsgrad
und damit erheblich. Es ist absolut nicht nachvollziehbar, weshalb in der FFH-VP die Be-
eintrachtigungen durch die Barrierewirkung nur als gering betrachtet werden (S. 85). Die
Begriindung, ,da samtliche Arten flugfahig sind und die geplante Trasse Uber- bzw. im Be-
reich der Gewasserquerung unterfliegen kénnen.” (S. 85) ist nicht nur unangemessen undif-
ferenziert, sondern fachlich héchst unqualifiziert.

5.1.3. Fehlende Bertcksichtigung von Arten des Anhangs Il

Mehrfach wird in der FFH-VP darauf hingewiesen, dass wegen des noch in Erarbeitung
befindlichen FFH-Managementplanes Datenlicken bestehen (S. 28, S. 58 FFH-VP,
s.0.). ,Die Daten sind fir einige Arten des Anhangs Il der FFH-Richtlinie nur ungen-
gend vorhanden, die auch im detailliert untersuchten Bereich nicht weiter prazisiert
werden konnten.” (S. 58) Eigene Untersuchungen wurden somit offensichtlich nicht
durchgefihrt. Dies trifft fur folgende Arten zu:

Cottus gobio (Groppe) und Hucho hucho (Huchen): beide Arten werden trotz Da-
tenlicken in der FFH-VP behandelt und ein potentielles Vorkommen angenommen.

Unio crassus (Bachmuschel):

Vertigo angustior (Schmale Windelschnecke): es wurde angenommen, dass ein
Vorkommen nach der Lebensraumausstattung unwahrscheinlich ist. Weder wurde
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diese Annahme ausreichend begriindet bzw. plausibel dargestellt, noch wurde er-
klart, warum auf eine eigene Untersuchung verzichtet wurde.

Cypripedium calceolus (Frauenschuh): es wurden keine aktuellen Fundorte nach-
gewiesen. Dem ist zu widersprechen, da ortliche Gebietskenner im betroffenen Ab-
schnitt wenigstens einen Standort kennen.

Dies ist angesichts der Schwere des Eingriffs ein grobes Defizit der Untersuchung und nicht
ausreichend, um in der darauf aufbauenden Bewertung erhebliche Auswirkungen auf alle
Arten und Lebensraumtypen des FFH-Gebietes ausschlieen zu kdnnen. Gesicherte Aus-
sagen zum Ausschluss einer erheblichen Beeintrachtigung sind damit bereits aus me-
thodischen Griinden fur diese Arten nicht zu treffen bzw. dennoch getroffene Aussa-
gen sind unzureichend belegt.

Zudem wurden folgende Arten des Anhangs Il in der FFH-VP Uberhaupt nicht betrachtet:

Zingel zingel (Zingel), Zingel streber (Streber), Gymnocephalus schraetzer (Schratzer),
Rutilus pigus virgo (Frauennerfling), Cobitis taenia (Steinbeil3er).

Ophiogomphus cecilia (Griine Keiljungfer): die Behauptung, dass die Art erst ab Freising
flussabwaérts vorkommt (S. 28/29 FFH-VP), ist nachweislich falsch. Experten vor Ort be-
statigen ein Vorkommen auch im vom Transrapid Uberplanten Isar-Abschnitt.

Coenagrion ornatum (Vogel-Azurjunger): (durch Osterweiterung seit 2004 Anhang llI-Art,
laut EU-Vorgaben im StDB aufzunehmen und bei den Planungen zu berticksichtigen):
betroffenes Vorkommen am Pforrer Augraben im Bereich der Querungsstelle. Wird
falschlicherweise nur im LBP und artenschutzrechtlichen Teil behandelt.

Sowohl die Fischarten als auch die Libellenarten sind durch die Barrierewirkung und durch
Verschmutzungen des Gewassers (Sedimenteintrag, Tribung) insbesondere wahrend der
Bauzeit erheblich betroffen. Den Aussagen der UVS ist zu widersprechen (s.o. Kap. 4).

