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Die Magnetschnellbahn schwebt zur Pole Position
Von Friedrich Wilhelm Merck

Es dauerte bis 21:33 Uhr am 18.01.2006 – und dann war es eine Sache von wenigen Sekunden: Als letzter Punkt der
Sitzung wurde in der Bürgerschaft der Freien und Hansestadt Hamburg die Nummer 68 der Tagesordnung aufgerufen:
„Transrapidstrecke  unter  Einbeziehung  Hamburgs  –  Antrag  der  CDU-  und  der  SPD-Fraktion  –“  Der  Antrag  in
Drucksache Nummer 3472 lautete:

„Die Bürgerschaft möge beschließen:

Der Senat wird ersucht,

darauf hinzuwirken, daß die im Koalitionsvertrag der neuen Bundesregierung beschriebene Transrapid-
Referenzstrecke unter Einbeziehung Hamburgs realisiert und erbaut wird.“

Beschlossen  wurde  dies  mit  großer  Mehrheit  (CDU-  und  SPD-Fraktion  sowie  einzelne  GRÜNE)  bei  einigen
Gegenstimmen (aus den Reihen der GRÜNEN / GAL-Fraktion) und wenigen Enthaltungen (ebenfalls von daher). 

Die Freie und Hansestadt  Hamburg unterhält  den zweitgrößten Seehafenkomplex an der Westseite des Eurasischen
Kontinents, ist „Tor zur Welt“ und eine der kapitalkräftigsten Städte Europas. 

Das  Insolvenzrisiko  Ost  beträgt  weiterhin  mehr  als  das  Zwölffache  des  westdeutschen.  Zugleich  ist  die
durchschnittliche technische Qualifikation der Menschen in Ostdeutschland recht hoch. 

Es gilt daher, Menschen, Firmen, Management und Märkte, Kapital und Arbeit zusammenzuführen, um den Menschen
die Perspektive eines selbsttragenden Aufschwungs (Ost) zu vermitteln.

So können der wirtschaftliche Aderlaß am wirksamsten gestoppt sowie soziale und politische Stabilität in Deutschland
und darüberhinaus am ehesten erreicht und gesichert werden.

Magnetschnellbahnen  im  ®-System  –  erbaut  mit  der  in  Deutschland  entwickelten  Transrapid®-
Technologie –, verkürzen den zeitlichen Abstand bei großen räumlichen Entfernungen und ziehen daher zusätzlichen
Verkehr auf die Magnetspur
― mit Personenbeförderung
― mit Expreßgutverkehr
― mit SAL-Frachtverkehr (See/Luft/Land)
― im Nachtluftpostdienst
― mit Luftfrachtverkehr.

Für die über Hamburg laufenden Verkehrsströme macht der  ® den Weg nach Osten frei.  Er  schafft
zugleich für den internationalen Flugverkehr einen schnellen Anschluß an den großflächigen Flughafen Parchim. Die
beiden Metropolen Hamburg und Berlin werden mit 44 Minuten Schwebezeit zu einer dynamischen Metropolregion
verbunden.

Die Wirtschaft im Nordosten Deutschlands verlangt nach einer Verbindung zur Øresund-Region. Die Weiterführung
der  Magnetschnellbahn  Berlin  –  Schwerin  –  Hamburg  nach  Schweden / Stockholm via  København  (Kopenhagen)
schafft diese auch für die Kernregionen Europas wichtige Hochgeschwindigkeitsverbindung.

Die Vorplanungen zum Bau der Fehmarn-Belt-Querung laufen; das Projekt steht noch in diesem Jahr zur
Entscheidung an. Es geht hier um eine multimodale Hängebrücke modernster Bauart – je einer „Magnetspur“

2



an  den  Außenseiten  ist  geeignet,  die  den  Investoren  eine  zusätzliche  Sicherheit  für  eine  nachhaltige
Bündelung der Verkehrsströme auf dieser Brücke zu bieten. 

Die  zulässige Höchstgeschwindigkeit  der  Magnetschnellbahn auf  der  Fehmarn-Belt-Querung richtet  sich
nach den Spezifikationen der Brückenbauer. Systemseitig sind 550 km/h möglich, da der Transrapid extrem
unempfindlich gegenüber Seitenwind ist und sogar bei Orkan noch mit mehr als 400 km/h getestet wurde.

Die Vorschlag, die Magnetschnellbahn-Verbindung Stockholm – København – Hamburg zu bauen, wurde in
Gesprächen  zwischen  der  Handelskammer  Hamburg  und  den  Hamburger  Generalkonsulaten  der
skandinavischen Länder entwickelt und vertieft. Er ergänzt die Bestrebungen der Europäischen Union zur
Schaffung eines zweiten wirtschaftlichen Kernraums im östlichen Mitteleuropa und stellt die nicht nur in
Mecklenburg-Vorpommern  erwünschte  Schnellverbindung zu  der  bereits  prosperierenden  Øresundregion
her.

Nach langen Jahren der Vorbereitung ergibt sich mit der Vereinbarung im Koalitionsvertrag zwischen CDU,
CSU und SPD auf Bundesebene, mindestens eine Transrapidstrecke zu realisieren, eine neue Perspektive für
eine  durch  Magnetschnellbahnlinien  beschleunigte  Entwicklung  in  Deutschland  und  Europa  hin  zur
Vollbeschäftigung und zu steigendem Wohlstand.

Hierzu dient das europäische  ®-Projekt mit  dem Unternehmen, die Hauptstädte Europas mit
einem erweiterungsfähigen Magnetschnellbahnnetz zu verbinden und hierin auch die wichtigen See- und
Flughäfen  der  Europäischen  Union  sowie  andere  Verkehrsziele  von  besonderer  Attraktion  oder
wirtschaftlicher Bedeutung mit einzubeziehen. 

Am 28. April  2005 wurde der  entsprechende Entwurf  eines  europäischen  ®-Netzes  bei  der
Generaldirektion Energie und Transport der Europäischen Union eingereicht. Für die zugehörigen 17 Linien
in Deutschland wurde beim Bundesverkehrsministerium ein Antrag auf Aufnahme in den vordringlichen
Bedarf gestellt. Das  ®-Konzept macht zu diesem Zweck aus der Transrapid®-Technologie ein
marktfähiges,  intermodal  eingebundenes  Verkehrssystem.  Die  von  der  Bürgerschaft  der  Freien  und
Hansestadt  Hamburg  angestrebte  Transrapidstrecke behält  dabei  zwar  ihre  Eignung als  Referenzstrecke;
Kernziel ist jedoch die bedarfsgerechte Verkehrsleistung. 

Die für Planung und Bau der ®-Linien vorgesehene Gleitplanung ermöglicht es, mit der Strecke
Hamburg – Berlin bereits zu beginnen, bevor die in Bayern Magnetbahnlinie vom  Münchener Hauptbahnhof
zum  dortigen  Flughafen  fertiggestellt  ist  –  ohne  daß  dadurch  der  Bau  dieser  Strecke  verzögert  oder
beeinträchtigt würde. Das  ®-Konzept gestattet es, den Rahmen des zwischen CDU, CSU und
SPD  auf  Bundesebene  abgeschlossenen  Koalitionsvertrages  auszuschöpfen  und  mehr  als  eine
Transrapidstrecke in Deutschland zu verwirklichen. 

Die  nach  dem  Beschluß  der  GFM-Hauptversammlung  vom  24.03.2001  am  19.03.2003  gegründete
Deutsche  GmbH & Co. KG ermöglicht  den  Bau  der  Magnetschnellbahnlinien  durch  eine
Projektregie  mit  Finanzierung,  Bündelung  der  Ressourcen  etc.pp.,  ohne  daß  die  öffentlichen  Haushalte
zusätzlich belastet werden. Die am 19.03.2003 ebenfalls gegründete  GmbH steht als Partnerin
jeweils  für  die  Bildung  eines  Magnetbahnkonsortiums  sowie  für  die  Gründung  der  erforderlichen
Magnetbahngesellschaft zur Verfügung.

Allen ein gesegnetes frohes, glückliches, gesundes und erfolgreiches Jahr 2006

wünscht

(Friedrich Wilhelm Merck)
– Vorsitzender der GFM –
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Umweltbewußt in die Zukunft

Gesellschaft zur Förderung der Magnet-
schwebetechnologie (Transrapid) e.V.

Vorsitzender:  Friedrich  Wilhelm  Merck   Schlesierweg  14   21217
Seevetal

+ 04105 4555  e-Mail:  Friedrich _Wilhelm_Merck@t-online.de
http://www.pro-transrapid.de/ und http://transrapid.gmxhome.de

Sitz: Hamburg · Eingetragen beim Amtsgericht Hamburg unter 69 VR
16646

   Seevetal, den 3. Mai 2005
An alle Mitglieder der Gesellschaft

Einladung zur Hauptversammlung

Sehr geehrte Mitglieder, 

hiermit  lade  ich  Sie  sehr  herzlich  zur  diesjährigen
Hauptversammlung der Gesellschaft zur Förderung der
Magnetschwebetechnologie  (Transrapid)  e.V.  am
Freitag,  dem 27. Mai 2005  in  das  Hotel  ·  Restaurant
Lathener  Marsch,  in  49762 Lathen,  Marschstraße 4,
Tel.  05933  93451,  (ca.1  km  westlich  des  Bahnhofs,
nahe der Kirche) ein. 

Wir treffen uns spätestens 11.00 Uhr an der Transrapid-Versuchsanlage [TVE] in Lathen.

Für 11.30 Uhr sind 50 Plätze zur Mitfahrt auf dem Transrapid TR 08 in Lathen gebucht. Die Mitfahrt kostet
ca. 20,00 €. Bitte teilen Sie mir bis 08.05.2005 mit, ob Sie daran teilnehmen möchten.

Die Hauptversammlung beginnt nach der Mitfahrt um 12:45 Uhr und dürfte bis ca. 15.30 Uhr dauern.

Zu dieser Versammlung sind alle Mitglieder und Interessenten herzlich willkommen.

Vorgesehene Tagesordnung :

1. Begrüßung aller Versammlungsteilnehmer, Regularien, Jahresbericht des Vorstandes

2. Berichte aus den Tätigkeitsfeldern von Gesellschaft und Vorstand mit Aussprache

3. Rechnungsbericht und Bericht der Kassenprüfer

4. Beschlußfassung über die Entlastung des Vorstandes

5. Wahl des Vorsitzenden und der Rechnungsprüfer

6. Beschlußfassung über den Haushalt und ggf. zur Festsetzung der Beiträge

7. Realisierung der Transrapid-Projekte: GFM und Deutsche EORORAPID GmbH & Co. KG – Beratung
und Beschlußfassung –

8. Entscheidung über eingereichte Anträge
– Reichen Sie Ihre Anträge bitte schriftlich mit Begründung bis 17.05.2003 (Eingangsdatum) hier ein –

9. Sonstiges

Es besteht das Interesse, die notwendigen Regularien so kurz wie möglich zu fassen, damit genügend Zeit für
die Fragen der teilnehmenden Öffentlichkeit verbleibt. Ein PowerPoint-Vortrag über die Magnetschnellbahn
ist vorgesehen. 

Mit freundlichen Grüßen

Friedrich Wilhelm Merck
– Vorsitzender –
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Gesellschaft zur Förderung der Magnet-
schwebetechnologie (Transrapid) e.V.

Vorsitzender: Friedrich Wilhelm Merck  Schlesierweg 14  21217 Seevetal
+ 04105 4555  e-Mail:  Friedrich _Wilhelm_Merck@t-online.de

http://www.pro-transrapid.org/ 
Sitz: Hamburg · Eingetragen beim Amtsgericht Hamburg unter 69 VR 16646

Umweltbewußt in die Zukunft

Seevetal, den 07.12.2005

An alle Vorstandsmitglieder der Gesellschaft

Einladung zur Vorstandssitzung

Sehr geehrte Vorstandsmitglieder, 

hiermit lade ich Sie sehr herzlich zur Konstituierenden Sitzung des Vorstandes der Gesellschaft
zur  Förderung  der  Magnetschwebetechnologie  (Transrapid)  e.V. am  Sonntag,  dem
18. Dezember 2005 in das Hotel Cordes am Rosengarten in 21224 Rosengarten-Sottorf, Landkreis
Harburg, Sottorfer Dorfstraße 2 ein. Der Tagungsort ist zu erreichen per HVV, Buslinie 244 / 4244
ab Bf. Hamburg-Harburg 15.08 Uhr, an Sottorf, Grund 15.36 Uhr, Rückfahrt mit Linie 4244 / 244 ab
18.23 Uhr, an Bf. Hamburg-Harburg 18.46 Uhr. (Schönes Wochenende, Schleswig-Holstein-Ticket,
Niedersachsenticket etc. sind auch auf den Buslinien gültig.) 

Die Vorstandssitzung beginnt um 15.40 Uhr und kann bis kurz vor 18 Uhr dauern. 

Zu dieser Vorstandssitzung sind alle Mitglieder und Interessenten herzlich willkommen.

Vorgesehene Tagesordnung :

1. Begrüßung aller Versammlungsteilnehmer, Konstituierung des Vorstandes, Regularien
2. Genehmigung des Protokolls der Hauptversammlung am 18.12.2004
3. Genehmigung des Protokolls der Hauptversammlung am 27.05.2005
4. Einheitliches Design / Briefkopf (s.o.), Internetauftritt und –adresse etc.
5. GFM-Jahresheft 2005 – bitte Artikel bzw. eigene Beiträge mitbringen –, Beschlußfassung
6. Stand der EORORAPID-/Transrapid-Projekte, Aktivitäten, Berichte R. Gellekum und andere
7. Bericht von der 4. Dresdner Fachtagung
8. Transrapid-Mitfahrten in Lathen
9. Finanzen
10. Komplettierung der Mitgliederliste
11. Anträge an den Vorstand, Verschiedenes
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GFM-Hauptversammlung in Lathen
Vorbereitungen für ein europäisches Magnetschnellbahn-Netz

"... WIR GLEITEN LEISE UND RASANT AUF SCHLANKEN STÜTZEN DURCH DAS SCHÖNE LAND ..."
STEPHAN JOHN, LIESENICH

Knapp  zwei  Wochen  vor  dem  fünfjährigen  Bestehen  der  Gesellschaft  zur  Förderung  der  Ma-
gnetschwebetechnologie  (Transrapid)  e.V.,  kurz  GFM,  fand  am  27.05.2005  die  diesjährige
Hauptversammlung in Lathen statt.  Den Aufbau der Präsentationstechnik  führte  die  Samtgemeinde
Lathen durch, die Mitglied der gemeinnützigen Gesellschaft ist. Im Rahmen dieser Veranstaltung bot
sich gegen 11:30h insgesamt 50 Mitgliedern sowie großen und kleinen Gästen die Möglichkeit, an einer
Versuchsfahrt  des  Transrapid  teilzunehmen.  Das  Interesse  hieran  war  enorm,  so  daß  ein
Vorstandsmitglied  freiwillig  zugunsten  eines  weiteren  Gastes  auf  ein  neuerliches  Schwebeerlebnis
verzichtete. Für die Anreisenden aus Richtung Norden stand ein Bus zur Verfügung, der in Harburg
startete und in Tostedt und Sittensen weitere Personen aufnahm.

Die Zusammenkunft im Hotel Lathener Marsch begann gegen 13:00h und dauerte knapp zwei Stunden.
Die  Gäste  hatten  die  Möglichkeit,  daran  teilzunehmen.  Die  Hauptversammlung  begann  nach  drei
Vorträgen zum Themenkomplex "Vorbereitungen für ein europäisches Magnetschnellbahn-Netz" und
wurde zeitlich auf etwa eine halbe Stunde reduziert.

