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Medienmitteilung

Magnetbahn als Leit- und Schllsseltechnologie des 21. Jahrhunderts :
e Der "Eurorapid" ist marktentscheidend fir Deutschland Ost

e Volkswirtschaftlicher Nutzen auf den "Eurorapid"-Strecken Hamburg Berlin und Ber-
lin Wien am gréBten

Wer die Magnetschnellbahn einsetzt, hat kiinftig im globalen Wettbewerb die Nase vorn
Eine volkswirtschaftliche Betrachtung der Strecken Hamburg Berlin und Berlin Dresden
Wien in der von der Gesellschaft zur Férderung der Magnetschwebetechnologie Trans-
rapid) e.V. [GFM] herausgegebenen "Planungsbasis Schienenverkehr" ergab, dafB al-
lein der Steuermehrertrag des Fiskus binnen klrzester Zeit die gesamten Investitions-
kosten flir diese beiden Strecken um mehr als 100 % Ubersteigt. Die Ansatze zur Be-
rechnung sind so einfach, daB sie jeder Student der Volks- und Betriebswirtschaft vor
dem Vorexamen mit Hilfe der vier Grundrechenarten nachprifen kann - und man
braucht daftir keine 10 Millionen Euro Férdergelder. Oder sind wir nach der PISA-Studie
bereits so dumm geworden, daB wir das kleine Einmaleins nicht mehr beherrschen? -
Zur Schulzeit in den 1950er Jahren lernte man das in der ersten und zweiten Grund-
schulklasse (viele konnten es schon, bevor sie Uberhaupt mit finf bis
sechs Jahren damals zur Schule kamen).

Zu erwahnen ist hier nur der volkswirtschaftliche Nutzen der Strecken, da der jeweilige
betriebswirtschaftliche Nutzen fir den Betreiber von den politischen ahmenbedingungen
abhangig ist und daher keine objektive GréBe darstellt. Wenn zum Beispiel - wie bei der
Streckenplanung Hamburg-Berlin seinerzeit geschehen - der Betreiber einer ICE-
Strecke um ca. die Halfte weniger Geld an den Bund etc. zurlickzahlen muBte als der
Transrapid-Betreiber, dann wurde dort zu Lasten der Steuerzahler der betriebswirt-
schaftliche Nettoertrag der Magnetschnellbahn heruntermanipuliert.

Da bei allen Transportleistungen der Staat immer irgendwo mitmischt, sei es bei den
StraBenbaukosten sowie -benutzungsentgelten, sei es als Kostentrager fiir die Schie-
nenwege etc. , bedarf der "Eurorapid” gleicher Startbedingungen wie der ICE, damit er
auf die (Magnet)schiene kommt. Nur dann IaBt sich in dem verbliebenen "Wettbe-
werbsfenster" fir den Betreiber ein seridses "Cash Flow", also auch ein seriéser Ertrag
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definieren, und dieses ist Vorbedingung flir jede betriebliche Investition unter wirtschaft-
lichen Voraussetzungen.

Die Strecken im Ruhrgebiet und in Minchen haben gegentiber den beiden von der
GFM rechnerisch durchleuchteten Strecken nur einen geringeren volkswirtschaftlichen
Nutzen. Dies ergibt sich als logische Konsequenz aus Erhebungen des Instituts far
Strukturpolitik und Wirtschaftsférderung Halle Leipzig e.V. zur Bedeutung der
Verkehrsanbindung firr die Qualitat der Wirtschaftsstandorte. Wenn man bedenkt, daf
die Qualitat der Verkehrsanbindung fiir ca. 57 % aller Unternehmen existenzentschei-
dend und fUr weitere ca. 37 % ein wesentlicher Faktor des Erfolges ist, dann entschei-
det der Transrapid an allererster Stelle Uber das Gelingen des Aufbaus Ost; denn dort
sind die Entfernungen zu den finanzkraftigen Markten entsprechend groB.

