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Wie der Transrapid an iiberhohten Zukunftsversprechen zerschellt ist

Vor 25 Jahren stellte die Bundesregierung das einstige Prestigeprojekt ein — Prof. Marcel Schiitz kennt die Griinde und was wir daraus lernen kénnen

Miinchen - 2025 ist ein Jahr vieler
Jubilden. An eines wird allerdings
nur spdrlich erinnert. Denn es ist
die 25-jihrige Wiederkehr einer
Schmach deutscher Ingenieurkunst:
die Einstellung des Transrapids.
Noch immer ist kaum zu verstehen,
dass solch eine als effizient und wir-
kungsvoll gepriesene Technologie
nicht in die serienreife Praxis um-
gesetzt worden ist. Professor Mar-
cel Schiitz von der NBS Northern
Business School gGmbH hat das
Scheitern des Transrapid-Projekts
in einem Gesprich eingeordnet.

Herr Professor Schiitz, auf wel-
cher Grundlage ist die Technolo-
gie entstanden?

Kurz gesagt: Der Transrapid
nutzt die sogenannte Magnetschwe-
betechnik. Er fihrt nicht auf Ré-
dern, sondern er schwebt - auf
einer eigens errichteten erhohten
Trasse — Uber der Strecke, weil Ma-
gnete ihn sowohl anheben als auch
vorwdrtstreiben.

Wie funktioniert das?

Das Prinzip wurde erstmals vor
rund hundert Jahren erdacht und
ist raffiniert: Elektromagnete im
Fahrzeug ziehen es im Millime-
terabstand an eine Fithrungsschiene
heran. Weitere Magnete sorgen fiir
den Vortrieb. Das Ergebnis ist ein
nahezu reibungsfreies Schweben,
leiser als herkommliche Ziige auf
Rédern, sehr schnell und, mangels
mechanischer Reibung, dabei mit
wenig Energieverlust und Materi-
albelastung. Ein Transrapid kann
ein Tempo um und iiber 500 Kilo-
meter pro Stunde erreichen. Da sto-
Ben unsere normalen Schnellziige
langst an Grenzen.

Der Transrapid gilt vielen als
ein Symbol fiir das Scheitern deut-
scher Innovati-
onspolitik. Wa-
rum ist dieser
Techniktraum
nicht real gewor-
den?

Der Fall
Transrapid  ist
ein Beispiel fir
das, was man als
Scheitern ziemlich radikaler, weit-
reichender Innovationen in kom-
plexen organisationalen Feldern
bezeichnen kann. Hier geht es ja
nicht allein um Technik, sondern
um ein Zusammenspiel einfluss-
reicher Organisationen, von Erwar-
tungen und Entwicklungspfaden.
Technologisch war der Transrapid
seiner Zeit weit voraus. Doch das
reicht nicht. Innovationen miissen
sich in bestehende soziotechnische
Konstellationen einfiigen; also in
bestehende Infrastrukturen, poli-
tische Programme, wirtschaftliche
Interessenlagen und sogar in die
Zukunftsbilder der Gesellschaft.
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Auf welchen Widerstand traf
die Technologie?

Der Transrapid ,kollidierte” mit
der fest etablierten und hochver-
netzten Rad-Schiene-Infrastruktur,
wie sie seit dem 19. Jahrhundert
bestand. Die politische Ambivalenz
bei diesem Projekt erwies sich als
hoch. Und dann gab es eine Offent-
lichkeit, die nicht im Detail nach-
vollziehen konnte, wie sich so ein
progressives Verkehrskonzept in
seinem Kosten-Nutzen-Verhaltnis
darstellt. In der Innovationsfor-
schung spricht man von Pfadab-
hingigkeit und Lock-in-Effekten:
Wenn Organisationen, Infrastruk-
turen und Investitionen einmal auf
einem bestimmten Weg sind, man
mit ihnen lebt oder davon abhéngig
ist, dann kann es schwerfallen, Al-
ternativen durchzusetzen.

a

Kann man sagen, der Transra-
pid scheiterte nicht an sich, son-
dern am sozialen Kontext?

Das kann man. Technologien
setzen sich ja nicht einfach durch,
weil sie fiir alle gleich objektiv ,,bes-
ser sind. Sie miissen in verschie-
dene politische und 6konomische
Ordnungen eingebettet werden.
Die Kunst bei der Einfithrung einer
neuen folgenreichen Technologie
ist die, dass man weit auseinander
liegende, einflussreiche Akteure
und Instanzen beriicksichtigt und
involviert. Schlieflich sind Techno-
logien soziale Koproduktionen - sie
missen Sinn stiften, Erwartungen
erfiillen und Anschluss finden an
das, was da ist und genutzt wird. Die
Innovation fallt nicht vom Himmel
und wird uns nicht durch die Na-
turgesetze in die Hand gedriickt.