Im  ersten  Vortrag  stellte  der  Vorsitzende  Friedrich  Wilhelm  Merck  das  Eororapid-Verkehrskonzept
("eora" (griech.) = schwebend, "rapidus" (lat.) = rasend schnell) vor.

Als  Gastredner  legte  Lothar  Albrecht  die  volkswirtschaftlichen  und  beschäftigungspolitischen
Auswirkungen  des  Baus  von  Magnetbahnstrecken  dar.  Herr  Albrecht  ist  Geschäftsführer  der
Fachgemeinschaft FaG-ema GmbH & Co. KG, eines Zusammenschlusses von 28 Handwerksbetrieben
aus dem Großraum Hamburg – Berlin. Wenn das Herzstück eines europäischen Magnetbahnnetzes,
das  Teilstück  Hamburg  –  Berlin  realisiert  werden  würde,  wären  250000  Menschen  aus  Industrie,
Handwerk und Handel in Lohn und Brot. Dies wurde von ihm näher erläutert. Außerdem bezifferte er
die Kosten, die sich durch den bisherigen Verzicht auf diese Strecke ergaben.

Im dritten Beitrag wurde eine Einführung in ein - erweiterungsfähiges - europäisches Magnetbahnnetz,
ebenfalls von Friedrich Wilhelm Merck, präsentiert. Dieses wurde am 28.04.2005 bei der Europäischen
Union in Brüssel eingereicht und soll die Hauptstädte Europas, die wichtigen See- und Flughäfen der
EU sowie andere Verkehrsziele von besonderer Attraktion oder wirtschaftlicher Bedeutung miteinander
verbinden.

Durch die EU-Erweiterung wird eine zweite östliche „Wohlstands-Banane“ als wirtschaftliche Kernzone
entstehen.  Diese  benötigt  ein  verkehrsinfrastrukurelles  Rückgrat,  für  das  eine  Realisierung  auf
Magnetbahnbasis als erforderlich angesehen wird. Als Verbindungen stehen an oberster Priorität

Flughafen Hamburg – HH-Hbf. – Schwerin - Parchim – Berlin – Flughafen Berlin/Brandenburg
Berlin – Dresden – Prag – Wien – Budapest
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Auch Nord-Süd-Verbindungen, die Netz-Anbindung von Lathen an die geplante Strecke Amsterdam
Hamburg sowie die Verlängerung der geplanten Strecke in München sind in das gesamteuropäische
Konzept eingebunden.

Neben  der  bereits  in  Vorbereitung  befindlichen  Flughafenstrecke  München  wurde  in  diesem
Zusammenhang von der Hauptversammlung beschlossen, die Magnetbahnstrecke Hamburg-Berlin zur
Realisierung zu bringen.  Denn die  Transportkapazitäten  für  Güter  vom Hinterland zum Hamburger
Hafen werden bald erschöpft sein und der Hamburger Flughafen bald aus den Nähten platzen. Ein
ähnliches Problem gibt es auch für den Frankfurter Flughafen, dieser könnte durch den Flughafen Hahn
bei einer Magnetbahnverbindung sinnvoll entlastet werden. Diese Strecke mit einer Verlängerung nach
Luxemburg und nach Köln/Bonn ist ebenfalls in das Eororapid-Projekt mit eingeplant.

Die Hauptversammlung beauftragte den Vorstand mit der Aufgabe, sich für den baldigen Bau eines
bereits  vor  zwei  Jahren  angekündigten  neuen  Transrapid-Zuges  einzusetzen,  Nach  allgemeiner
Einschätzung scheint die Industrie noch zu zögern. Hier gilt es, auf die Verantwortlichen einzuwirken.

Die  Zukunft  der  Transrapid-Versuchsanlage  wird  von der  GFM ebenfalls  zu  einem Thema für  die
Bundestagswahl gemacht werden. Denn in der Lathener Bevölkerung geht die Befürchtung um, die
Deutsche  Bahn  AG  könnte  nach  der  für  Anfang  kommenden  Jahres  geplanten  Übernahme  der
Versuchsanlage den Betrieb dichtmachen.  Die Strecke bleibt  weiterhin  erforderlich,  weil  sie für  die
Zulassung neu entwickelter  Fahrwegstypen und Prototypen technischer Baugruppen auch über das
Jahr  2007 hinaus  benötigt  wird,  um die  Wettbewerbsfähigkeit  Deutschlands  auf  diesem Gebiet  zu
erhalten.  Kürzlich erhielt  der Transrapid hier  als erste Hochgeschwindigkeitsbahn die Zulassung für
fahrerlosen Betrieb in Europa; dies wird ebenfalls seit etwa einem Jahr in Shanghai praktiziert.

Der  originellste  Beitrag  auf  dieser  Hauptversammlung  war  der  von  Stephan  John  vorgetragene
Fliegermarsch für den Flug in Höhe Null als Abwandlung des Fliegermarsches aus der Operette "Der
fliegende Rittmeister" von Herrmann Dostal.

Michael Dittmer

In Memoriam
Götz-Peter Sondermeir † Februar 2005 (Perleberg):

Götz-Peter Sondermeir aus Perleberg verstarb nach Informationen der GFM im Februar. Er engagierte sich
in dem Verein „Pro Transrapid“ für die Realisierung der Transrapidstrecke Hamburg-Berlin, mit welchem die
GFM zusammenarbeitet. 

Der Aufklärungsarbeit von Götz-Peter Sondermeir und den übrigen Mitgliedern dieser Bürgerinitiative ist es
mit zu verdanken, daß die geplante Transrapid-Strecke Hamburg-Berlin eine hohe Akzeptanz fand und ein
von Grünen, PDS und diversen Umweltverbänden initiiertes Volksbegehren im Land Brandenburg gegen die
Magnetschwebebahn am 03. 03.1998 amtlich für gescheitert erklärt werden konnte.

Fritz Trömel  *1920 † 02.08.2005 (Dresden):

„Unser Mitstreiter Herr Dipl.-Ing. Fritz Trömel aus Dresden ist am Dienstagabend, einige Tage nach seinem
85. Geburtstag in Folge eines häuslichen Treppensturzes leider verstorben!

Wir behalten ihn in ehrendem Gedenken. Er war ein agiler,  hartnäckiger und ehrgeiziger Verfechter der
Magnetschwebebahntechnologie und des Transrapid in Deutschland.“ Wolfgang Lehmann (04.08.2005)

(Die  Information  stammt  aus  der  "Fröhlichen  Morgenrunde",  eine  von  ihm  viele  Jahre  moderierten
Amateurfunkerrunde im 80-Meterband von heute morgen.)

Ludwig Sanders † 10.11.2005 (Beilstein):

„Unser  GFM-Mitglied  Ludwig  Sanders,  ist  nach  einem  sehr  kurzen  und  schweren  Krebsleiden  am
10.11.2005 verstorben. 

Noch wenige Stunden vor seinem unerwartet plötzlichen Tod habe ich ihn zu Hause besucht, dabei war ich
allerdings schon über die rapide Verschlechterung seines Zustandes erschrocken. 

Er war noch (als Gast zur GFM-Hauptversammlung am 27.05.2005, die Red.) in Lathen bei unserer 11-
köpfigen Besuchergruppe dabei und ein eindeutiger Befürworter des TR.“ Helmut März (13.11.2005)
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Strategisches Fundament zum Aufbau Ost

Die Zukunft Deutschlands entscheidet sich im Osten.

Das Insolvenzrisiko Ost beträgt heute mehr als das Zwölffache des westdeutschen. Zugleich ist die
durchschnittliche technische Qualifikation der Menschen in Ostdeutschland recht hoch.

Es gilt daher, Menschen, Firmen, Management und Märkte, Kapital und Arbeit im
Osten  zusammenzuführen,  um  den  Menschen  die  Perspektive  eines
selbsttragenden Aufschwungs (Ost) zu vermitteln.

So  können  der  wirtschaftliche  Aderlaß  am  wirksamsten  gestoppt  sowie  soziale  und  politische
Stabilität in Deutschland am ehesten erreicht und gesichert werden.

Die bisher vorgelegten Konzepte führen nicht zum Ziel. Der entscheidende Effekt wird erst durch
die Magnetschnellbahnverbnindung Hamburg – Schwerin – Parchim – Berlin mit nur 44 Minuten
Reisezeit von Hauptbahnhof zu Hauptbahnhof erreicht.

• Das  Unternehmen,  Management  und  Märkte,  Kapital  und  Arbeit
zusammenzubringen, setzt in allererster Priorität eine Magnetschnellbahnverbindung
zwischen Hamburg und Berlin voraus.

• Hamburg ist der zweitgrößte Seehafenkomplex der Europäischen Union [EU]

• Hamburg ist die zweitreichste Stadt Europas.

• Hamburg liegt in seiner wirtschaftlichen Dynamik in der EU an vierter Stelle.

• Der Hamburger Containerhafen ist  seeseitig  der schnellste  der Welt.  Landseitig  ist
eine zunehmende Transportkapazität auf der Schiene erforderlich.

• Die  jährliche  Zunahme  der  Ostverkehre  via  Hamburg  liegt  in  der  Mitte  des
zweistelligen Prozentbereichs.

• ICE und IC / EC auf der Berliner Eisenbahnstrecke über Ludwigslust – Wittenberge
blockieren dort den Hochleistungs-Güterverkehr in der Zeit zwischen 6 Uhr und 22
Uhr – ein ICE um 23 Uhr ab Berlin nach Hamburg sollte  bereits  wieder aus dem
Fahrplan genommen werden.

Die folgende Aussage ist sachlich  falsch:

„Jedoch konnte durch den weiteren Ausbau der Strecke Hamburg - Berlin und durch den
Einsatz schneller ICE-Züge zum Fahrplanwechsel im Dezember 2004 eine Verkürzung
der Fahrzeit  auf 90 Minuten erreicht werden. Da mit dieser Ausbaumaßnahme eine
engere  Verbindung  dieser  beiden  Metropolen  erreicht  wurde,  wäre  der  Bau  einer
zusätzlichen Transrapidverbindung auf  diesem Streckenabschnitt  wirtschaftlich  nicht
sinnvoll und politisch auch nicht durchsetzbar.“

Die Magnetschnellbahnverbindung Hamburg – Berlin ist die wichtigste Verbindung des Ostens zur
bestehenden  westeuropäischen  Wohlstandsregion  und  zugleich  der  Schlüssel  für  einen
erfolgreichen und selbsttragenden Aufbau Ost, da diese Verkehrsverbindung

a) dem Management Ost logistisch das Tor zum Weltmarkt öffnet   sowie

b) Kapital und Arbeit im Osten zusammenführt und so dort neue Märkte schafft.

Mit der südlichen roten Linie  der Abbildung der "Wohlstandsregion EUROPA MITTE" ist  die
zentraleuropäische Magnetschnellbahn-Magistrale Wien – Salzburg – München – Stuttgart – Nancy
– Paris ... dargestellt, die nach der Verbindung Hamburg – Berlin – Dresden – Wien ein weiteres
Zusammenwachsen der europäischen Kernräume ermöglicht. 
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Für den Aufbau Ost behält  jedoch die  Relation  Hamburg -  Berlin  ihre erste  Priorität,  weil  die
Mittelmagistrale  Wien  -  München  -  Paris  die  Region  zwischen  Berlin  und  Dresden  nicht
unmittelbar  erreicht  und auch keinen vergleichbaren Aufbaueffekt  für Ostdeutschland insgesamt
erzielen kann.

Ein erfolgreicher Aufbau Ost mit einer selbsttragenden Wirtschaftskraft geht nahtlos in das Konzept
zur Schaffung der von der Europäischen Union vorgesehenen neuen Wohlstandsregion EUROPA
MITTE über,  wie  die  Abbildung  oben  zeigt.  Sobald  das  logistische  Rückgrat  der  neuen
Wohlstandsregion mit  der anschließenden Weiterführung der Magnetschnellbahnlinie  von Berlin
über Dresden dann von Hamburg bis nach Wien und Budapest reicht, herrschen dort vergleichbare
Standortbedingungen wie im Westen Europas – alle wirtschaftlich wichtigen Regionen sind damit
im  logistisch  wichtigen  Drei-Stunden-Radius  erreichbar.  München  liegt  nachfolgend  an  der

-Magistrale Wien – Paris.

Die aufgezeigten Prioritäten folgen hierbei dem Gebot der wirtschaftlichen Dringlichkeit. 

1. Der Bau der Transrapidverbindung Hamburg – Berlin ist wirtschaftlich sinnvoll. Die
benötigte bedarfsgerechte Marktanbindung im Personen- und Güterverkehr Ost wird
mit dem ICE Hamburg – Berlin nicht erreicht, sondern blockiert. 

2. Zum Eisenbahnanschluß des  dortigen  Containerhafens  liegt  in  Hamburg folgender
Plan vor:
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Der  in  Hamburg  geplante  schnelle  Gleisanschluß  nach  Osten  über  Ludwigslust  –
Wittenberge ist erforderlich, um den rasch zunehmenden Güterverkehr in Richtung
Osten zu bewältigen.

3. Der ICE ist nicht nur im laufenden Betrieb viel zu teuer – Betrieb und Instandhaltung
kosten etwa das Dreifache des Transrapid-Betrages –, sondern er verhindert auch, daß
auf der betreffenden Eisenbahnstrecke rund um die Uhr bedarfsgerecht aufeinander
abgestimmte Güter- und Personenverkehre mit optimaler Streckenleistung fahren.
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4. Im  Gegensatz  zur  Eisenbahn  erfolgen  bei  der  Magnetschnellbahn  Personen-  und
Gütertransport mit gleicher Höchstgeschwindigkeit. Auch deshalb ist das -
System  bei  Reisegeschwindigkeiten  oberhalb  von  200 km/h  der  leistungsfähigere
Verkehrsträger.

5. Die kürzeste ICE-Verbindung Hamburg Hbf – Berlin Hbf betrug zum Fahrplanwechsel im
Dezember 2004 noch 100 Minuten, und zwar je zweimal am Tage um 06:38 Uhr und um
20:38 Uhr ab Hamburg Hbf sowie in Gegenrichtung um 07:35 Uhr und um 19:35 Uhr ab
Berlin  Hbf.  Die  übrigen  ICE-Verbindungen  des  Tages  benötigten  für  die  Strecke  noch
länger (jeweils zwischen 103 und 119 Minuten).

6. Als wirtschaftlich sinnvolle Verbindung ist die Magnetschnellbahnlinie Hamburg – Berlin
auch politisch durchsetzbar. So liegt etwa die schriftliche Zustimmung aus Schwerin bereits
vor. Es bedarf lediglich eines Regieauftrages durch einen Aufgabenträger (Bund oder Land)
an die Deutsche  GmbH & Co. KG. 

7. Bei  der  -Kalkulation  bringt  die  Magnetschnellbahn  fast  das  Doppelte  der
Investitionskosten  an  Steuermehreinnahmen  in  die  Staatskasse.  Im  Programm  für  den
Aufbau Ost steht bereits ein reichliches Finanzvolumen zur Verfügung, welches auf diese
Weise entsprechend vermehrt werden kann.

Im -Konzept geht es beim Einsatz des Transrapid nicht um „Referenzstrecken“,
sondern um ein intermodal optimiertes Verkehrssystem, das einen Schub an Innovationen mit
sich führt. 