Wer etwa als Unternehmer aus Dresden seine Produkte nicht mindestens in Hamburg
anzuliefern oder zu vermarkten vermag, ist meist schon allein dadurch
aus dem globalen Wettbewerb ausgeschieden. Da kdnnen noch so viele kleine "Silicon
Valleys" entstehen sie gehen dann meist wieder pleite. Und genau das erleben
wir zur Zeit beim "Aufbaudesaster Ost": Die Menschen sind gut, sie sind qualifiziert, ihre
Unternehmungen haben Format und trotzdem geraten sie dort ohne die européische
Magnetschnellbahn "Eurorapid” global 6konomisch ins Hinterireffen. Da sind
auch die staatlichen Subventionen auf die Dauer reine Geldverschwendung, solange
das grundlegende Problem der logistischen Marktanbindung nicht angegangen und
konsequent per Eurorapid geldst wird.

Es wurden Uber eine halbe Billion Euro (mehr als finfhundert Milliarden!) an Vermoé-
genswerten dort im Osten Deutschlands aufgewendet doch zur Zeit fallt die Entwicklung
Ost gegentber derjenigen in Westdeutschland wieder um 1 % jahrlich zurtck.

Wenn wir auch nur einen Bruchteil dieses Betrages in den Eurorapid investieren, impor-
tieren wir damit die Marktfahigkeit in die neuen Bundeslander - und ersparen dem Steu-
erzahler zugleich ein Vielfaches an kinftigen Staatszuschlissen sowie Sozialhilfegel-
dern etc. pp. Die sogenannte "Kapitalismuskritik" der damit hausierenden
Sozialisten und Postkommunisten, welche den Aufbau Ost nach dem Senatswechsel
auch von Berlin aus einmal mehr mental zu bolckieren droht, ist da oft nur ein Deck-
mantelchen der eigenen Tragheit und Bequemlichkeit von Neo-ldeologen.

Es ist fir manche Politiker und Blrokraten offenbar um ein Vielfaches attraktiver, als
Kostganger der effizienteren Wirtschaftssyteme (West) zu Gberleben und in ihren Kop-
fen nichts gegendber den Denkschemata aus der untergegangenen DDR zu verandern,
als ihr geistiges "Betriebssystem" fit fiir das neue Jahrtausend zu machen und eine lei-
stungsfahige Wirtschaft sowie das Wohlergehen anderer Menschen auch nur zu dul-
den.

Daher ist es heute notwendig, jene offenkundigen Verelendungsstrategen (Ost) beim

Namen zu nennen, um Schaden von Deutschland und Europa abzuwenden wie dies in

anderer Form schon der bekannte Klnstler Biermann wiederholt getan hat. So viel zur

"Kapitalismuskritik" und den sie vor sich her tragenden Transrapid-Gegnern in Berlin

und anderswo. In der Verwaltungspraxis Ost steht sie offenbar daflr, "Antrage auf Ge-
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nehmigungen zuerst mit einem Stapel Auflagen zu beschweren und sie danach erst
zwei Jahre liegenzulassen."

So ahnlich hért man es heute von dem aufgebrachten Birger in Deutschland Ost: Es
gibt heute keine "Mauer in den Kdpfen" mehr zwischen West und Ost nur noch eine
gegeniber den Unverbesserlichen aus der Zeit der beiden Diktaturen auf deutschem
Boden, wenn sie wieder einmal von Berlin aus Deutschlands Zukunft bedrohen.

Das GFM-Team jedenfalls IaBt sich dadurch nicht mehr beeindrucken und zieht das
Eurorapid-Projekt einschlieBlich Hamburg Berlin und Berlin Dresden jetzt auch gegen
die Widerstande von Alt- und Neo-Ideologen aus Berlin und anderswo durch. Der erste
Modul ist bereits in Arbeit und kann schon bald wirtschaftlichen Ertrag abwerfen: Der
Aufbau Ost ist keine "Plattenbausanierung”.”)

Die Magnetbahn-Technologie ist eine Leit- und Schlisseltechnologie des 21. Jahrhun-
derts. Sie fullt zugleich die technologische Licke zwischen Auto und Flugzeug. Wer sie
als erste konsequent anwendet, wird im globalen Wettbewerb sowohl ékonomisch als
auch Okologisch die Nase vorn haben. Insbesondere flir markifernere
Regionen mit einem Aufbau- und Entwicklungsbedarf wie etwa den &stlichen Bundes-
landern oder den Flachenstaaten Mittelost- und Osteuropas gestattet die Hochge-
schwindigkeits-Magnetbahn einen entscheidenden Beitrag zur Schaffung eines sozialen
und 6konomischen Gleichgewichts.