Welches Charakteristikum hat
sich diesbeziiglich als besonderes
Hemmnis fiir den Transrapid he-
rausgestellt?

Der Transrapid war, sozusagen
in Ermangelung seiner Konnekti-
vitat, ein Bruch, keine reine Weiter-
entwicklung. Das Rad wurde nicht
neu erfunden, sondern, ganz im
Gegenteil, es wurde buchstéblich
abgeschafft. Solch starke Setzungen
erfordern starke Konsortien. Doch
die Koalition fiir den Transrapid
war nicht sonderlich stabil. Der da
noch recht junge, selbst erst vor we-
nigen Jahren eingefiihrte ICE lie8
sich in die Infrastruktur integrieren,
der Transrapid nicht beziehungs-
weise nicht ohne erhebliche Auf-
wendungen fiir einen neuen Netz-
ausbau. Und wenn Leute horen,
was man erstmal alles tun muss, bis
etwas funktionieren konnte, stellen
sie die Sinnfrage.

Der Transrapid entstand in
einem Netzwerk verschiedener
Akteure. Wie hat dieses Netzwerk
die Entwicklung des Projekts be-
einflusst?

Zunichst natirlich die Indus-
trieunternehmen, allen voran Sie-
mens und Thyssen Krupp, die den
Transrapid federfithrend entwickelt
und gebaut haben. Ihr Interesse war
insbesondere auf den Exportmarkt
gerichtet — weniger darauf, fiir
Deutschland ein vollstindiges Netz
aufzubauen.

Welche Rolle spielte die Politik?
Die Bundesregierung schwank-
te in wechselnder Besetzung
zwischen Forderwillen und poli-
tischem Pragmatismus. Wéhrend
unter der Regierung Kohl der

Transrapid als Symbol deutscher
Technologiefiithrerschaft galt, war
die rot-griine Koalition ab 1998
skeptischer. Sie hat das Projekt, in
Ubereinstimmung mit der Deut-
schen Bahn, dann im Sommer vor
25 Jahren offiziell beendet.

Und die Deutsche Bahn (DB)?

Sie war ein Schliisselakteur. Thre
Rolle erwies sich als projektkri-
tischer Faktor. Sie war friithzeitig
in die Planung eingebunden, der
Transrapid trug auf der Teststrecke
sogar das Corporate Design der
DB - er sollte urspriinglich als Teil
ihres Angebots verkehren. Doch
mit der Bahnreform 1993 und der
zunehmenden wirtschaftlichen Ei-
genverantwortung entwickelte sich
die strategische Prioritit Ende der
1990er Jahre weiter
in Richtung ICE,
der eigentlich der
innovative Parade-
zug war. Planungen
und Investitionen
fur Netzausbau
und Netziiberho-
lung wurden rund
ums Rad-Schiene-System forciert.
Insofern agierte die Bahn zu ihren
Gunsten. Die zusdtzliche Entwick-
lung eines separaten Hochgeschwin-
digkeitssystems erschien weder wirt-
schaftlich noch betrieblich attraktiv.

Wie war die offentliche Mei-
nung auf die neue Technologie
eingestellt?

Medien, Umweltverbinde und
Biirgerinitiativen néhrten Zweifel
an Sinn und Nutzen des Projekts. In
der Summe war das statt einer Al-
lianz eher ein heterogenes Interes-
sengeflecht mit widerspriichlichen
und kontraren Kostenvorstellungen
und mit von Skepsis und Miss-
trauen getragenen wechselseitigen
Absicherungs- und Abwehrreak-
tionen. Funktioniert ein Netzwerk
gut, braucht es kein méchtiges Zen-
trum, das alles steuert. Wenn es
nicht gut lauft, geht es am Mangel
einer Zentralsteuerung zugrunde.

Wie lidsst sich das Kosten-Nut-
zen-Problem beziffern?

Die urspriinglich kalkulierten
Baukosten fiir die Strecke Ham-
burg-Berlin lagen bei rund sechs
Milliarden Mark, das entsprach
etwa drei Milliarden Euro. Kurz vor
Projektstopp im Jahr 2000 rechne-
te man bereits mit fast zehn Milli-
arden Mark, also gut 5 Milliarden
Euro. Die erhebliche Kostenstei-
gerung — fiir ein System, das neue
Trassen, Bahnhdéfe, Wartungsinfra-

»Die Bahn spielte
eine Schliisselrolle
als projektkritischer
Faktor®

Der raderlose Transrapid hat nur in China eine Chance bekommen — besetzt aber auch dort lediglich eine Nische, ohne dass ein weitfléchiger Netzaushau in Angriff genommen wurde.

struktur und Kontrolltechnik erfor-
derte — brachte das Projekt in eine
Legitimationskrise. Und an dieser
Stelle begannen sich die Nutzener-
wartungen dramatisch zu veridn-
dern.