Mit der geplanten Magnetschnellbahnstrecke Hamburg - Berlin wird beispielhaft gezeigt, daß
der Hochgeschwindigkeitsverkehr auf der Magnetspur den gesamten spurgeführten Verkehr
optimiert  und  die  Instandhaltungskosten  für  die  Fahrwege  (Eisenbahngleise  plus
Magnetbahn-Fahrspuren) insgesamt auf ca. 60 Prozent der Instandhaltungskosten für den
ICE-Fahrweg (Rad/Schiene) senken kann.

Der Bau des -Verkehrssystems ist unabhängig von der Haushaltslage des Bundes
möglich, da bereits bei Erteilung eines Regieauftrages genügend Geld zur Verfügung steht
und die Staatseinnahmen mit dem Bau bei geeigneter Handhabung um fast das Doppelte der
Investitionssumme steigen.

Als reines „Industrieprojekt“ wird der Transrapid unter seinem volkswirtschaftlichen Wert
gehandelt.  Es  geht  auch  nicht  um  den  Bau  „irgendeiner“  Transrapidstrecke.  Der  Bau
„irgendeiner“ Transrapidstrecke bringt noch keinen Aufschwung Ost zustande; hierfür ist
zunächst der Bau der Strecke Hamburg – Berlin erforderlich.

Wenn dieser Zusammenhang zwischen dem Transrapid und der Wohlstandsperspektive Ost den
Menschen überzeugend nahegebracht  wird,  gibt  es  im Osten auch keinen politischen „Salto
Mortale rückwärts“.
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DR.-ING.  WULF H. RUMPEL
21255 TOSTEDT AM TOBERBUSCH  19 per E-Mail

FAZ, Dienstag, 4. Januar 2005, Warten auf den neuen Neige-ICE, W. Wille

Sehr geehrte Damen und Herren,
das o.g. Warten kann, mit Verlaub gesagt, länger dauern, aber am wahrscheinlichsten ist
der Abbruch dieses verfehlten Vorhabens. Gründe hierfür sind nicht nur das Beharren auf
überholten technischen Standards, was immer weder zur Überbeanspruchung mit all den
von Ihnen geschilderten  lästigen Folgen  führt,  sondern  auch das  gegen alle  Vernunft
beibehaltene Prinzip des Mischverkehrs auf einer Schiene.
Folgen  davon  sind   Verstopfen  der  Slots:  Die  Langsameren  Regio-  und  Güter-  und
Containerzüge  stehen  ständig  auf  den  Abstellgleisen.  Überhöhter  Verschleiß  an  Rad,
Schiene und Unterbau: Es muß ständig repariert werden, was weitere Verzögerung und vor
allem  Kosten  bedeutet.  Weshalb  es  daher  kaum  vorstellbar  ist,  daß  der  in  hartem
europäischen Wettbewerb stehende Hafenstandort Hamburg mit seinen Handelsströmen
nach Osten, insbesondere nach der bevorstehenden Elbvertiefung, einem Containerstau
tatenlos zusehen wird, während unterbesetzte Prestigezüge die Fahrwege blockieren.
Zuletzt aber auch die in eine neue Phase getretene Einsicht, daß das vom Bahnchef am 5.
Februar  2000  verweigerte  Magnetschwebesystem  Hamburg-Berlin  die  einzig  wirkliche
Lösung aktueller und zu e,wartender Mobilitätsanforderungen ist, da es all diese zu Tage
tretenden Nachteile nicht hat.  Es  bewegt sich auf  eigener Bahn und öffnet damit die
Schiene für den optimierten und synchronisierten Regio- und Güterverkehr. Es hat wegen
des berührungsfreien Fahrens und keiner bewegten Teile in Fahrwerk und Antrieb geringe
Fahr-  und  Unterhaltungskosten  und  es  erhält  neben  der  jrnmer  schon  vorhandenen
Unterstützung durch die regionale Öffentlichkeit nun auch die der Politik, darunter auch
inzwischen  durch  jene  Kräfte,  die  es  einst  aus  ideologischen  Gründen  vehement
ablehnten.

Mit anderen Worten,  ehe die o.g.  adaptive Technik kommt, wird sie schon nicht mehr
gebraucht werden.
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Hamburger Abendblatt, Freitag,  11. Februar 2005, ICE zu schnell für Lärmschutzwand

Sehr geehrte Damen und Herren,
es mag sein, daß der ICE zu schnell für die Lärmschutzwand ist, wie Sie berichten. Er ist
aber  auch  zu  schnell  für  sein  seit  1835  übliches,  antiquiertes  Fahrsystem  Rad/Schiene.
Wären die Entscheidungsträger am 5. Februar 2000, als sie die Magnetschwebestrecke
Hamburg-Berlin verhinderten, nicht so sehr borniert gewesen und hätten statt dessen die
Technik  unserer  Zeit  eingesetzt,  wären  überhaupt  keine  Lärmschutzmaßnahmen  nötig,
denn  der  Transrapid  ist  weniger  als  halb  so  laut  wie  eine  Eisenbahn  bei  gleicher
Geschwindigkeit, braucht weniger Strom und ist doppelt so schnell.
Und daß die geplagten Anwohner durch weniger Züge geschont werden könnten, ist eine
Geschichte aus Hartmuts Märchenstunde, denn es ist allgemein bekannt, daß die für über 
6 Mrd. € völlig überteuert hergestellte Westerwaldstrecke wegen zu geringer Nachfrage, 
trotz künstlich niedrig gehaltener Fahrpreise, nicht ausgelastet ist und damit 
unwirtschaftlich fährt.
Mit freundlichen Grüßen    Dr. Wulf H. Rumpel
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Stephan JOHN
Bürger für den Zivilflughafen Hahn e.V.
Nikolausstraße 16
56858 Liesenich

Tel.: 06545-6720
Fax.: 06545-910302
http://www.buergerfuerhahn.de

Liebe Transrapidfreunde,
der schon mehrfach zu lesende Satz, beim TR handele es sich um eine "in die Jahre gekommene" oder
"Uralttechnologie" ist ein sogenanntes Totschlagargument. Totschlagargument dienen der Diffamierung und
nicht der sachlichen Suche nach Lösungen und Fortschritten. Nach Meinung von Herrn Prof. Dr. med. Klaus
SCHEUCH, dem Inhaber des Lehrstuhls für Arbeits- und Umweltmedizin der TU Dresden sollten Personen,
die mit Totschlagargumenten arbeiten auf das Vorliegen möglicher Neurosen untersucht werden. Herr von
BORSTEL hat sich mit seinem Kommentar ein denkbar schlechtes journalistisches Zeugnis ausgestellt.

Andere technische Novitäten, die ihren Ursprung in den 30er Jahren haben sind unter vielem anderen (z.B.)
der Abgasturbolader und der Düsenantrieb. Technologien aus dem 19. Jahrhundert sind das Röntgen und die
Elektrolokomotive. Ich bin völlig sicher, daß nicht einmal Herr v.B. bei seinen Kollegen mit der Behauptung
"durch"  käme,  wenn  er  die  von  mir  beispielhaft  genannten  Errungenschaften  Uralttechnologien  nennen
würde,  denn  sie  wurden  und  werden  sämtlichst,  wie  auch  die  Magnetschwebetechnologie  ständig
weiterentwickelt.

Ist die E-Lok E-120 Uralttechnologie? Ist das hochauflösende Spiral-CT Uralttechnologie?  Die Auflistung
lässt  sich  fortsetzen.  Die  Lehre  ist  für  mich  jedenfalls,  daß  Inkompetenz  und  Niedertracht  bei  der
Diffamierung des TR kaum noch Grenzen finden.

Mit transrapiden Grüssen
Stephan JOHN

HTML-Mail
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An die
Welt 
Redaktion
Brieffach 2410
10888 Berlin

Die Zeitung antwortet zum Transrapid (Welt vom 11.03.2005)

Sehr geehrte Damen und Herren, Kiel, den 13.03.2005

Nicht  nur  technikbegeisterte  Menschen  fragen  sich,  warum  sich  ein  derart  innovatives
Verkehrssystem in der Welt  noch nicht  durchsetzen konnte, sondern auch Menschen,  die sich
angesichts der bald 5,4 Millionen Arbeitslosen so langsam Sorgen um den Wirtschaftsstandort
Deutschland machen. 
Es wurde seit über 25 Jahren bekämpft, weil es genügend Interessengruppen gab, die sich durch
ihn bedroht  fühlten.  Da gab es z.B.  eine Hamburger  Bürgerinitiative,  welche angestachelt  von
Links-Anwälten  die  Demonstrationsfahrten  des  Transrapid  auf  der  Internationalen
Verkehrsausstellung 1979, die von der UdSSR boykottiert wurde, verhindern wollte. 
Sie sollten sich mal fragen, welche Industrien bei der Einführung des Transrapid einen Nachteil
haben  könnten,  die  Auto-,  die  Bahn-,  die  Flugzeugindustrie?  Das  reicht  auch  über  unsere
nationalen Grenzen hinaus.  Was hat z.B. die französische Industriepolitik  in der Vergangenheit
unternommen, um zu erreichen, daß die Airbus-Produktion möglichst nur in Toulouse stattfindet
oder ihrer  Bahnindustrie  bei  der internationalen Vermarktung des TGV Wettbewerbsvorteile  zu
verschaffen? Da ist der Transrapid sicher solange unerwünscht, bis die Instandhaltungskosten des
eigenen  Hochgeschwindigkeits-Netzes  den  Staat  erdrücken.  Von  Innovationsgegnern  kommen
häufig die beiden Aussagen: „Die Innovation kommt zu früh“ und „die Innovation kommt zu spät“. 
So wird der Status-Quo zementiert.
Natürlich  gab  es  in  der  Vergangenheit  auch  Fehler  bei  der  Moderation  eines  derartigen
technischen Großprojekts,  aber  häufig  kommen die Totschlagargumente von den Medien.  Der
Transrapid ist kein Prototyp mehr, sondern im kommerziellen Einsatz, er drehte im Emsland seine
Runden, damit diese Technologie nicht erst beim Fahrgast reift. Er dreht weiterhin seine Runden,
damit er noch leiser und sicherer, als er ohnehin schon ist, und auch noch wirtschaftlicher wird.
Bitte fassen Sie sich auch mal bei der Transrapid-Berichterstattung an Ihre eigene Nase: ohne
hochwertige Produkte haben wir in Deutschland auch weniger Sekundärarbeitsplätze und weniger
Menschen, die das Geld haben, sich regelmäßig Zeitungen zu kaufen.
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SPD-Parteivorstand
Bürgerbüro
Willy-Brandt-Haus
Wilhelmstraße 141
10963 Berlin

Kiel, den 31.07.2005
Wahlprüfsteine für die Wahl zum Deutschen Bundestag

Sehr geehrte Damen und Herren,

Deutschland liegt im Zentrum der größer gewordenen Europäischen Union. Für die wirtschaftliche
Wettbewerbsfähigkeit dieses Zentrums und für den Wohlstand der Bürger Deutschlands ist eine
moderne, leistungsfähige Verkehrsinfrastruktur eine unverzichtbare Voraussetzung. Eine moderne
und  leistungsfähige  Verkehrsinfrastruktur  bewirkt  eine  Steigerung  des  Wachstums  und  der
Beschäftigung. Umgekehrt erzeugt wirtschaftliches Wachstum aber auch mehr Verkehr und löst
einen zusätzlichen Bedarf an Verkehrsinfrastruktur aus. Die Beziehungen sind also wechselseitig.

Bereits  vor  mehr  als  170  Jahren  sah  der  württembergische  Nationalökonom  und
Wirtschaftswissenschaftler Friedrich List (1789-1846) diesen Zusammenhang. Er erkannte
die  Bedeutung  der  Verkehrsinfrastruktur  für  die  wirtschaftliche  Entwicklung  des  zu
einenden Deutschlands.  Dieser  Gedanke läßt  sich auf  das wirtschaftliche Wachstum im
erweiterten  Europa  und  auf  das  Verkehrsmittel  des  21.  Jahrhunderts  übertragen  –  die
Magnetschnellbahn.

Hinter diesem Gedanken stehen z.  B. die Norddeutschen Industrie- und Handelskammern,  der
Automobilclub  von  Deutschland  (AvD)  und  die  Gesellschaft  zur  Förderung  der
Magnetschwebetechnologie  (Transrapid)  e.  V.,  kurz  GFM.  Sie  fordern  die  verantwortlichen
Politiker  auf,  die  Pläne  für  ein  europäisches  Transrapid-Netz  zu  verwirklichen  und  damit  die
heutigen und kommenden Verkehrsprobleme endlich zu lösen.
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Kenngrößen des Vergleichs mit dem geeinten Deutschland sind:

Vision von Friedrich List Handelskammern, AvD und GFM

Quelle Schrift  „Über  ein  sächsisches
Eisenbahnsystem als Grundlage eines
allgemeinen  deutschen  Eisenbahn-
systems“ (1833)

www.hk24.de

www.avd.de/presse/transrapid_netz.jpg

www.pro-transrapid.org

Auswirkung Dresden–Leipzig (1838) von 21 h auf
3 h

Köln–Berlin (1852) von 168 h auf 14 h

Hamburg – Leipzig von 3:24 h auf 1:12 h

Hamburg – Dresden von 4:12 auf 1:25 h

Rhein/Ruhr – Amsterdam von 2:12 h auf 0:50 h

Hamburg – Groningen von 3:47 h auf 1:10 h

Berlin – Warschau von 5:48 h auf 1:43 h

Hamburg – Stockholm von 10:12 h auf 3:30 h

Berlin – Budapest von 12:05 h auf 2:58 h

Berlin – Thessaloniki von 35:05 h auf 6:20 h

Berlin – Tallinn von 60 h auf 5 h

Die GFM, ist  eine Interessengemeinschaft  engagierter  Bürger,  die sich  für  den Einsatz  dieser
Schlüsseltechnologie  mit  dem  Ziel  einsetzt,  ein  europaweites  Transrapid-Netz  zu  schaffen.
Zielsetzung unserer Initiative ist  es, eine neue und moderne Infrastruktur zu schaffen, die den
Bedürfnissen des 21. Jahrhunderts gerecht  wird,  und die es einer  großen Zahl  von Menschen
ermöglicht, in vielerlei Hinsicht (Arbeit, Wohnen, Kultur) in einem hohen Maße mobil und flexibel zu
sein.

Die GFM möchte aktiv dazu beitragen, daß Vorbehalte in der Politik und Öffentlichkeit gegenüber
der Magnetschwebetechnologie ausgeräumt werden und die Bewertung dieses innovativen spur-
geführten Verkehrsmittels auf der Grundlage von aktuellen Fakten erfolgt.

Heute möchten wir Ihnen einige Wahlprüfsteine vorlegen, also Schlüsselfragen, welche den zu-
künftigen Landtag angehen sollten.  Die Antworten auf die fett dargestellten Fragen am Ende jedes
Abschnittes werden mit Ihrer Zustimmung im Internet veröffentlicht, um unseren Mitgliedern einen
Vergleich zu bieten.  So bitten wir Sie, sich für die folgenden Zeilen etwas Zeit zu nehmen.

Mit allerbestem Dank im voraus für Ihre Aufmerksamkeit und Unterstützung.
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1 Wettbewerbsfähigkeit durch moderne Verkehrsinfrastruktur
Unternehmen brauchen Märkte, um zu überleben. Die Märkte müssen für das Management ohne
Zeitverlust  erreichbar sein.  Im Osten Deutschlands existieren erhebliche Produktionspotentiale,
aber mangels Geld keine Märkte vor Ort für den Verkauf der Produkte. Die Metropole, die für den
Verkauf der Produkte in der „Pole-Position“ steht, ist die Freie und Hansestadt Hamburg als die
zweitreichste  Stadt  mit  dem  zweitgrößten  Seehafenkomplex  Europas.  Eine
Magnetschnellbahnverbindung  nach  Hamburg  bedeutet  daher  faire  Verkaufschancen  für  die
Firmen  in  den  jungen  Bundesländern  und  ist  Voraussetzung  für  einen  selbsttragenden
Aufschwung-Ost.  Im  Osten  Deutschlands  hat  man  dies  bereits  begriffen  und  schaut  mit
Unverständnis auf die etablierten Parteien, die den Osten diesen nachhaltigen Wirtschaftsfaktor
bisher vorenthalten haben.