Zudem ware es fachlich angebracht, bei der FFH-VP auch auf die Auswirkungen speziell auf
die Anhang IV-Arten hinzuweisen, die nur im LBP bzw. artenschutzrechtlichen Teil behandelt
werden. Zwar erfolgt auf S. 30/31 FFH-VP sogar ein Hinweis darauf, dass Anhang IV-Arten
vorkommen, diese werden aber nur dann behandelt, ,wenn sie als charakteristische Arten fir
die Lebensraumtypen ... von Bedeutung sind.” (S. 31). Dies ist angesichts der nétigen Ge-
samt-Darstellung der negativen Auswirkung auf das FFH-Gebiet mit all seinen charakteristi-
schen und all seinen in den Anhangen Il und IV/ 'V genannten Arten unzureichend.

5.1.4. Unzureichende Summationsprufung

Die Summationsprifung ist in folgender Hinsicht fehlerhaft:
Die Planung der Marzlinger Spange ist mit einzubeziehen, und kann nicht auf deren
Planung verschoben werden
Der geplante 6-spurige Ausbau der A92 hatte mit einbezogen werden missen. Nach
seiner Realisierung wird die Barrierewirkung zusammen mit dem Transrapid ca. 100
m umfassen. Das entfaltet bei in einer Hohe von 8,5 m eine immens gravierende
Trennungswirkung.

5.1.5 Fehlerhafte Bewertung der Vereinbarkeit mit den Erhaltungszielen

Ein wesentliches Erhaltungsziel dieses lUberregional bedeutsamen FFH-Gebietes ist die ,,Si-
cherung gro3flachig zusammenhangender Lebensraumkomplexe in der Isaraue” (ErhZ 4)
bzw. die ,Erhaltung zusammenhé&ngender, stérungsarmer Auwaldkomplexe ...“ (ErhZ 5) (S.
12, S. 57 FFH-VP).
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»Der Untersuchungsraum umfasst einen relativ zentralen Bereich des insgesamt sehr lang
gestreckten FFH-Gebietes" (S. 59 FFH). Die Biotopstruktur und Artenvielfalt wird als hoch
bewertet und der Ausschnitt als typischer Ausschnitt fir das FFH-Gebiet bezeichnet. Die
Transrapid-Trasse wirde eine mittige Durchschneidung des Gebietes darstellen, das an die-
ser stelle bereits durch die Autobahnquerung vorbelastet und dadurch umso empfindlicher
gegeniber einer Verstarkung der negativen Wirkung ist.

Fur die Beurteilung der Erheblichkeit ist es irrelevant, ob im betroffenen Abschnitt der Trasse
besondere Auspragungen oder Teile mit ,besonderer oder hervorragender Bedeutung” (S.
61 FFH-VP) vorhanden sind. Zumal fraglich ist, woran diese Bedeutung tiberhaupt gemes-
sen wirde. Ebenso fraglich bzw. falsch ist die Aussage, dass gerade ,die im Untersuchungs-
raum vorkommenden LRT (91E0*) aufgrund ihres dort schlechten Erhaltungszustandes und
des nicht vorhandenen Entwicklungs- und Regenerationspotentials keinen Beitrag zur Signi-
fikanz des Lebensraumtyps im gesamten Gebiet [leisten]. (S. 61 FFH-VP). Tatsache ist, dass
die Auwalder der Isaraue insgesamt durch ihre relativ zusammenhangende Flachenausdeh-
nung und ihre Artenausstattung insgesamt hochst reprasentativ und signifikant sind. Aktuelle
Renaturierungen zeigen zudem gute Erfolge in der Verbesserung des Erhaltungszustandes.
Die in der FFH-VP vorgenommene gestlckelte Bewertung nach lokaler Auspragung und
lokaler Besonderheit widerspricht dem Ziel der FFH-Richtlinie, ein koharentes Netz und die
typische Artenvielfalt zu erhalten, vollig. Ginge es nur darum, nur besondere Auspragungen
von Lebensraumtypen vor Eingriffen zu bewahren, wiirde die Flache des prioritdren LRT
91EO0 und des LRT 91F0 angesichts der bayernweit vorhandenen Beeintrachtigungen und
Vorbelastungen der Auwalder, rasch in deutlichem Umfang an Schutz verlieren. Ohne die
angeblich nicht signifikanten und nicht besonderen Auspragungen ware aber die Gesamt-
Reprasentanz, Signifikanz und Koharenz sowohl fir den LRT als auch das Gebiet nicht mehr
gewabhrleistet. Die in der FFH-VP vorgenommene Beurteilung in Zusammenhang mit der
Feststellung einer Erheblichkeit ist daher strikt abzulehnen. Auch die vom BfN vorgeschlage-
ne Bagatellgrenze der Erheblichkeit von 10 m? fur den LRT 91E0* (LAMPRECHT ET AL. 2004)
zeigt klar, dass die ,Nicht-Besonderheit* kein Grund fur Nicht-Erheblichkeit sein kann.