Wie lassen sich diese Nutzener-
wartungen beziffern?

Urspriinglich war der Plan, mit
dem Transrapid die Strecke von
Hamburg nach Berlin in ungefihr
60 Minuten zuriickzulegen - das
klang nach einem spiirbaren Fort-
schritt gegeniiber dem damaligen
Bahnverkehr von iber 120 bis
145 Minuten. Doch bei naherer
Betrachtung zeigte sich: Aufgrund
notwendiger Verlangsamungen im
Stadtraum, geplanter Zwischenhalte
und Zufahrten zu Terminals, hitte
sich die tatsdchliche
Zeitersparnis gegen-
iber einem weiter
ertiichtigten  ICE-
Verkehr um nur
noch 30 bis 40 Mi-
nuten verkleinert.
Man rechnete dann
fir den Transrapid
eher mit 75 Minuten oder mehr.

Was kann demgegeniiber der
ICE heute leisten?

Er braucht heute auf der Strecke
Hamburg-Berlin bei schnellster
Verbindung 103 Minuten. Diese
Verkiirzung sahen die damaligen
Planer der Bahn kommen. Das,
was man damals an Zeitverkiirzung
versprochen hat, wurde mittlerwei-
le ziemlich aufgeholt — mit einem
System, das auf der konventionellen
Infrastruktur operiert. Im Lichte ei-
ner solchen Prognose erschien der
Transrapid wie eine {iberambitio-
nierte Parallelentwicklung.

Welchen Einfluss hatte das auf
politische Entscheidungen?

Der politische Wille war fragil:
Die Bundesregierung unterstiitzte
das Projekt zeitweise, aber in den
Landern gab es andere Priorititen.
Die lokalen Pldne fiir den Trans-
rapid in der Rhein-Ruhr-Region
oder in Miinchen - wir erin-
nern Edmund Stoibers berithmte
Rede - fallen nicht ins Gewicht.
Das waren Nahverkehrskonzepte
und damit Ersatzlosung fiir den
zwecks Fernverkehr konzipierten
Zug.

Sie haben in einer Studie das
ICE-Zugungliick von 1998 unter-
sucht. Hat der schwere Unfall des
Transrapid in Lathen im Jahr 2006
auch Einfluss genommen?
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Der Unfall im Emsland mit
23 Toten - auf jener Versuchsstre-
cke, auf der alles anfing - hat das
offentliche Bild beeintrichtigt, war
jedoch nicht ursdchlich fiir das
Ende. Der Unfall untergrabt die po-
sitiven Narrative — obwohl er nichts
tiber Qualitat und Sicherheit der
Technologie aussagt. Im konkreten
Fall lag es am menschlichen Fehler
beziehungsweise Versaumnis. Sol-
che Ereignisse sind allerdings fiir
Technologien, die ohnehin um ihre
Akzeptanz ringen, fatal. Aber noch-
mal: Zu diesem Zeitpunkt stand
der Transrapid praktisch auf dem
Abstellgleis. Lange Zeit verrotteten
die Wagen an der Teststrecke. In-
zwischen hat sich ein Forderverein
ihrer Erhaltung angenommen. Der
Zukunftszug hat das museale Sta-
dium erreicht. Ich
denke, das macht
deutlich, iiber wel-

che Dimension wir P, TOjekt unabhdngig

sprechen.

Warum funkti-

oniert das Projekt  Erwdgungen durch®

in China, nicht in
Deutschland?

Technologische  Innovationen
sind forderpolitisch und kulturell
verschieden eingebettet. In Chi-
na wurde der Transrapid als Pre-
stigeprojekt gewollt und durch-
gesetzt — unabhdngig von rein
okonomischen Erwigungen. Die
Entscheidungsstrukturen sind, wie
wir wissen, weniger fragmentiert
und kénnen politisch stark dirigiert
werden. Doch selbst in China ist
der Transrapid bislang eine Insell6-
sung geblieben. Es gibt zwar Plane
fir ein grofleres Netz, nur ist das
noch primér gedanklich und expe-
rimentell.

Inwiefern ist der Transrapid
eine ,,Insellosung® geblieben?

Der Transrapid ist dort nach
wie vor ein Flughafenzubringer in
Shanghai, keine breite und nach-
haltige Verkehrslosung. Die struk-
turellen Probleme dieser Technolo-
gie lagen nicht blof3 in Deutschland,
sondern in der Herausforderung
einer gut integrierten Netzstruktur.
Auch anderweitig wurden im Aus-
land Plédne mit dem Transrapid wie-
der verworfen. Aber klar: Er fihrt
immerhin in China - entwickelt
von den Deutschen. Dem o6ffentli-
chen Eindruck nach heif3t es dann:
Die konnen es, wir nicht.