Verkehr trägt zur Bruttowertschöpfung, zum Wohlstandswachstum und zur Arbeitsplatzsicherung
bei.  Der  Hebel  für  die  Steigerung  von  Wettbewerbsfähigkeit  und  Wohlstand  infolge  der
Verkehrsinfrastruktur sind ihre gesamtwirtschaftlichen Produktivitätseffekte. Durch Investitionen in
die  Infrastruktur  kann  der  Staat  die  Rentabilität  privater  Wirtschaftstätigkeit  erhöhen  und  das
Produktionspotential beeinflussen. 

Durch  eine  leistungsstarke  Verkehrsinfrastruktur  kommt  es  zu  einer  Verbesserung  der
Erreichbarkeit der Wirtschaft, zu Kostensenkungen und zu einer Verbesserung der internationalen
Wettbewerbsfähigkeit.  Investitionen  in  die  Verkehrsinfrastruktur  bewirken  eine  Auflösung  von
Staus,  Engpässen,  Unfallschwerpunkten  und  von  Verschwendung  produktiver  Ressourcen.
Unsere  Volkswirtschaft  ist  auf  bezahlbare  Mobilität  angewiesen;  unzureichende
Verkehrsinfrastrukturen  gehören  zu  den  schädlichsten  Wirtschaftsbremsen.  So  wird  z.  B.  der
volkswirtschaftliche Schaden, der in Deutschland durch Staus entsteht, auf 100 Milliarden Euro
jährlich beziffert. 

Nicht  zu  vernachlässigen  bei  der  unmittelbaren  wachstumsrelevanten  Bedeutung  eines
funktionierenden Verkehrssystems ist auch dessen ökologische Bedeutung. (Am 16. Februar 2005
trat das Kyoto-Protokoll in Kraft.) Die Verminderung von Schäden an der Umwelt durch unnötigen
Energieverbrauch,  beispielsweise  im  Stau,  und  der  Schutz  unserer  Ressourcen  als  Merkmal
qualitativen Wachstums und der Sicherung von Arbeitsplätzen sind in  diesem Zusammenhang
ausdrücklich zu betonen.

Der Transrapid hat systembedingt die günstigsten Werte im Energiebedarf.  Der spezifische Primärenergiebedarf des PKW-Verkehrs ist
im Vergleich hierzu um den Faktor 3 größer, beim Luftverkehr um den Faktor 5.
Mit dem Energieverbrauch gehen für die Verkehrsmittel auch unterschiedliche CO2-Emissionen einher. Durch den Transrapid können
gerade diese CO2-Emissionen deutlich gesenkt werden.

Trotz massiver Verkehrszunahmen in Deutschland und zusätzlicher Einnahmen durch die LKW-
Maut sind in den letzten Jahren die Investitionen des Bundes in die Verkehrsinfrastruktur ständig
gesunken. Während beispielsweise der Bundesverkehrswegeplan 2003 von notwendigen Mitteln
für Erhalt, Aus- und Neubau des Schienennetzes von 4,2 Mrd. Euro ausging, ist nach aktuellem
Stand für 2005 nur noch eine Haushaltslinie von 3,5 Mrd. Euro vorgesehen.
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Werden  Sie  sich  für  höhere  Investitionen  in  eine  modernere  und  leistungsfähigere
Verkehrsinfrastruktur aussprechen, die auch auf die Belange der Umwelt Rücksicht nimmt?

2 Die wirtschaftliche Bedeutung der Reisezeiten

Modellhafter  Vergleich von Haus-zu-Haus-Reisezeiten mit verschiedenen Verkehrsmitteln (einschließlich Nebenzeiten, wie
z.B. die Zeit zum Erreichen des Bahnhofs bzw. Flughafens, die Zeit zum Einchecken, ... etc. pp. ...)

Das obige Diagramm zeigt  die  hinsichtlich  der  Reisezeit  und der  Reiseentfernung günstigsten
Verkehrsmittel. Danach ist der Pkw bis etwa 100 km das zeitgünstigste Fortbewegungsmittel. Die
Magnetschnellbahn ist bei Entfernungen zwischen 100 km und 1100 km schneller als alle anderen
Verkehrsmittel. (Das sind natürlich keine festen Regeln, weil es auf die jeweilige Reisesituation
ankommt.)

Ein guter Vergleichsmaßstab ist  der sogenannte Dreistunden-Radius.  Damit  ist  die Entfernung
gemeint, die der Fahrgast innerhalb einer Haus-zu-Haus-Reisezeit von drei Stunden zurücklegen
kann. Er spielt eine wichtige Rolle im Geschäftsreiseverkehr, wo er einer Eintagesreise entspricht:
Drei Stunden hin, fünf Stunden arbeiten, drei Stunden zurück. Zwischen ein und zwei Drittel der
Geschäftsreisen im Fernverkehr sind solche Tagesreisen. Der Dreistunden-Radius hat aber auch
für viele Privatreisende eine große Bedeutung. Der Transrapid vergrößert den Dreistunden-Radius
für  den  spurgeführten  Verkehr  von  ca.  400  km  auf  bis  zu  1000  km  und  schließt  so  die
Geschwindigkeitslücke  zwischen  dem  Schienenverkehr  und  dem  Kurz-  und
Mittelstreckenluftverkehr.

Stimmen Sie mit uns überein, daß für solche Eintagesreisen im europäischen Maßstab (bei
Entfernungen bis zu 1000 km) der Transrapid den entscheidenden Wettbewerbsvorteil
ermöglicht, nicht jedoch der ICE oder der TGV?
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3 Das europäische Hochgeschwindigkeitsnetz
Spätestens mit der Erweiterung der Europäischen Union am 1. Mai 2004 hat Deutschland seine
Randlage endgültig verloren. Die EU-Erweiterung nach Osten verlangt nach einer starken West-
Ost-Achse von den westeuropäischen Metropolregionen bis nach Polen, Tschechien und Ungarn.
Das Zusammenwachsen Europas muß auch im spurgeführten Verkehr nachvollzogen werden.

Notwendig ist es nun, ein europäisches Hochgeschwindigkeitsnetz zu realisieren, das diesen Na-
men wirklich verdient – ein Hochgeschwindigkeitsnetz von der Randstad über den Rhein-Ruhr-
Raum, Berlin nach Warschau und von Stockholm über Kopenhagen, Hamburg, Berlin, Prag, Wien,
Bratislawa und Budapest nach Thessaloniki, welches die Reisezeiten in Europa drastisch senkt
und den umweltschädlichen Kurz- und Mittelstreckenluftverkehr zu reduzieren hilft.

Die große Systemstärke des spurgeführten Verkehrs, gebündelten Verkehr über große Distanzen
zu ermöglichen, wird gegenwärtig nur unzureichend genutzt. Die herkömmliche Eisenbahn ist als
schnelle Fernverkehrsverbindung in Europa gescheitert,  weil  der grenzüberschreitende Verkehr
durch die Vielfalt der Gleis-, Signal- und Stromversorgungssysteme stark beeinträchtigt ist. So be-
richtete z. B. die „Frankfurter Allgemeine Zeitung“ am 01.10.2004, daß das Projekt eines europäi-
schen Hochgeschwindigkeitszuges wegen der Unterschiedlichkeit der Vorschriften und Systeme
der Bahngesellschaften in den einzelnen Staaten aufgegeben worden sei. Von 10.000 technischen
Details hätten sich 500 als nicht harmonisierbar erwiesen.

Die Rad-Schiene-Bahn ist zwar stark im Regionalverkehr, bei Distanzen über 200 km aber keine
wirkliche Alternative  zur  Magnetschnellbahn,  weil  die  konventionellen  Züge zu  langsam (siehe
oben) und ICE-Neubaustrecken zu teuer sind. Die Investitionskosten für eine Transrapid-Strecke
pro  Doppelspur-Kilometer  liegen  im  Mittelgebirge  weitaus  niedriger  als  für  eine  ICE-Neubau-
strecke; im Flachland sind sie ungefähr gleich (Beispiele: TR Berlin-Hamburg: ca. 18 Mio. €/Dkm,
ICE  Köln-Frankfurt:  ca. 27 Mio. €/Dkm,  TR  Köln-Frankfurt:  ca. 22 Mio. €/Dkm).  Insbesondere
liegen die Instandhaltungskosten bei der Magnetschnellbahn um 2/3 günstiger, zugleich ist aber
die Verkehrserwartung entscheidend höher.

Wäre es nicht besser, das europäische Hochgeschwindigkeitsnetz mit den im Vergleich zu
ICE-Neubaustrecken nachhaltig kostengünstigeren Transrapid-Strecken zu realisieren und
so  von  betrieblicher  Seite  einen  europaweit  einheitlichen  Standard  zu  schaffen,  den
Deutschland entscheidend mitgestalten kann?
 (Die ICE-Trassen könnten in diesem Fall als Hochleistungs-Güterverkehrstrassen gewinnbringend
von der Bahn genutzt werden).

4 Die Transrapid-Verbindung „Hamburg – Berlin“
Die Transrapid-Verbindung zwischen Hamburg und Berlin ist Schlüssel zu einem dynamischen, in
kurzer  Zeit  selbsttragenden  Aufbau-Ost:  schnelle  Marktanbindung  via  Hamburg,  Effizienz  und
kurze Reisezeiten für das Management, 11000 neue Arbeitsplätze, rasche Sicherung von mehr als
150000 bestehenden Arbeitsplätze in der Region.
Derzeit nutzen zwischen Hamburg und Berlin nach Bahn-Schätzungen gut 20 % der Reisenden
die Eisenbahn. Laut Prognosen erhöht sich beim Einsatz des Transrapid der Anteil auf ca. 36 %
aller  Reisenden;  dieser  Sprung  ist  wesentlich  auf  die  Fahrtzeit  von weniger  als  1 Stunde  bei
höherer Taktfrequenz zurückzuführen. Geschwindigkeit ist also kein Luxus, sondern unabdingbare
Voraussetzung dafür, die Reisenden zum Umsteigen vom Auto zu bewegen.
Mit einer Verbindung der Flughäfen – zwischen Hamburg und Berlin via Schwerin / Parchim –
werden nach Einschätzung des früheren Lufthansa-Chefs noch einmal mindestens 15-20 % mehr
Passagiere  die  Magnetschnellbahn  nutzen.  Durch  einen  profitablen  Luftfracht-  sowie  Hoch-
geschwindigkeits-Expreßverkehr  macht  der  wirtschaftliche  Ertrag  die  Magnetschnellbahn-
Verbindung  nachhaltig  zur  „Brotlinie“.  Zudem  führt  eine  Vernetzung  mit  dem  Fracht-  und
Nachtflughafen  Parchim  zu  einer  Verbesserung  der  Wirtschaftsperspektive  in  der  gesamten
Nordregion. Zugleich entwickelt sich die Mecklenburgisch-Vorpommersche Landeshauptstadt von
einer „sterbenden“ Stadt zum aufblühenden Zentrum der durch den Transrapid neu entstehenden
Metropolregion Hamburg-Berlin. 
Inzwischen  hat  sich  herausgestellt,  daß  das  Nutzen-Kosten-Verhältnis  der  Magnetschnellbahn
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gegenüber dem ICE oberhalb von 2,25 liegt. Damit ist belegt, daß die früheren Wirtschaftlichkeits-
annahmen falsch waren.  Wegen der niedrigeren Instandhaltungskosten ist beim Transrapid ein
deutlich günstigerer Fahrpreis zu erwarten. 

Der Transrapid ist bei einer möglichen Reisegeschwindigkeit von mehr als 400 km/h im 
Hochgeschwindigkeits-Fernverkehr um eine Größenordnung besser und wirtschaftlicher als der 
ICE. Zudem zeigt sich, daß der Versuch, die Magnetschnellbahn durch einen Neigetechnik-ICE 
(DB-Jargon: "Wackeldackel") und (nahezu) ohne Zwischenhalt zu ersetzen, zu einer 
fortwährenden Vergrößerung des wirtschaftlichen Desasters in Ostdeutschland beiträgt; der stark 
zunehmende Schienengüterverkehr vom Seehafen Hamburg in Richtung Osteuropa wird 
hierdurch im wesentlichen auf die Nachtzeiten zwischen 22 Uhr abends und 6 Uhr morgens 
beschränkt. 
 Die Wirtschaftlichkeit erhöht sich weiter durch den Einsatz neuer Technologien im Fahrwegbau, 
etc. Der Transport von Luftfracht und HGV-Expreßgütern auf der Transrapid-Strecke sichert eine 
neue Dimension der Wirtschaftlichkeit. 
Durch die Verlagerung großer Teile des Personenverkehrs auf die Magnetschnellbahnstrecke 
werden auch die nötigen Gütertransportkapazitäten für den wachsenden Hamburger Hafenverkehr
auch tagsüber auf der kürzlich ausgebauten Bahnstrecke Hamburg-Berlin frei.

Werden Sie sich dafür einsetzen, die Planfeststellung der Transrapid-Strecke Hamburg –
Schwerin – Parchim - Berlin aufzunehmen und ggf. (soweit möglich) im Wege des verkürz-
ten Planbeschlußverfahrens rasch zum Abschluß zu bringen, damit die Strecke – ähnlich
wie im 19. Jhdt. die Strecke Nürnberg-Fürth – als Keimzelle eines europäischen Magnet-
bahn-Hochgeschwindigkeitsnetzes in kürzester Zeit realisiert werden kann?

5 Die Transrapid-Strecke in München
Am  02.03.2005  begann  das  Planfeststellungsverfahren  für  die  Magnetbahn-Strecke  von  der
Münchener  Innenstadt  zum Flughafen.  Im  Jahr  2003 hat  die  EU die  Planung  der  Transrapid-
Strecke  zwischen  München-City  und  München-Flughafen finanziell  unterstützt.  Nach  Inbetrieb-
nahme  der  Strecke  werden  jährliche  Betreibergewinne  von  25,6 Mio.  Euro  und  ein  nicht
unerheblicher industrieller Nutzen vorausgesagt.

Das Bekenntnis der letzten Bundesregierung zur Transrapid-Strecke in München war – und das
gilt  auch für die kommende Bundesregierung – ein wesentliches Signal an die Industrie, damit
diese die zu einem großen Teil mit Steuermitteln geförderte Kernkompetenz in Sachen Magnet-
schwebetechnologie in Deutschland auch weiterhin bereitstellt.

Die  Magnetschnellbahn  bietet  jedoch  weitaus  größere  Perspektiven.  Überlegungen  zur  Ver-
längerung der ersten Transrapid-Strecke von München aus sehen Wien sowie Prag als Ziele. Für
die tschechische Hauptstadt spricht neben ihrer überregionalen Bedeutung und Größe vor allem
die Chance, mit der erfolgten Aufnahme des Nachbarlandes in die EU, moderne Verkehrswege
nach  Westen  zu  erhalten.  Unzureichende  Bahnverbindungen  heute  sowie  die  beabsichtigte
Entwicklung einer neuen Wohlstandszone zwischen Berlin, Krakow und der Adria legen den Bau
einer Magnetschnellbahn-Verbindung nahe.