Friedrich Wilhelm Merck
[Vorsitzender der  Gesellschaft zur  Forderung der  Magnetschnellbahn
(Transrapid) e.V.]

IHinweis: Hamburg - Berlin : Eurorapid zum Nulltarif - Jiirgen Trittin macht's méglich!

Da streiten sich die Leute Uber die angeblich doch so hohen Kosten des Metrorapid und
des Mlnchener MagLev-Zubringers.

Gestern abend habe ich einmal das Eurorapid-Konzept Hamburg-Berlin durchgerech-
net: Wenn der Fiskus damit zufrieden ware, durch Steuermehreinnahmen 100 % zu-
satzlich zur investierten Summe bis anderthalb Jahre nach Inbetriebnahme zu verdie-
nen, so wirde dann ein jahrlicher Bruttoertrag von mehr als 80 Millionen Euro pro Jahr
nach Betriebskostenschatzungen von 1997 dabei herauskommen.

Voraussetzung hierfir ware lediglich, daB der Fiskus die anfénglichen
Investitionskosten zu insgesamt 100 % Ubernimmt.

Das Verbluffende hieran war: Nach den unter Bundesumweltminister Jargen Trittin ver-
abschiedeten gesetzlichen Vorgaben kdnnten wir den Eurorapid Hamburg - Berlin dann
eigentlich zum Nulltarif betreiben und trotzdem noch Rendite machen.

Alle friheren Bedenken wegen angeblich zu geringem Ertrag sind damit heute gegen-
standslos geworden.
... Und das hier ist mit Sicherheit k e i n e "Peking-Ente"!
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ANHANG:

Berechnung der Zunahme des Volkseinkommens und des Steuerautkommens der
Metropolregion Berlin Hamburg durch die Investitionen flr eine Magnetschnellbahn
Hamburg Berlin Nach der auf die derzeitigen Rahmenbedingungen adaptierten
volkswirtschaftlichen Formel gilt:

Vi=I-M-Q
mit
V., := Zunahme des Volkseinkommens in Euro [€]
| := Investitionssumme in Euro [€]
M := Multuplikator [dimensionslos]
Q := Defektkorrektur [dimensionslos].
Dabei ist
M=1/s
mit
s := Sparquote [dimensionslos]
(langjahriges Mittel in Deutschland: 11 % - 13 %)
und
Q=1-f
mit

f := Defektquotient [dimensionslos]
(eine Zahl zwischen 0 und 1 oder von 0 % bis 100 %; 100 % = 1).

Defektquotient und Defektkorrekturstellen ein MaB fir solche Einflisse sowie flr solche
Defekte des Wirtschaftsverkehrs dar, die bisher noch keinen Eingang in die Wirt-
schaftstheorie gefunden hatten. Hierunter fallen insbesondere Marktanomalien und
Vernetzungsdefizite, Forderungsverluste etc. In friiheren Zeiten wurde die Formel daher
ohne die Defektkorrektur W gerechnet. Heute erweist sich die Berlcksichtigung von
Wals sinnvoll. Setzen wir also bei dem qualitativ hohen Verkehrsbedarf zwischen Ham-
burg und Berlin und der ausgewiesenen Zahlungskraft der potentiellen Kunden

Q:=0,8,

so entsprache dies einem angenommenen Defektquotientenf von maximal 20 % - ver-
glichen mit dem von 1950 bis 1960 allgemein angenommenen und auch ungefahr be-
statigten

f=0%

fir (fast) alle Wirtschaftsbereiche. Diese Annahme entspricht auch dem Umstand, daB
mit der EU-Osterweiterung nochmals eine betrachtliche Zunahme des Verkehrsflusses
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zwischen Hamburg und und Berlin zu erwarten ist (Schatzungen liegen, bezogen auf
1990, bei einer Vervielfachung um einen Faktor zwischen 4 und 12).