Daran &ndert auch die Tatsache nichts, dass die Autobahn bereits die Koharenz beeintrach-
tigt. Umso negativer wirkt sich vielmehr jede daran angrenzende weitere Verstarkung dieser
Barrierewirkung aus.

Die Koharenz der Auwald-Lebensraumtypen 91E0* und 91F0 und ihrer charakteristischen
Tierarten ist damit erheblich gestort.

Widersprochen werden muss auch der abwertenden Einschatzung des Wiederherstellungs-
potentials flr das Salicetum albae, das Alnetum incanae und das Quero-Ulmetum. Dass
»standortbedingt Entwicklungsmdoglichkeiten [fehlen]* (S. 61, vgl. auch S. 64 ff) kann ange-
sichts der Vorschlage des Gewasser-Entwicklungsplanes und auch der zu erwartenden
Maflnahmen des FFH-Managementplanes wie auch des Maflihahmenplanes nach der Was-
serrahmenrichtlinie nicht nachvollzogen werden. An anderer Stelle wird auch in der FFH-VP
selbst auf die Moglichkeiten durch Redynamisierung und Gewasseraufweitungen (S. 65/ 66
FFH-VP) hingewiesen.

5.1.6. Unzulassigkeit des Vorhabens, fehlende Alternativenprifung

Aus dem Dargestellten ergibt sich, dass bei Vorliegen einer Erheblichkeit das Vorhaben un-
zuldssig ist. Bei begrundeter Notwendigkeit sind vertraglichere zumutbare Alternativen
durchzufiihren. Eine derartige Alternative liegt mit der Moglichkeit einer Express-S-Bahn, die
keine FFH-Gebiete beeintrachtigt, vor. Es besteht keinerlei zwingender und nach der FFH-
RL Art. 6 (4) mdglicher Grund fur die Durchfihrung speziell eines Transrapid mit Querung
des FFH-Gebietes und dessen erheblicher Beeintrachtigung. Fur den Transrapid sprechen
weder Erwagungen im Zusammenhang mit der Gesundheit des Menschen und der 6ffentli-
chen Sicherheit und schon gar nicht im Zusammenhang mit maRgeblichen glinstigen Aus-
wirkungen fir die Umwelt. Auch andere zwingende Grinde des lUberwiegenden 6ffentlichen
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Interesses kdnnen nicht geltend gemacht werden. Das bedeutet, dass das Projekt nach der
FFH-RL unzulassig ist.

5.2. Weitere FFH-Vertraglichkeitsprifungen
5.2.1. Freisinger Moos

Eine Beeintrachtigung des Wiesenbritergebietes im Freisinger Moos (nérdlich der Trasse)
muss ebenfalls befiirchtet werden. Das Wiesenbrlitergebiet ist ein bayernweit bedeutsames
Brutgebiet des sehr storempfindlichen Grof3en Brachvogels, das wesentlich abhangig von
der hydrologischen Situation ist (EU-Vogelschutzgebiet und ,Special Protected Area SPA").
Die Unterquerung der A9 und die Grindungen der Tragwerksstelzen erfolgt quer zum
Grundwasserstrom, der das Freisinger Moos speist. Mogliche Auswirkungen auf die Hydro-
logie des Mooses als wesentlicher Standortfaktor fur das FFH- und SPA-Gebiet sind nicht
auszuschlieRen, wurden aber nicht untersucht. Die Aussage, dass ,es durch die Baumalf3-
nahmen nicht zu Auswirkungen auf die fir das faktische EU-Vogelschutzgebiet relevanten
Standortfaktoren kommen wird“ (S. 35 FFH-VP) ist weder begrindet noch belegt. Die mdgli-
chen negativen Auswirkungen werden weder in der FFH-VP, noch in der UVS noch im LBP
ausreichend gewdrdigt.