Bei staatlicher Finanzierung fließt durch die Vermehrung des Volkseinkommens fast das Doppelte
der Investitionssumme an Steuern in die Staatskasse zurück.

Befürworten Sie eine Aufstockung der Bundesmittel in der Größenordnung von 125 Mio.
Euro  zur  Schließung  der  Finanzierungslücke  für  den  Bau  der  in  Planung  befindlichen
Transrapid-Strecke vom Münchener Flughafen in die Innenstadt?

6 Magnetbahnprojekte in Europa
Aus der Liste möglicher, durch Deutschland verlaufender Magnetbahnprojekte, welche Bestandteil
eines  europäischen  Magnetbahnnetzes  werden  können,  wurden  fünf  in  der  nachfolgenden
tabellarischen Übersicht ausgewählt
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Strecke Vorteile

Hamburg – Schwerin – 
Parchim – Berlin

Planfeststellung zum größten Teil bereits erfolgt

Schlüsselfunktion beim Aufschwung Ost (Marktzugang Ost)

Entlastung des Flughafen Hamburg

Freisetzung von Rad-/Schiene-Kapazitäten auf der Eisenbahnstrecke 
Hamburg – Ludwigslust – Wittenberge – Berlin für den stark 
wachsenden Güterverkehr (Ost), die die Hamburger 
Hafenwirtschaft dringend benötigt

Berlin – Dresden – Prag Aufschwung Ost (Marktzugang via Hamburg)

Verkehrsinfrastruktur für die neuen EU-Staaten

Entwicklung einer neuen wirtschaftlichen Kernzone

Berlin – Leipzig – Erfurt 
– Frankfurt

Aufschwung Ost (Marktzugang Ost)

Verbindung der Bundeshauptstadt mit dem Finanzzentrum (EZB-Sitz) 
der EU

Entlastung der einzelnen Flughafen

Frankfurt – Hahn – 
Luxemburg – Brüssel

Verbindung zwischen politischem Zentrum und Finanzzentrum (EZB) 
der EU

Entlastung Flughafen Frankfurt

Hamburg – Lübeck – 
Kopenhagen – 
Stockholm

Anbindung des Wirtschaftsregion Öresund an das europäische 
Wirtschaftszentrum

Entlastung der Flughäfen in Spitzenzeiten

Hamburg – Bremen – 
Groningen – Amsterdam
– Schipol

Erschließung Weser-Ems-Region

Erschließung der Nord-Niederlande

Verbindung der beiden größten Seehafenkomplexe der EU

Randstad – Rhein/Ruhr Verbindung von zwei der größten Ballungsräume Europas

Deutscher Anteil an Baukosten niedrig

Welches dieser Magnetbahnprojekte sollte nach Ihrer Ansicht mit höchster Priorität 
realisiert werden, ohne den Bau Münchener Strecke zu beeinträchtigen?

7 Planungsverfahren
Für die wirtschaftliche Entwicklung des Ostens gilt  bis 2007 ein Verkehrswegebeschleunigungs-
gesetz, welche einen schnelleren Bau von Autobahnen und Bahnstrecken in den neuen Bundes-
ländern ermöglicht.  Aufgrund der sich verschlechternden wirtschaftlichen Entwicklung hatte die
Bundesregierung  vorgeschlagen,  das  Verkehrswegebeschleunigungsgesetz  für  ausgewählte
Projekte auch auf die alten Bundesländer auszuweiten und inhaltlich zu verbessern. Dabei sollten
die  Verfallszeiten  von  Planfeststellungsbeschlüssen  verlängert  werden;  58 Projekte  für  den
Straßenverkehr, 6 Projekte für den Schiffsverkehr und 22 Projekte für den Rad-/Schiene-Verkehr
waren als Projekte mit überragender verkehrlicher Bedeutung vorgesehen. Die Einbeziehung von
17 Magnetschnellbahnprojekten (EU/Brüssel: „Eisenbahn / Neue Technologie“) wurde inzwischen
beantragt.

Es  ist  jedoch  nicht  einzusehen,  warum  hierbei  Magnetbahnprojekte  nicht  im  Sinne  des
europäischen Wettbewerbsrechts gleichberechtigt aufgeführt wurden.

Werden Sie sich für beschleunigte Planungsverfahren einsetzen, die den Einsatz der 
Magnetschwebetechnologie gleichbehandelt?
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8 Neue Arbeitsplätze durch technologische Innovation
Deutschland ist  dabei,  einen guten Teil  seiner Innovationskraft  zu  verspielen.  Technologischer
Stillstand vertreibt Spitzentechnologien und Industriebranchen mit zukunftsträchtigen, wohlstands-
sichernden Arbeitsplätzen ins Ausland und führt zu wirtschaftlichem Abstieg. Osteuropa, China
und Indien konkurrieren mit uns um Märkte und Arbeitsplätze. Umsätze und Spitzenlöhne sind auf
den Weltmärkten nur durch Spitzenprodukte und Spitzentechnologien zu erwirtschaften. Nur durch
technischen Fortschritt und Innovation entwickeln sich neue Produkte und Wirtschaftszweige, in
denen  langfristig  neue,  wettbewerbsfähige  Arbeitsplätze  entstehen;  damit  wieder  reale
Einkommenssteigerungen  möglich  werden;  damit  die  Einnahmebasis  des  Staates  und  der
sozialen  Sicherungssysteme  wieder  gefestigt  werden;  damit  mehr  in  Bildung,  Forschung  und
Kinder investiert werden kann und damit unser Land im internationalen Vergleich wieder Anschluß
finden kann.

Deshalb muß die Nutzung des schnellen Massentransportmittels Transrapid in Deutschland auch
als wichtige Referenz deutscher Ingenieurleistungen und Anlagenbauer bewertet werden.

Der  Transrapid  kann  zur  Erreichung  des  verkehrspolitischen  Zieles,  das  Verkehrsaufkommen
verstärkt von der Straße und aus der Luft  auf spurgeführte Verkehrsmittel  zu  verlagern, einen
erheblichen Beitrag leisten und hat alle Chancen, sich in Europa zu einem erfolgreichen Verkehrs-
träger  für  den  schnellen  Verkehr  zwischen  den  europäischen  Metropolen  zu  entwickeln.  Das
schnelle Massentransportmittel Transrapid ist Hochtechnologie, die Deutschland einen weltweiten
Vorsprung  in  der  Verkehrstechnik  sichern  kann.  Ziel  ist  es,  die  deutsche  Transrapid-Hoch-
technologie  weltweit  als  Ergänzung  zur  konventionellen  Rad-Schiene-Technik  zu  vermarkten.
Dafür muß der Transrapid auch in Deutschland endlich zum Einsatz kommen. Im Interesse des
Forschungsstandortes Deutschland,  der Industrie und der Arbeitsplätze  muß endlich gehandelt
werden.

Was werden Sie unternehmen, damit diesmal die Technologieführerschaft in der Magnet-
schwebetechnologie – im Gegensatz zu seinerzeit dem Fax (Erfindung von Robert Hell) und 
dem hochauflösenden Fernsehen HDTV (Initiative von Manfred von Ardenne) – in Europa 
gehalten und ausgebaut werden kann?

9 Die Fortentwicklung der Magnetschwebetechnologie

Mit der Inbetriebnahme der ersten kommerziellen Magnetbahnstrecke am 29.12.2003 in Shanghai
hat  die  Magnetschwebetechnologie  weltweit  ihren  Durchbruch  erreicht.  Inzwischen  konnte  der
Transrapid  eine  Fahrplantreue  von  99,5% erreichen  und  seine  Zuverlässigkeit  im  führerlosen
Betrieb eindrucksvoll unter Beweis stellen. So sind der britische Premierminister Toni Blair  und
sein Schatzkanzler Gordon Brown von diesen Tatsachen überzeugt, daß sie eine Machbarkeits-
studie für eine Transrapid-Verbindung zwischen London und Glasgow in Auftrag geben möchten.

Die Transrapid-Technologie wurde in China mit modernster Leit- und Antriebstechnik ausgestattet,
mit  welcher  die  deutsche  Transrapid-Versuchsanlage  im  Emsland  (TVE)  im  Jahr  2003
nachgerüstet  wurde.  Mitte  Mai  2005  erteilte  das  Eisenbahn  Bundesamt  die  Zulassung  für
führerlosen Hochgeschwindigkeitsbetrieb auch in Deutschland. Den Chinesen steht nun ebenfalls
eine Referenzstrecke zur Verfügung, mit welcher sie eigene technische Erfahrungen machen und
in diesem Spitzentechnologiebereich zu Konkurrenten auf den Weltmärkten werden können.

Aus  diesem  Grund  muß  die  Magnetschwebetechnologie  auf  der  TVE  kontinuierlich
weiterentwickelt  werden,  wenn  Deutschland  den  weltweiten  Vorsprung  und  damit  die
Wettbewerbsfähigkeit auf diesem Sektor aufrechterhalten soll. Derzeit sind neue Prototypen für die
technische Weiterentwicklung im Rahmen des Transrapid-Weiterentwicklungsprogramms geplant.
Sie sollen Ende 2007 fertig gestellt sein und könnten dann auf der TVE erprobt werden. Allerdings
ist der Fortbestand der TVE bisher nur bis zum Jahreswechsel 2007/2008 gesichert.

Werden Sie das Transrapid-Weiterentwicklungsprogramm fortführen und den Bestand der 
Transrapid-Versuchsanlage im Emsland über das Jahr 2007/2008 hinaus gewährleisten?
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5. Transrapid-Fachtagung in Dresden
Planung der ersten deutschen Anwendungsstrecke, Förderung in den USA

Die 5. Transrapid Fachtagung in Dresden am 29.09.2005 beschäftigte sich schwerpunktmäßig mit
der  Transrapid-Technologie  in  Deutschland.  Demgegenüber  gab  es  im  Gegensatz  zum
vergangenen Jahr aus Schanghai wenig zu berichten, was auch bedeutet, daß der Transrapid dort
ganz unspektakulär seine Fähigkeiten unter Beweis stellt. Die Hauptveranstaltung wurde moderiert
von  dem  Geschäftsführenden  Direktor  des  Kompetenzzentrums  für  Hochleistungsbahnen  und
Magnetschwebetechnik an der Technischen Universität (TU) Dresden, Professor Arnd Stephan,
die Grußworte kamen von Prof. Wilfried Killisch, dem Prorektor für Wissenschaft. Für die etwa 230
Teilnehmer der Tagung wurden 30 Reden bzw. Vorträge gehalten.
Rechtzeitig zur Fachtagung wurde von Prof. Rainer Schach zusammen mit zwei Co-Autoren ein

Fachbuch  fertiggestellt,  dessen  Erscheinen  im  Springer-Verlag  Anfang  kom-
menden Monats angekündigt wurde. Es enthält einen Systemvergleich zwischen
der Rad-Schiene Hochgeschwindigkeitsbahn und dem Transrapid mit dem Ziel,
die Diskussion um den Transrapid zu versachlichen. Es vermittelt, didaktisch gut
aufbereitet,  die  technisch-physikalischen  Merkmale  und  wirtschaftlichen
Betrachtungen  beider  Bahnsysteme.  Es  ist  ebenfalls  an  Entscheidungsträger
gerichtet.  Kritisch  setzen  sich  die  Autoren  auch  mit  der  einseitigen
Argumentation von Prof. Breimeier auseinander, dessen Gutachten wesentlich
zur damaligen Entscheidung beigetragen hat, das Magnetbahnprojekt Hamburg-
Berlin vorläufig nicht mehr weiter zu verfolgen. (Auch Untersuchungen der GFM-
eV und  ein  von  Thyssen-Krupp  in  Auftrag gegebenes  Gegen-Gutachten des

Instituts für Bahntechnik im Vorfeld der Transrapid Fachtagung 2003 setzen sich mit Argumenten
von Prof. Breimeier auseinander)
Während der Fachtagung wurde auch die Verleihung der Ehrendoktorwürde an Wu Xiangming
("Commander  Wu") von der  Technischen Fakultät  Bauingenieurwesen am nächsten Tag,  dem
30.09.2005 angekündigt. 

Folgende Themen waren Gegenstand der Vormittagsveranstaltung: 

Eröffnungsvortrag zur Perspektive des Transrapid in Deutschland
Ministerialrätin Hilde Trebesch
Frau Trebesch hielt den Vortrag für Herrn von Randow, welcher kurzfristig nicht zur Verfügung
stand. Sie wies darauf hin, daß der Standort Deutschland für eine gute wirtschaftliche Zukunft im
globalen Wettbewerb von seiner Innovationskraft abhängt. Dabei spielt Mobilität eine wesentliche
Rolle.
Frau Trebesch ging zunächst auf die wirtschafts- und innovationspolitische Bedeutung von Ver-
kehr, Transport und Logistik ein. Sie wies auf die Lissabon-Strategie hin, mit welcher die EU sich
das  Ziel  gesetzt  hat,  bis  zum  Jahr  2010  zum  wettbewerbsfähigsten  und  dynamischsten
wissensbasiertesten Wirtschaftsraum der Welt zu werden. Der Europäische Rat hat im März 2005
zunächst den Schwerpunkt auf Wachstum und Beschäftigung gesetzt. Nach Expertenmeinungen
besteht  im  Bereich  Logistik  ein  Arbeitsplatzpotential  von  etwa  20%.  Das  europäische
Marktvolumen für Logistik-Leistungen beträgt derzeit 600 Mrd. Euro direkt. Allein in Deutschland
sind 1,6 Millionen Menschen im Bereich des reinen Transports beschäftigt. Unter Hinzunahme der
Logistik-Dienstleistungen erhöht sich diese Anzahl auf 2,7 Millionen.  Frau Trebesch nannte ein
Zahlenbeispiel  für  diese  Wachstumsbranche:  Das  Umsatzvolumen  der  10  größten  deutschen
Logistik-Dienstleister  vergrößerte sich von 1999 auf  2001 von 14 auf  18 Mrd.  Euro mit  weiter
steigender Tendenz. Nach einer Untersuchung der Unternehmensberatung Ernst & Young gehört
in Sachen Infrastruktur, Transport und Logistik Deutschland aus Sicht internationaler Unternehmen
derzeit zu den Top-Standorten.
Frau Trebesch gab eine Einschätzung zum Stand der Innovationspolitik in Deutschland und stellte
die These auf, daß Deutschland kein Innovationsproblem besitzt, obwohl der Eindruck entstanden
sein könnte, daß Deutschland sich möglicherweise mit dem Transrapid schwer tut. Deutschland ist
nach  wie  vor  ein  Land  der  Erfinder  mit  jeweils  55000  Patentanmeldungen  beim  deutschen
Patentamt in den letzten Jahren und damit doppelt soviel wie in Großbritannien und Frankreich
zusammen.  Dies  ist  ein  Indiz  für  hervorragende  Ingenieurleistungen  und  gute  Wett-
bewerbsfähigkeit.  Andererseits ist  laut Frau Trebesch nicht immer ausreichende Marktnähe der
deutschen Industrie gegeben, da nicht alles, was entwickelt worden ist, wirklich gebraucht wird. Als
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ein Beispiel erfolgreicher Innovationspolitik nannte Frau Trebesch den Airbus. Hier hatte man sich
nach der Marktanalyse konsequent an den Bedürfnissen orientiert. Nach einer Phase staatlicher
Anschubfinanzierung konnte eine sich selbst tragende Industrie geschaffen werden. Im letzten Teil
Ihres  Vortrages  ging  Frau  Trebesch  auf  die  Arbeit  der  Bundesregierung  zur  Realisierung  der
Transrapid-Technologie  ein.  Der  Transrapid  war  als  Fernverkehrssystem  und  als  sichere  und
umweltfreundliche Alternative zum Kurzstreckenflugverkehr ausgelegt worden. Jedoch konnte er
nicht rechtzeitig an den Markt geführt werden, da man laut Frau Trebesch zu spät dran war. Nach
der Entscheidung gegen die Transrapid-Strecke Hamburg-Berlin fand ein "Ideenwettbewerb" für
alternative  Strecken  statt,  bei  welchem  hochwertigen  Punkt-zu-Punkt-Verbindungen  eine
Marktchance eingeräumt wurden. Auch im Ausland wurden für diese neuen Einsatzfelder neben
der Verwendung im Fernverkehr gute Vermarktungschancen gesehen. Als Beispiel nannte Frau
Trebesch die  geplanten  Transrapid-Projekte  in  den USA.  In den EU-15 Staaten erscheint  der
Bundesregierung der Markt für den Fernverkehr auf mittlere Sicht  geschlossen, wohingegen sich
in  den  neuen  EU-Staaten  neue  mögliche  Marktsegmente  auftun.  Diese  gilt  es  in  Sachen
Transrapid  so  schnell  wie  möglich  zu  erschließen.  Seit  2002  gibt  es  von  Seiten  der
Bundesregierung  das  Transrapid-Weiterentwicklungsprogramm,  welches  nach  dem  im  August
2005 unterschriebenen Vertrag im wesentlichen bis 2007 abgeschlossen sein wird.  Neben der
technischen  Verbesserung  des  Systems  wird  auch  eine  nachhaltige  Verbesserung  der
Wirtschaftlichkeit des Systems über eine Reduktion der Investitions- und Betriebskosten benötigt.
Abschließend  stellte  Frau  Trebesch  fest,  daß  Ingenieurkunst  und  Marktnähe  beim  Transrapid
zueinander finden und die Zeichen bei der Münchener Anwendungsstrecke auf Start stehen. 