Was lernen wir daraus fiir den
Umgang mit Innovationen?

Zum einen: Technische Uber-
legenheit garantiert keinen Erfolg.
Innovationen miissen in bestehen-
de Strukturen passen. Sie brauchen
gesellschaftliche Andockstellen.

Und zweitens?

Innovation ist normativ, nicht
rein zweckfunktional. Was als ,,In-
novation® gilt, wird ausgehandelt
iber Medien, Diskurse, politische
und wirtschaftliche Signale der Un-

,China setzte das

von okonomischen

terstiitzung oder Ablehnung. Es gibt
auch noch einen dritten Aspekt.

Und welchen?

Organisationen sind tendenziell
trdge — nicht aufgrund von Dumm-
heit, sondern gerade wegen ihrer
strukturellen Stabilitit. Ein Um-
bruch vom Rad-Schiene-System zur
Magnetschwebebahn verlangt grofie
Umstellungen. Die Wechselkosten
sind betrdchtlich. Vor allem, wenn
man bedenkt, dass der Transrapid
nicht das ICE-System abgel6st, son-
dern bestimmte Schnellfahrstrecken
erganzt oder parallelisiert hitte. Das
Hamburg-Berlin-Szenario bot da-
fir ein ungiinstiges Exempel. Und
viertens: Scheitern solcher Art kann
passieren. Es schmerzt vor allem
jene, die viel Zeit, Arbeit und Passi-
on investiert haben.

Welche Schliisse lassen sich
daraus fiir heutige Innovationen
ziehen?

Radikale Losungen setzen sich
halt schwer durch - wenn man sie
extra aufwindig einfithren und
steuern muss, wenn sie nicht von
sich aus alles beeinflussen und
verdndern. Das ist kein Ungliick,
sondern ein systemisches Merk-
mal, wie in unserer Gesellschaft das
Neue in die Welt kommt. Dass man
dabei mancher Selbsttiuschung
zum Opfer fallt, das geht Top-Ma-
nagern so wie Regierungschefs und
Ingenieuren.

Was ist mit unserem ge-
sellschaftlichen Bild von Zu-
kunft, wenn es um Innovatio-
nen geht?

Innovationen leben von Zu-
kunftsbildern, die sie transportie-
ren. Techniksoziologisch sprechen
wir hier von ,Imaginarien® oder
Zukunftserwartungen. Der Trans-
rapid stand in den 1980er- und
1990er-Jahren fiir eine Zukunft,
die von High-
Tech, Geschwin-
digkeitsrausch
und  Fortschritt
gepragt war. Es
gab diese typische
Science-Fiction-
Komponente. Die
Image-Filme der
damaligen Zeit sprechen fiir sich.
Auch der ICE verkorpert diesen
Stil. Sein urspriingliches Design ist
mittlerweile in die Jahre gekom-
men, aber die alten Modelle wirken
noch futuristisch. Da wurde eine
robuste Marke geschaffen. Was ja
ein wesentlicher Grund dafiir ist,
dass man seinem sportiven Kon-
kurrenten, dem Transrapid, nicht
vorbehaltlos mit Begeisterung be-
gegnete.

Inwiefern kann man sagen,
dass der Transrapid an zu hohen
Erwartungen gescheitert ist?

Eine Beobachtung aus der In-
novationsforschung ist, dass tech-
nologische Entwicklungen durch
Overpromising, also {iberhohte
Zukunftsversprechen, in Schwierig-
keiten geraten. Die Magnetschwe-
bebahn wurde von Befiirwortern
als ,hochsicher®, ,lautlos®, ,vollig
neu” inszeniert — als Wunderwerk.
Solche Erwartungen bauen Fallho-
hen auf. Wenn es dann Probleme
und Zweifel gibt, schlagt die Wahr-
nehmung um. Erst kommt die Eu-
phorie, der folgt Erniichterung und
manchmal die véllige Ablehnung.
Lektiiretipp am Rande: Ein Buch,
das die gesellschaftliche Dimen-
sion des Neuen auf rund 100 Sei-
ten analytisch und theoretisch gut
skizziert, heiflt einfach nur: ,, Inno-
vation® Geschrieben von Holger
Braun-Thiirmann. Man kann es
inzwischen frei herunterladen. Ich
nutze es in meinen Seminaren als
Grundlagentext.

Prof. Dr. Marcel Schiitz ist Profes-
sor fiir Organisation und Manage-
ment und unterrichtet Projekt-
und Innovationsmanagement an
der NBS. Er ist Mitglied der vom
Bundesforschungsministerium
geforderten interdisziplindren KI-
Forschungsgruppe KIWIT.