Die Verlegung der Mauka - Nebenfluss der Moosach — kann durch den Sedimenteintrag ne-

gative Auswirkungen auf die Groppen-Bestand im FFH-Gebiet haben. Dies ist in der FFH-VP
nicht Gberprift worden. In dem Zusammenhang ist auch darauf hinzuweisen, dass die Beur-

teilung des Bestandes der Groppe (S. 9 FFH-VP) und des Erhaltungszustandes mit C falsch

ist. Nach Aussagen von Gebietskennern hat die Groppe gute Bestdnde im Gebiet.

Bei der Summationswirkung ist zudem die Auswirkung der geplanten Westtangente fehler-
haft bewertet. Die fehlerhafte Aussage, wonach die durch die Westtangentente betroffenen
Bruthabitate ,suboptimal” (S. 34 FFH-VP zum SPA) seien (was sie aber nicht sind), kann
keine Begrundung fur eine Nicht-Betrachtung der Auswirkungen in der Summationsprifung
sein.

5.2.2. Graben und Niedermooreste im Dachauer Moos

Fur das FFH-Gebiet sind intakte hydrologische Verhéltnisse von wesentlicher Bedeutung. In
der FFH-VP wird zugegeben, dass Fundamentierungen im Grundwasser unvermeidbar sind,
Grundwasserabsenkungen aber durch trassennahe Versickerung vermieden werden und
,weitreichende Auswirkungen ... ausgeschlossen werden* kénnen (S. 16 FFH-VP, eigene
Unterstreichungen). Dies wird nicht naher belegt und begrindet. Es ist keineswegs sicher
auszuschlie3en, dass wahrend des Baus Eingriffe in den Grundwasserhaushalt auch Aus-
wirkungen auf das nur 550 m entfernte FFH-Gebiet haben kdnnen.

6. Klimawirksamkeit des Vorhabens

Der Transrapid ist im energetischen Vergleich zu seinen Alternativen , S. Bahn, Express-S-
Bahn oder einem durchfahrenden Regionalzug verschiedener Bauarten, stark im Nachteil.

Dies kann die vereinfachte Tabelle veranschaulichen.
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Verbrauch bei einer Fahrt Ml Hbf —Flughafen

Durchfahrende S-Bahn als Vollzug in der Fahrweise Express S-Bahn, 380 kwh
also durchfahrend

Normale S-Bahn auf der S-8 mit 12 Halten , Vollzug 580 kwh
Transrapid 1400 kwh

Er verbraucht selbst gegeniber der nicht energieoptimierten S-Bahn im Express-Betrieb
mehr als dreimal soviel.

Ein oft verwandter Vergleich mit dem ICE verbietet sich allein schon deshalb, weil ein ICE-
Zug auf dieser reinen Vorortstrecke keinen Sinn machen wiirde.

Damit muss der Transrapid als anachronistischer Energiefresser mit negativen Aus-
wirkungen auf das Klima bezeichnet werden. Angesichts aller Notwendigkeiten und
Verpflichtungen (auch des Freistaates Bayern), Energie einzusparen und klimawirk-
same Stoff zu reduzieren kann der Transrapid nicht genehmigungsfahig sein.

Wir fordern Sie somit dringend auf, die vorliegende Planung der Magnetschwebebahn
zwischen Minchen Hauptbahnhof und Flughafen nicht zu genehmigen. Eine Geneh-
migung ware in mehrfacher Hinsicht rechtswidrig und ein 6konomischer und 6kologi-
scher Fehler. Das Verfahren ist daher einzustellen.

Als weitere Informationen legen wir lhnen zur Ergdnzung ein Magazin des BN zum Thema
Transrapid bei.

Mit freundlichen GriifRen,

Dr. Christine Margraf
Leiterin BN-Fachabteilung Minchen

gez. Christian Hierneis
Vorsitzender der BN Kreisgruppe Minchen

gez. Dr. Christian Magerl
Vorsitzender der BN-Kreisgruppe Freising

gez. Dr. Renate Poeschel
Vorsitzende der BN-Kreisgruppe Erding

gez. Dr. Roderich Zauscher
Vorsitzender der BN-Kreisgruppe Dachau
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