Planung,  Trassierung  und  Finanzierung  bei  einer  Einführung  des  Verkehrssystems  im
Freistaat Sachsen
Regierungsdirektor Gerald Duvenbeck
Herr Duvenbeck hielt den Vortrag in Vertretung von Herrn Ministerialdirigent Dr. Bernd Rohde, der
im  Rahmen  politischer  Tätigkeiten  im  Zusammenhang  mit  der  Nachwahl  zum  Bundestag  in
Dresden kurzfristig einen anderen Termin wahrnehmen mußte. Er teilte die Einschätzung seiner
Vorrednerin,  daß  in  der  EU-15  bis  zum  01.05.2004  der  Fernverkehrsmarkt  gesättigt  und  die
Infrastruktur einen hervorragenden Ausbaustand erreicht hatte.
Herr Duvenbeck stellte die räumliche Lage Sachsens zwischen zwei transeuropäischen Korridoren
dar,  dem  in  Ost-West-Richtung  verlaufendem  Korridor  III  und  dem  in  Nord-Südrichtung  ver-
laufenden Korridor IV. Auf letzteren ging Herr Duvenbeck näher ein. Er nannte hierbei als laufende
Infrastrukturmaßnahme den Neubau der Autobahn A17 von Dresden nach Prag,  welche Ende
2006 in Sachsen fertig gestellt sein soll. Im Verlauf dieses ca. 3200km langen Korridors werden
jedoch  auch  Verkehrsträger  für  den  Güter-  sowie  für  den  Personenfernverkehr  benötigt.  Die
Sächsische  Staatsregierung  betrachtet  den  Transrapid  als  Fernverkehrssystem,  welches  bei
mittleren Entfernungen besondere Vorteile als Alternative zum Rad-/Schiene-System sowie zum
Flieger aufweisen wird.
Planung, Trassierung und Finanzierung sind die Schritte eines Verkehrsplaners, welche von der
Vision zum Ziel führen. In diesem Zusammenhang wies Herr Duvenbeck auf die Untersuchungen
von  Prof.  Fengler  hin,  welche  eine  Vergleichsuntersuchung  zwischen  Rad-/Schiene  und
Magnetschwebetechnologie für einen Streckenverlauf durch das Erzgebirge durchführt.
Herr Duvenbeck berichtete von Erfahrungen des Freistaats Sachsen in der Planung mit Gründung
einer Planungsgesellschaft in Form einer GmbH im Jahre 1996. Partner waren die DB AG und die
Stadt Leipzig. Diese war für die S-Bahn und dem City-Tunnel in Leipzig zuständig und konnte ihre
Aufgaben  erfolgreich  beenden.  Eine  derartige  Konstellation,  in  diesem Fall  mit  dem Bund als
einem  Partner,  würde  die  Sächsische  Staatsregierung  auch  für  die  Planung  einer  Magnet-
bahntrasse als sinnvoll ansehen. Herr Duvenbeck zeigte als mögliche Alternative auch ein PPP-
Modell auf.
Nach dem Haushaltsgesetz ist nach den Worten von Herrn Duvenbeck vor der Bereitstellung der
Finanzmittel  eine  Nutzen-Kosten-Untersuchung  (NKU)  erforderlich,  dies  fällt  in  den  Aufga-
benbereich der Planungsgesellschaft. Hierbei ist ein standardisiertes Verfahren erforderlich, damit
Vergleichswerte  zum  Rad-/Schiene-System  gefunden  werden  können.  Es  muß  auch  der
Trassenverlauf hinreichend bekannt sein.
Der Freistaat  Sachsen ist  bestrebt,  Finanzmittel  vom Bund für diese Planungen über die 2006
auslaufende Förderperiode für Ziel-1-Regionen nach EFRE-Recht hinaus zu akquirieren, etwa für
ein Sonderprogramm Verkehrsinfrastruktur 2007-2013. Hierzu müßte es gelingen, 10-50 Millionen
Euro für konkrete Planungsschritte in einem solchen Programm unterzubringen. Herr Duvenbeck
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wies daraufhin, daß die ersten Trassierungsüberlegungen für eine Hochgeschwindigkeitsstrecke
durch Herrn Prof. Fengler im Rahmen des INTERREG III B-Projektes "SIC!" (Sustrain Implement
Corridor)  mit  EU-Fördermitteln  erfolgte.  Hierbei  geht  es  um die  Vernetzung  der  Flughäfen  im
Korridor Berlin – Dresden – Prag – Wien – Bratislava – Budapest. 

Die Magnetbahn vom Münchener Hauptbahnhof zum Flughafen München
Ministerialdirigent Dieter Wellner
Nach Aussage von Herr MinDir Wellner, würde sich die Entscheidungsfindung bei der Punkt-zu-
Punkt-Verbindung einfacher  gestalten,  wenn  der  Transrapid  als  Eisenbahn des Bundes gelten
würde. Dennoch hatte er "ein paar frohe Botschaften" zu verkünden, da im Verlauf des letzten
Jahres  ein  verfassungsrechtliches  Problem  aus  dem  Weg  geräumt  werden  konnte,  welches
geeignet gewesen wäre, das System Transrapid zu kippen. Außerdem haben sich Bund und Land
über die weitere Vorgehensweise geeinigt und werden nun gemeinsam Gelder für die weiteren
Planungen in die Hand nehmen.
Aus Sicht des Freistaats Bayern gibt es massive verkehrliche Gründe, das Projekt zu befürworten.
Flughäfen werden heutzutage nicht  mehr in  großer Nähe zu Ballungsräumen gebaut,  wie  dies
auch in München der Fall ist. Der Flughafen liegt jedoch nicht an einer Bahn-Fernverkehrsstrecke.
Die ideale Lage unter diesen Randbedingungen wäre zwischen München und Augsburg gewesen.
Doch als dieser geplant wurde, mußten auch gewisse Randbedingungen erfüllt werden, die sich
aus dem Kalten Krieg ergaben. Daher waren die verkehrlich wichtigen Standorte aus militärischer
Sicht  bereits  belegt  und  der  inzwischen  zweitgrößte  Flughafen  in  Deutschland  geriet  in  die
ehemalige  Randlage.  Obwohl  dieser  mit  einer  Autobahn-  und  zwei  S-Bahn-Verbindungen
verkehrsmäßig bereits gut erschlossen ist, hängen seine weitere Entwicklungsmöglichkeiten von
einer schnellen Punkt-zu-Punkt-Verbindung ab. 
Viele Fluggäste kommen inzwischen aus Innsbruck und Salzburg - entweder mit dem Auto oder
mit der Bahn zum Hauptbahnhof München, dem ebenfalls zweitgrößten Bahnhof in der Bundes-
republik.  Daher  besteht  Notwendigkeit,  die  beiden  Verkehrsanlagen  zu  verbinden.  Nach  Be-
rechnungen könnte der Transrapid pro Jahr 3 Millionen Fahrten von der Straße auf die Schiene
verlagern und 8 Millionen  Fahrgäste  transportieren.  Das heutige  S-Bahn-System würde beibe-
halten  werden,  da  der  Transrapid  dieses  zwar  entlasten,  jedoch  nicht  ersetzen  wird.
Herr  Wellner  erwähnte  auch  die  industriepolitischen  Aspekte,  ging  wegen  des  nachfolgenden
Vortrags aber nicht weiter auf sie ein. Er äußerte die Hoffnung und Erwartung, daß Deutschland
bei  der  Magnetschwebetechnologie  weiter  an  der  Spitze  bleibt.  Die  Auseinandersetzung  des
Landes Bayern mit  der Münchner  Stadtverwaltung in  Sachen Transrapid erklärte Herr  Wellner
humorvoll als das Ergebnis einer Umfrage, welche sinngemäß lautete:
"Wollen Sie den Transrapid - oder wollen Sie das Geld selber?"
und wies auf Kommunalpolitiker hin, welche sich bei dem Ergebnis, "das nehmen wir" dann gerne
noch "an die Spitze einer solchen Bewegung" setzen. Herr Wellner ging jedoch davon aus, daß
das Projekt trotzdem realisiert  wird,  wenn sich herausstellt,  daß es vernünftig realisiert  werden
kann. Wenn es dann erst einmal steht, wird die Akzeptanz - wie bei vielen Großprojekten - deutlich
steigen.
Die Landesregierung hatte auch Alternativen zum Transrapid untersuchen lassen. Hieraus ergab
sich  eine  mögliche  Expreß-S-Bahn,  welche  in  etwa  denselben  (West-)Trassenverlauf  wie  der
Transrapid haben würde. Die Baukosten hierfür beliefen sich auf eine Milliarde Euro gegenüber 1,6
Milliarden für den Transrapid zum Zeitpunkt der Machbarkeitsstudie. Jedoch ist die Attraktivität,
d.h. der Verlagerungs-Effekt, der Expreß-S-Bahn bei doppelt so langer Fahrzeit deutlich geringer.
Der entscheidende Faktor ist jedoch, daß der Transrapid nach allen Planungen im Betrieb deutlich
kostengünstiger ist und zusammen mit seiner hohen Attraktivität und seiner günstigen Wartung die
Mehrkosten schließlich einspielt.
Herr Wellner sah es auch als wesentlich an, daß die Deutsche Bahn AG das Münchener Projekt
angenommen und entschieden hat,  es nicht  nur im Betrieb, sondern auch in der Planung  ei-
genwirtschaftlich zu betreiben. An die Industrie gerichtet, äußerte Herr Wellner die Erwartung, daß
die Betriebskosten so gering sein werden, daß es kein Bestellerentgelt geben braucht und sich die
Magnetbahn allein aus dem Betrieb rechnet. Unter diesen Bedingungen würde sich im Gegensatz
dazu keine S-Bahn rechnen, Bayern müßte dann für eine Expreß-S-Bahn langfristig 50 Millionen
Euro pro Jahr Mehrkosten bezahlen.
Herr Wellner wies daruf hin, daß die Bayerische Magnetbahn Planungsvorbereitungsgesellschaft,
welche  das  Raumordnungsverfahren  erfolgreich  abgeschlossen  und  die  Unterlagen  für  das
Planfeststellungsverfahren ausgearbeitet hatte, inzwischen aufgelöst worden ist. Lange Zeit war
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nicht klar, wer der eigentliche Träger des Magnetbahnprojekts werden würde. Inzwischen konnte
die DB AG hierfür gewonnen werden, welche von der BMG die Planungsunterlagen abgekauft hat,
um  das  Projekt  eigenwirtschaftlich  zu  Ende  zu  führen.  Alle  Aktivitäten  werden  in  der  DB
Magnetbahn GmbH gebündelt.
Noch 2005 sollen die Anhörungen für die einzelnen Abschnitte beginnen. Nach jetzigen Planungen
kann  das  Planfeststellungsverfahren  nach  einem  guten  Jahr  abgeschlossen  werden.  Der
Baubeginn  könnte  noch  2006  sein.  Herr  Wellner  zeigte  sich  optimistisch,  daß  die  schwierige
politische Großwetterlage hierzu keine besonders großen Probleme aufwerfen wird. 