Demgegeniber zeigen die generellen Erfahrungen beim "Aufbau Ost", daB dort im all-
gemeinen Bereich die Zeiten, zu denen f=0 angesetzt werden konnte, der Vergangen-
heit angehéren. Hamburg und Berlin leiden jedoch weder unter gewichtigen
Marktanomalien noch unter Kapitalmangel, so dafB3 sich von daher die Annahme eines
Defektquotienten f von mehr als 20 % verbietet.

Beim Ansatz fur die Sparquote befinden wir uns ebenfalls mit

s:=12,5%
oders :=1/8

im "griinen Bereich".

FlOr das Magnetschnellbahn-Projekt Hamburg - Berlin erhalten wir mit ca. 4,1 Mrd. €0r

den Fahrweg und ca. 2,0 Mrd.€flrFahrzeugeudBetriebssystenbeimhalbstiindiger

doppelgleisiger Bedienung via Schwerin einschlieBlich Teuerungszuschlag seit Februar

2000 eine Investitionssumme in Héhe von 7 Mrd. Euro [€] Darausergibtsichdamene

Erhdhung des Volkseinkommens in der Region in der GréBenordnung von
V,=1-(1/s)- Q=7 Mrd. € 8 0,844,8Mrd €.

d.h.
V., =44.800.000.000 €

Nun galt fir das Einkommen Y allgemein:

Y=C+S

mit

C := Konsum in Euro [€]
und

S := Sparvolumen in Euro [€]
sowie

S=Y-s=Y/8

beis = 1/8.

Daraus ergibt sich ein Folgekonsum in der GréBenordnung
C=Y-S=Y-Y/8=Y-7/8

Setzen wir Y :=V, , so ergibt sich
C=V,-7/8.
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Dann ergibt sich die resultierende Steuersumme

R=Sq-C
mit
Sq := Steuerlastquote [dimensionslos]
(zwischen 0 und 1 ; Sq = 1 bedeutet 100 % ).
Setzen wir nun als angenommene durchschnittliche Steuerlastquote in der Region
Sq =39 %
oder

Sq =0,39,

so ergibt sich bereits im ersten Konsumzyklus eine resultierende Steuersumme Ry in
Hohe von

Ri=Sq-C=Sq-V,-78=039-1-8-0,8-7/8=2,184"1= 15,288 Mrd£€
d.h.
Ry =15.288.000.000 €
Der Fiskus nimmt also bereits im ersten Konsumzyklus, der durch die Investition in den
Transrapid Hamburg - Berlin ausgelést wird , mehr als das Doppelte der Gesamtin-
vestition an Steuersumme ein.
Der zweite Konsumzyklus beginnt dann mit einem Konsum in Héhe von

Ci=C-(1-Sq)-(1-8)=C-0,61-7/8=0,53375"-C

Cn=0,53375"-C,ne

also Cinsgesamt=C + 1 im .. X1 Ci= X7 Ci
mit

oo = unendlich

und

C=0Co.

Esist C, =0,53375 - Cp.1 ,

also ist

Cinsgesamt =C- Z‘4°0i=0 0,53375i )
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ferner

0,5633757=0

und
Cinsgesamt = C b (1 - 0,53375 00) / (1 - 0,53375) = C - 1 / (1 - 0,53375)
=2,144772 - C = 84,075 Mrd. €
Das zusatzliche Steueraufkommen betragt dann insgesamt
|:{insgesamt = SO ) Cinsgesamt =0,39 - Cinsgesamt .
Rinsgesamt = 32789.276.1 39 €
Die Steuereinnahmen des Staates allein eréeben sich also in einer GrdBenordnung von
mehr als 32 Mrd.Euro das ist mehr als das Vierfache der Gesamtinvestition fir den
Transrapid Hamburg Berlin:
Allein der Fiskus "verdient" also per Saldo nach Abzug der Gesamtinvestition bis zu
25,789 Milliarden €,
das bedeutet einen
Transrapid-Ertrag fir den Fiskus von bis zu 368 %,
wenn der Transrapid Hamburg Berlin allein aus Steuermitteln gebaut wird.
Die Synergieeffekte kinftiger Wirtschaftsentwicklung sind hierbei noch nicht berlck-

sichtigt.

Fiir die Strecke Berlin Dresden Wien gilt rechnerisch ein analoger Ansatz mit den
gleichen Formeln.