Der industriepolitische Nutzen des Transrapid - Methoden der Quantifizierung
Prof. Dr. Herbert Baum
Die von der Bundesregierung in Auftrag gegebene Untersuchung, den industriepolitischen Nutzen
einer Transrapid-Anwendungsstrecke ermitteln zu lassen, ist  noch im vollem Gang. Ergebnisse
sind noch nicht verfügbar. Diese dürften jedoch einen unabhängigeren Eindruck machen, als wenn
die Studie von der Industrie selbst in Auftrag gegeben worden wäre. Der industriepolitische Nutzen
ist als Ergänzung zum verkehrspolitischen Nutzen zu sehen. Für die geplante Strecke in München
wurde ein Nutzen-Kosten-Verhältnis NKV = 1,5 ermittelt, d.h. ihr Betrieb gilt als volkswirtschaftlich
rentabel,  wenngleich das Ergebnis noch nicht sehr überzeugend erscheint. Daher entstand der
Wunsch, auch den industriepolitischen Nutzen einer Anwendungsstrecke ermitteln zu lassen, um
auch die Vorgaben des Bundesrechnungshofes zu erfüllen. Der Vortrag von Prof. Baum stellte die
Methoden der Untersuchung in den Vordergrund.
Zunächst ging er auf die Komponenten des industriepolitischen Nutzens ein. Der Bau einer An-
wendungsstrecke wirkt sich auf die Wertschöpfung, Einkommen und Beschäftigung aus und wird
Exporterfolge der deutschen Industrie nach sich ziehen. Der Bau wird außerdem zu einer Effizi-
enzsteigerung und zu einer Stärkung der Systemkompetenz in der Transrapid-Technologie führen.
Spin-Off-Effekte  durch  Kostensenkungen  oder  Absatzsteigerungen  in  anderen  Industrien  sind
ebenso zu erwarten wie Dienstleistungen im Umfeld des Transrapid. Neben Auswirkungen auf die
regionale  Struktur  und  den  Wirtschaftsstandort  Deutschland  durch  ein  innovationsfreundliches
Klima  kann  es  außerdem  zu  einer  Förderung  des  Mittelstandes  kommen.  Die  Untersuchung
beschränkt  sich  auf  diejenigen  Komponenten,  welche  sich  einer  quantitativen  Betrachtung
unterziehen lassen.
Prof.  Baum  ging  anschließend  auf  eine  Legitimation  einer  industriepolitischen  Förderung  des
Transrapid ein. Diese sei gegeben durch
- Marktversagen  und  Daseinsvorsorge  (ohne  bzw.  mit  staatlich  bereit  gestellter
 Infrastruktur, Absicherung von Risiken)
- Skaleneffekte  und  Kostendegression  (breitere  Kostenverteilung,  Produktionsverbesse
 rung, mehr Wohlstand durch Export)
- Humankapitalbildung durch Forschungs- und Entwicklungsaktivitäten
- Internationalem Standortwettbewerb
Als entscheidend sah Prof. Baum den Punkt an, daß durch eine Realisierung der Technologie im
eigenen Land das Ausland verstärkt Investitionen tätigen wird. Damit würde das Vertrauen in diese
unter  Beweis  gestellt,  eine  systematische  Weiterentwicklung  des  Verkehrssystems  garantiert
werden und Befürchtungen des Auslands, mit dieser Technologie allein gelassen zu werden, die
Grundlage entzogen.
Prof.  Baum  stellte  die  einzelnen  Berechnungsschritte  zur  Ermittlung  des  industriepolitischen
Nutzens dar:  Zunächst werden die Effekte der deutschen Anwendung auf Wertschöpfung, Ein-
kommen und Beschäftigung  durch deren Bau,  sowie  Instandhaltung,  Wartung und Betrieb  er-
mittelt. In analoger Weise werden die Effekte in Deutschland durch den Export des Transrapid ins
Ausland quantifiziert, wobei anstelle des Betriebs der Strecke Dienstleistungen um den Transrapid
im  Ausland  einbezogen  werden.  Schließlich  werden  Spin-off-Effekte,  d.h.  mögliche
Kostensenkungen und Absatzsteigerungen in anderen Industriebereichen ermittelt. Diese können
sich  durch  die  Übertragung  neuer  Steuerungs-  und  Regelungstechniken,  Werkstoffe  und
Fertigungstechniken  ergeben  und  u.a.  zu  Kostensenkungen  im  Schiffs-,  Brücken-  und  Schie-
nenfahrzeugbau führen. 
Bei der Ermittlung des Nutzens des Transrapid gibt es neben den bereits beschriebenen soge-
nannten expansiven  Effekten von Investitionen in  die  Transrapid-Technologie  auch kontraktive
Wirkungen, die sich durch das Ausbleiben von Investitionen in anderen Bereichen aufgrund der
Verausgabung der Mittel  zugunsten des Transrapid sowohl  in Deutschland als auch durch Ex-
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portverluste ins Ausland z.B. auf dem Eisenbahn-Sektor auswirken. Diese gilt es zu berücksich-
tigen.
Die  Berechnungen  erfolgen  anhand  einer  Input-/Output-Analyse.der  direkten  und  indirekten
Wirkungen  des  Transrapid-Projekts  beim  Industriekonsortium,  wobei  die  Wirkungen  der  Ver-
ausgabung des resultierenden Einkommens vernachlässigt werden. Auf Basis der Input-/Output-
Tabelle des Statistischen Bundesamtes für Statistik von 1997 werden diejenigen Vorleistungen von
anderen  Industriebereichen  ermittelt,  welche  dem  Verwendungszweck  Transrapid  zugeführt
werden.  Schließlich  wird  anhand  einer  Investitionsmatrix  empirisch  ermittelt,  welche
Wirtschaftsbereiche vom Bau des Transrapid profitieren.
Wird bei  der Ermittlung des Nutzen-Kosten-Verhältnis  auf  die Einbeziehung der Zeitvorteile  im
motorisierten Individualverkehr durch Entlastung der Autobahnen zum Flughafen verzichtet, würde
sich dieses von 1,5 auf 1,1 verringern. Auch in diesem Fall prognostizierte Prof. Baum insgesamt
ein Nutzen-Kosten-Verhältnis von "deutlich über 2" für das Ende seiner Berechnungen, wenn der
industriepolitische Nutzen des Transrapid der Münchener Strecke hinzugerechnet wird. 

Transrapid - Verkehrsentwicklungen, Anwendungen und internationale Projekte
Dipl.-Ing., Dipl.-Wirtsch.-Ing. Manfred Wackers
Herr Wackers lenkte die Aufmerksamkeit der Zuhörerschaft insbesondere auf Transrapid-Projekte
außerhalb  Europas  und  erläuterte  die  Vertriebsstruktur  und  Zielsetzungen  von  Transrapid
International (TRI). Hiernach erfolgt eine Konzentration der Anwendungsbemühungen auf dieje-
nigen Länder, in welchen die wirtschaftlichen und politischen Randbedingungen vorliegen, welche
die Einführung dieser Spitzentechnologie rechtfertigen und finanziell ermöglichen. Dabei werden
die  politischen  Reaktionen  auf  Angebote  der  TRI  in  diesen  Ländern  sorgsam  analysiert.  Die
Situationen in den anderen Ländern unterscheiden sich jeweils auf vielfältige Weise von der beim
Münchener  Projekt.  Als  Beispiel  für  erfolgreiche  Aktivitäten  nannte  Herr  Wackers  die  USA,  in
welchen  eigene  Gruppen  existieren,  welche  mit  eigenen  und  staatlichen  Mitteln  ihre  Projekte
einschließlich Akquisition und Geldmittelbeschaffung durchführen. Er ging hierbei konkret auf das
Las Vegas Projekt  ein,  bei  welchem es seit  Jahren eine  Kooperation  mit  der  Magline  Group,
bestehend  aus  namhaften  Firmen,  welche  das  Projekt  unterstützen,  gibt.  Die  Erfahrung  hat
gezeigt, daß es nur in hochentwickelten Ländern, in welchen der Staat eine koordinierende Rolle
übernimmt,  in  absehbarer  Zeit  zu  einer  Realisierung  eines  neuartigen  Bahnsystems  wie  dem
Transrapid kommen kann. Diejenigen Länder, für die dieses am meisten zutrifft,  werden in drei
Kategorien A, B und C zugeordnet. In den A-Ländern - dies sind die USA, China und Deutschland
- ist der Transrapid "unterwegs", in der Realität oder zumindest in konkreten Plan(feststell)ungen.
In den B-Ländern (z.B. England, Bahrein, Katar, VAE und Niederlande) haben Projekt-Aktivitäten
bereits begonnen, jedoch haben sich die Regierungen noch nicht auf eine konkrete Kooperation
festgelegt. Die C-Länder (Brasilien, Kanada, Malaysia/Singapur, Philippinen, Thailand sowie die
neuen EU-Staaten) zeigen Interesse nach Gesprächen, hier sieht die TRI gute Möglichkeiten für
Transrapid-Projekte. Die TRI kann bei ihren Aktivitäten die Vertriebsorganisation der Mutterfirmen
Thyssen und Siemens nutzen. Die TRI konzentriert sich auf die Länder der Kategorien A und B
sowie  kurz-  und  mittelfristig  auf  Kurzstrecken,  welche  ein  geringeres  Finanzierungsvolumen
besitzen und in überschaubarer Zeit fertiggestellt werden können. Entlang dieser Strecken soll kein
Wettbewerb mit bestehenden Rad/Schiene-System und dem Kurzstreckenflugverkehr bestehen.
Anschließend  ging  Herr  Wackers  auf  die  Verkehrsentwicklung  ein,  welche  den  Anwendungs-
planungen der TRI zugrunde liegen. So hat sich zwischen 1970 und 2005 die Anzahl der Flug-
gäste der 20 größten Flughäfen verfünffacht, die Anzahl der innerhalb der EU geflogenen Pas-
sagierkilometer stieg sogar um das Siebenfache. Die dort eingetretene Überlastung zeigt, daß eine
umweltfreundliche Alternative zum Kurzstreckenflug gefunden werden muß. Im selben Zeitraum
hat sich der Individualverkehr, vorrangig der PKW-Verkehr mehr als verdoppelt. Der Bahnverkehr
hat dagegen nur in relativ geringem Maß zugenommen. Ohne Hochgeschwindigkeitsverkehr hätte
es zwischen 1990 und 2003 sogar einen Rückgang gegeben. Der Marktanteil der Bahn in den EU-
Staaten verringerte sich dabei zwischen 1970 und 2002 von 10% auf ca. 6%. Es gibt hier jedoch
einen  Markt  für  Schnellbahnen.  Denn  das  Hochgeschwindigkeitsnetz  für  Fahrten  mit
Maximalgeschwindigkeiten von über 250km/h wuchs zwischen 1990 und 2003 um mehr als das
Fünffache, daraus resultierend erhöhte sich die Anzahl der Personenkilometer um mehr als das
Vierfache. Damit zahlt sich dieser Netz-Ausbau auch aus. In außereuropäischen Ländern sah Herr
Wackers einen noch stärkeren Bedarf nach höheren Reisegeschwindigkeiten aufgrund größerer
Entfernungen,  wenn der Flugverkehr  eine ernsthafte Konkurrenz durch die Bahn erhalten soll.
Daher ist in China bereits die Magnetbahn Bestandteil der Verkehrsplanungen. In den USA gilt die
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klassische Bahn bereits als überholt und kann nicht in Wettbewerb mit dem Flugverkehr treten.
Inzwischen gibt es, verstärkt nach den hohen Spritpreisen infolge der Hurrikanschäden in New
Orleans  ein  Umdenken  und  Überlegungen  zu  mehr  Umweltschutz.  Dies  bietet  zusätzliche
Chancen für die Magnetbahn. Am Ende seines Vortrages stellte Herr Wackers die wesentlichen
Projekte dar,  welche die  TRI zur  Zeit  bearbeitet.  Er  nannte  hierbei  die  neusten Daten zu der
Magnetbahnstrecke in Schanghai: 1,8 Millionen zurückgelegte Kilometer, d.h. 61000 Fahrten mit
insgesamt 4,4 Millionen Fahrgästen. Die TRI bemüht sich um die Verlängerung der Strecke nach
Hangzhou.  Herr  Wackers  sprach  von  weiteren  Chancen  für  die  Magnetbahn,  da  China  ein
leistungsfähiges  Eisenbahnnetz  in  Zukunft  benötigt.  In  den  USA  wurden  bereits  seitens  der
Bundesregierung  und  einzelner  Bundesstaaten  80  Millionen  Dollar  für  Magnetbahn-
Planungsaufträge ausgegeben. Im Juli stellte der US-Kongreß nochmals 90 Millionen Dollar für
den Zeitraum 2006 - 2009 zur Verfügung, um zwei Projekte baureif zu planen. Dies ist einerseits
die Strecke von Las Vegas bis nach Primm (an der Grenze zu Kalifornien) und andererseits eine
Verbindung an der Ostküste, d.h. entweder Pennsylvania - Pittsburgh oder Baltimore - Washington
oder Chattanooga -  Atlanta.  Neben diesen Projekten gibt  es noch einige Projekte der zweiten
"Linie", welche sich auf einem anderem Wege Finanzmittel zur Planung beschaffen können, z.B.
im Großraum von Los Angeles und das OrangeLine Maglev Projekt. In Großbritannien hat das UK
Ultraspeed  Projekt  Chancen,  weil  sich  der  Norden  etwas  abgehängt  fühlt  und  daher  ein  "re-
balancing UK" der Wirtschaftsleistung erfolgen soll.  Im Oktober 2005 sollen die Gespräche mit
Tony  Blair  persönlich  fortgeführt  werden,  der  das  Projekt  unterstützt.  In  der  Golfregion
konkretisieren sich die Projekte Bahrein - Katar mit einer Hängebrücke auch für den Transrapid
und Dubai - Abu Dhabi. 

Die  Nachmittagsveranstaltungen  widmeten  sich  mit  jeweils  vier  bis  fünf  Vorträgen  den  The-
menkomplexen "Planung, Projekte, Wirtschaftlichkeit" (A), "Technik und Betrieb" (B), "Sicherheit
und Zulassung" (C) und "Fahrweg I und II" (D1/D2).

Aus den Niederlanden  wurde  bekannt,  daß das Ausschreibungsverfahren für  die  Zuiderzeelijn
zwar  auf  Anraten einer  Kommission abgebrochen wurde,  weil  die Regierung angesichts hoher
Kosten bei  in  der  Realisierung  befindlichen  anderen  Bahnprojekten  und möglicher  Kostenstei-
gerungen bei diesem Projekt verunsichert war. Aus diesem Grund soll der Nutzen der Zuiderzeelijn
genauer ermittelt werden, sagte Herr Roland van der Meijs, vom niederländischen Ministerium für
Verkehr und Wasserstraßen. Dennoch soll das Projekt fortgeführt werden, wobei die Magnetbahn-
Option erhalten bleibt. Eine Entscheidung soll Mitte 2006 fallen. Die Privatwirtschaft, bestehend
aus sieben Konsortien, wird einbezogen, um maximalen Nutzen aus dem Projekt zu ziehen. Es
zeichnet sich ab, daß staatliche Zuschüsse 4 bis 5 Milliarden Euro an einen Betreiber für Bau,
Betrieb  und  Instandhaltung  der  Strecke  in  einem  Zeitraum von  25  Jahren  nicht  überschritten
werden sollen, was an das Magnetbahnkonsortium die Forderung stellt, beim Streckenverlauf und
der Realisierung des Projekts  besonders kreativ  zu sein.  Auf  die von einem Zuhörer gestellte
Frage: "Wenn jemand kommt und sagt: 'Ich werde helfen, diesen Rahmen zu halten und ich bringe
Geld  mit',  was  machen  Sie  dann?",  antwortete  Herr  van  der  Meijs:  "Wir  umarmen  diesen
Menschen".  Ein  solcher  Business  Case  ist  bei  der  Bereitstellung  des  Staats-Budgets  bereits
berücksichtigt. 
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Die  Fachtagung  wurde  beendet  mit  einer  von  Prof.  Dr.  Armin  Godau  geleiteten  Podiumsdis-
kussion, an welcher sich Frau Trebesch, Herr Wellner, Herr Dr. Rühl (DB AG) und Herr Petersen
(TRI) beteiligten. Hier ging es im wesentlichen um "notwendige Entwicklungen für eine Anwendung
des Transrapid in Deutschland".  Es wurde auch die Kooperation mit  China und eine mögliche
Abgabe von Kompetenzen im Bereich der Magnetschwebetechnologie erörtert. 
Auf die Frage, ob eine alleinige Fokussierung auf das Projekt in München alle weiteren interes-
santen Projekte blockieren würden, wenn erst abhängig vom Ausgang des Münchener Projektes
über  weitere  Anwendungsstrecken  -  so  wie  es  auch  die  Aussage  einiger  Parteien  vor  der
Bundestagswahl war - entschieden wird, antwortete Frau Trebesch. Sie sagte, daß, wenn es ein
Anwendungsprojekt  gibt,  dieses auf  ganz Europa ausstrahlen wird.  Bei  der Transrapid-Anwen-
dungsstrecke  Amsterdam-Hamburg-Groningen  würde  aus  Sicht  der  Bundesregierung  die  Ent-
scheidung von den Niederländern abhängen.
Aus der Zuhörerschaft wies Herr Prof. Fengler darauf hin, daß seinem Eindruck nach der Trans-
rapid in Europa noch nicht vorkommt. Seiner Meinung nach muß man in Sachen Fernverkehrs-
mittel hier "Pflöcke einschlagen", um rechtzeitig zum Zuge zukommen. Herr Wellner wies auf die
EU-Fördermittel für die Planung der Transrapid-Strecke in München hin, die als Verbindung von
Bahn- und Luft-Fernverkehr betrachtet werden kann.
Mr. Tennenbaum von der amerikanischen Wochenzeitschrift "Executive Intelligence Review" fragte
nach Neuerungen, welche die Anwendung in München gegenüber dem Schanghai-Projekt für die
USA  ergeben  würden.  Hierzu  würde  nach  Aussage  von  Herrn  Petersen  der  Tunnelbetrieb
gehören.  Der  Journalist  fragte  auch  nach  Möglichkeiten,  die  Magnetschwebetechnologie  als
Konjunkturmotor einzusetzen und ein Magnetbahnnetz aufzubauen. Er verwies auf Gedanken von
Politikern der Demokraten in den USA, daß eine aktive Investitionspolitik des Staates nötig sei, da
dort erwartet wird, daß das Wachstum auf Pump bald aufhört. Zu allerletzt stellte er die Frage, ob
es in den großen Parteien und der Öffentlichkeit möglicherweise keine echte Begeisterung für den
Transrapid geben würde. Frau Trebesch antwortete, daß es eigentlich mit ein bis zwei Ausnahmen
nur Transrapid-Freunde in den Parteien geben würde und sie dort eine große Begeisterung sieht.
Die Bundespolitik setzt nach ihren Worten auf die Vernetzung aller Verkehrsträger.
Aus  der  Zuhörerschaft  gab  der  Vorsitzende  des  Arbeitskreises  Magnetbahn  im  Verband  der
deutschen Eisenbahningenieure (VDEI), Dr. Neumann, eine weitere Antwort an Prof. Fengler. Sein
Verband hatte ebenfalls das Fehlen des Transrapid in einschlägigen EU-Dokumenten festgestellt
und deshalb sich an Vize-Präsident der EU-Kommission Barrot gewandt. Er erhielt daraufhin eine
Stellungnahme,  in  der  steht,  daß die  EU-Kommission sich  in  Zukunft  des  Themas Transrapid
anwenden wird, jedoch entsprechende Aktivitäten aus Deutschland erwartet. 

Michael Dittmer

© GFM-eV 2006
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Das "Stelzenmonster" ist tot. Es lebe der Transrapid.

Der Rücktritt  von Heide Simonis am 18.03.2005 kam spät, für sie zu spät und für Deutschland
mindestens  neun  Jahre  zu  spät.  Durch  den  gescheiterten  vierten  Wahlgang  der  Mini-
sterpräsidentenwahl  am  Vortag  wurde  darüber  hinaus  auch  ihr  Ansehen  in  der  Öffentlichkeit
geschädigt. Er war nach Aussage ihrer ebenfalls zurückgetretenen Leiterin der Staatskanzlei, Frau
Ulrike Wolf-Gebhard gegenüber der Landeszeitung (Lüneburg) keine "persönliche Entscheidung",
sondern  hatte  "viel  mehr  etwas  mit  Parteiräson  zu  tun".  Somit  hat  die  SPD-Fraktion  in  Kiel
insgesamt  und  möglicherweise  auch  in  Berlin  das  Desaster  am  Ende  des  Tages  mit  zu
verantworten.

Foto: dpa

Man mag spätestens für das persönlich verletzende Schauspiel des vierten Wahlgangs Mitgefühl
mit  Frau Simonis empfinden,  fest  steht  aber  auch,  daß sie in  ihrer  politischen Laufbahn auch
häufig ausgeteilt hat und mit politischen Widersachern auch nicht gerade zimperlich umgegangen
ist. Dies zeigt sich insbesondere am Beispiel Transrapid.

Frau  Simonis  verkörperte,  wie  niemand  anderes,  den  von  der  Schleswig-Holsteinischen
Landesregierung organisierten Widerstand gegen die Transrapid-Strecke Hamburg-Berlin, welcher
schließlich  zum (vorläufigen)  Aus einer  ersten Anwendungsstrecke  der  Magnetschwebetechnik
führte. Damit fehlt bis heute dem Aufbau-Ost ein entscheidender Wachstumsmotor, von dem viele
mittelständische Unternehmen in den fünf betroffenen Bundesländern hätten profitieren können.

Wie kam es zu dieser  verhängnisvollen  Entwicklung,  welche  sich  in  den derzeit  5,2 Millionen
Arbeitslosen widerspiegelt? Im Jahre 1992 wurde die Regierung Engholm erneut  mit  absoluter
Mehrheit in Ihrem Amt bestätigt, da die CDU sich von der Barschel-Affaire noch nicht wieder erholt
hatte.  Zu  dieser  Zeit  waren  Voruntersuchungen  für  eine  Transrapid-Strecke  Hamburg-Berlin
bereits in vollem Gange, und der neu einberufene Verkehrsminister Dr. Uwe Thomas äußerte sich
aufgeschlossen zu dieser  Strecke.  Mit  Herrn Dr.  Thomas wurde auch Frau Heide Simonis als
Finanzministerin  in  das  Kabinett  berufen,  welche  bei  verschiedenen  öffentlichen  Reden  damit
kokettierte, daß sie überhaupt kein Verständnis für Computer hätte. 1993 bekam die CDU mit der
"Schubladen-Affaire"  ihre  Revanche.  Ministerpräsident  Engholm,  der  auch  als  möglicher
Kanzlerkandidat für 1994 gehandelt wurde, trat am 03.05.1993 zurück, nachdem sein ehemaliger
Sozialminister Jansen bereits am 23.03. zurückgetreten war.

Als Nachfolgerin wurde Frau Simonis gewählt. Sie übernahm die von Herrn Engholm berufenen
Minister in ihr Kabinett – bis auf einen. Herr Dr. Thomas wurde aus zunächst unverständlichen
Gründen wegen angeblicher "Disharmonien" entlassen. Sein Nachfolger wurde Peer Steinbrück,
welcher die vorrangige Aufgabe hatte, die Ostseeautobahn A20 gegenüber innerparteilichen und
grünen  Widerständen  durchzusetzen.  Dr.  Uwe  Thomas  wechselte  zwischenzeitlich  in  die
Wirtschaft  und  wurde  nach  der  Bundestagswahl  1998  Staatssekretär  im
Bundesforschungsministerium.

In einem Schreiben an Thyssen Hentschel in München vom 22.05.1993 wies ich auf mögliche
Schwierigkeiten  bei  der  Verwirklichung  des  Transrapid-Projekts  infolge  der  überraschenden
Entlassung von Dr. Uwe Thomas sowie eines mögliche Beteiligung der Grünen in Hamburg im
darauffolgenden Herbst hin und fragte gleichzeitig nach Möglichkeiten der Anlage privaten Kapitals
bei Transrapid-Projekten. In dem Antwortschreiben vom 07.06.1993 drückte der Vorsitzende der
Geschäftsführung,  Herr  Raschbichler,  die  Erwartung  einer  Lösung  der  damals  aktuellen
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Finanzierungsfrage  aus  und  bot  mir  an,  mich  zu  informieren,  sobald  sich  Möglichkeiten  einer
finanziellen Beteiligung für Privatpersonen ergeben würden.

Ein Jahr nach Ihrer Ernennung zur Ministerpräsidentin zeigte sich die wahre Einstellung von Frau
Simonis, als die Magnetbahn-Planungsgesetze den Bundesrat passieren sollten. Den Transrapid
nannte Frau Simonis das "Stelzenmonster". Herr Steinbrück folgte zunächst dieser Linie. Anfang
Oktober  1996  beschloß  die  rot-grüne  Landesregierung  eine  Normenkontrollklage  gegen  das
Magnetschwebebahn-Bedarfsgesetz.  Dreieinhalb  Monate  vor  der  Bundestagswahl  1998  wagte
Minister Steinbrück den Aufstand gegen "politisches Klein-Klein auf Pepita-Niveau", indem er sich
für die Fusion von Hamburg, Schleswig-Holstein, Niedersachsen und Bremen zu einem Nordstaat
und für  einen pragmatischeren Umgang mit  dem Transrapid aussprach.  Frau Simonis und der
größte Teil des Kabinetts war daraufhin ziemlich verschnupft. Nach einem kurzen Mobbing durch
andere Kabinettsmitglieder  wurde Herr  Steinbrück wieder  auf  die offizielle  Linie  der Regierung
eingeschworen.

Auf ein an ihn gerichtetes Schreiben vom 23.05.1998 mit dem Hinweis, daß der Transrapid eine
langjährige  sozialdemokratische  Tradition  besitzt  (durch  Initiative  von  Verkehrsminister  Leber,
Taufe des TR07 durch "Loki"-Schmidt persönlich auf den Namen "Europa"), und der Aufforderung,
sich innerhalb der SPD-Fraktion für eine termingerechte Fertigstellung der Anwendungsstrecke
Hamburg-Berlin  einzusetzen,  antworte mir  Herr  Steinbrück am 12.06.  in  einem von Ihm selbst
unterzeichneten  Antwortschreiben.  In  diesem  versuchte  er,  die  Normenkontrollklage  zu
rechtfertigen, wies aber darauf hin, daß die Landesregierung "ihren gesetzlichen Verpflichtungen
im  Rahmen  des  Planfeststellungsverfahrens  und  der  Durchführung  des  Vorhabens
selbstverständlich nachkommen" würde. Ein ähnlich formuliertes Schreiben an Frau Simonis, mit
dem Wink, die Teststrecke in Lathen einmal zu besuchen, blieb allerdings unbeantwortet.

Herr  Steinbrück  wechselte  im  November  1998  als  Wirtschaftsminister  in  das  Kabinett  des
nordrhein-westfälischen Ministerpräsidenten Clement, wo er später diesen nach seinem Wechsel
nach Berlin beerben sollte. Dort erklärte er im Februar 2000 das Interesse Nordrhein-Westfalens
an einem Metrorapid.

Nach  der  Bundestagswahl  antwortete  mir  die  SPD-Landtagsfraktion  auf  eine  Anfrage  zum
Transrapid im November 1998, indem sie auf ein Positionspapier verwies, "um Wiederholungen zu
vermeiden". Die CDU setzte sich dagegen weiterhin für den Bau der Transrapidstrecke ein.

Als im Jahr 1999 die SPD und Grüne eine Landtagswahl nach der anderen verloren, drohte auch
am 27. Februar 2000 der Machtverlust der rot-grünen Koalition in Kiel. Denn die CDU-Opposition
hatte sich nach 12 Jahren restauriert und führte einen Spitzenkandidaten ins Feld, welcher die
Umfragen für sich entschied: Volker Rühe, Bundesverteidigungsminister bis 1998. 
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Obwohl  Bundeskanzler  Schröder  wegen  seines  gespaltenen  Verhältnisses  zu  Heide  Simonis
verhinderte, daß diese in der SPD-Bundestagsfraktion ein Amt erhielt, veranlaßte der drohende
Machtverlust  der  SPD in  Schleswig-Holstein  und  im  Bundesrat  die  Bundesregierung  zu  einer
besonderen  Art  der  Wahlhilfe.  Am  05.02.2000  fand  das  Spitzengespräch  zwischen  der
Bundesregierung,  der  Deutschen  Bahn  AG  sowie  der  Industrie  unter  der  Leitung  von
Verkehrsminister Klimmt statt. Dessen Ergebnis stand von vornherein fest und wurde der Presse
um 16:58h  verkündet:  das  Aus  für  die  Transrapid  Anwendungsstrecke  Hamburg-Berlin.  Unter
anderen  Umständen  hätte  das  Gespräch  als  "ergebnislos"  um  vier  Wochen  vertagt  werden
können, um dann eine andere Entscheidung nach der Landtagswahl zu fällen.

Das letzte Statement von Frau Simonis zum Transrapid war am 03.12.2003 zu vernehmen, als
sich die Regierungschefs der vier norddeutschen Bundesländer trafen, um eine Zusammenarbeit
in der Hochschul- und Verkehrspolitik  zu vereinbaren. Die Kieler Nachrichten berichteten einen
Tag später folgendes über einen Eiertanz:

"Gemeinsam vorantreiben wollen die Regierungschefs auch andere Verkehrsprojekte. So ist im
Februar  nächsten  Jahres  eine  Reise  in  die  Niederlande  geplant,  um  auszuloten,  ob  eine
Eurorapid-Verbindung  von  dort  über  Bremen  nach  Hamburg  sinnvoll  sei.  Für  die  Ministerprä-
sidentin geht es dabei vor allem um die Frage: Was genau ist der Eurorapid? Sie habe zu Protokoll
gegeben,  wenn  es  sich  um  einen  Transrapid  handele,  werde  Schleswig-Holstein  bei  seiner
ablehnenden Haltung bleiben. Geht es um den Bau einer Hochgeschwindigkeitstrasse, die auch
die Planungen für eine feste Fehmarnbelt-Querung integriert und über den Güterverkehr zwischen
Skandinavien und Deutschland abgewickelt wird, könne sich Schleswig-Holstein durchaus mit der
Idee anfreunden."

Wie  konnte  es  überhaupt  dazu  kommen,  daß  sich  vor  über  10  Jahren  bei  der  ehemaligen
Ministerpräsidentin der Widerstand gegen den Transrapid derart manifestierte? Das Thema wurde
in der Anfangsphase schlecht kommuniziert, entgegen den Empfehlungen von Herrn Pourroy (dem
Geschäftsführer der Firma Stratacom, welcher hierüber einen Vortrag am 02.10.2001 während der
1. Transrapid-Fachtagung in Dresden hielt). Es wurde auch nach Auffassung der GFM damals nur
auf  eine  isolierte  Strecke  bezogen  und  hatte  nicht  die  europäische  Netzbildung  als  Hauptziel
angesehen. Schließlich hatte Schleswig-Holstein keinen direkten Infrastruktur-Nutzen, wohingegen
Schwerin  und  Perleberg  mit  einem  Haltepunkt  und  einem  Instandhaltungswerk  aufgewertet
wurden.  Möglicherweise  wäre  die  Entwicklung  anders  verlaufen,  wenn  ein  Magnetbahnnetz
frühzeitig  –  entsprechend  seiner  ursprünglichen  Zielsetzung  1970  –  auch  für  den
Expreßguttansport vorgesehen worden und auch eine Strecke Hamburg – Lübeck – Skandinavien
mit Fehmarn-Belt-Querung Bestandteil der Planungen geworden wäre.

Der  Begriff  "Stelzenmonster"  als  ein  Synonym  aus  dem  vergangenen  Jahrhundert  für  die
Magnetschwebebahn kann nach dem Rücktritt von Frau Simonis endgültig aus den Köpfen der
Schleswig-Holsteiner verschwinden. Nun kann der Aufbau Nord-Ost beginnen.
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An den 
Minister für Wirtschaft, Wissenschaft
und Verkehr
Dietrich Austermann
Postfach 7128

24171 Kiel

Kiel, den 28.04.2005

Glückwünsche zur Ernennung zum Minister

Sehr geehrter Herr Minister Austermann,

zu Ihrer heutigen Ernennung zum Chef des Ressorts für Wirtschaft, Wissenschaft und Verkehr,
welcher  allen  zurückliegenden  Ereignissen  und  Wahl-Prognosen  zum  Trotz  werden  konnten,
möchten wir Ihnen herzlich gratulieren. 

Es freut uns, daß die neue Landesregierung in ihrem Regierungsprogramm besonderen Wert auf
Investitionen,  Schaffung  von  Wachstum  und  Arbeitsplätzen  legt  und  die  Kooperation  mit  den
übrigen norddeutschen Küstenländern intensivieren möchte.

Wir wünschen Ihnen, Ihren Mitarbeitern und auch Ihrer Fraktion für die Arbeit in der kommenden
Legislaturperiode viel Erfolg.

Wir werden Sie in Ihren Bemühungen, die Menschen zusammen zu bringen, gern unterstützen und
befassen  uns  zur  Zeit  mit  der  Einbeziehung  der  Fehmarn-Belt-Querung  in  ein  europäisches
Magnetbahn-Netz für Personen und Güter.

Mit freundlichen Grüßen

Michael Dittmer
Gesellschaft zur Förderung der Magnetschwebetechnologie (Transrapid) e. V.
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Betrifft:  Transrapid-Strecke Hamburg – Berlin-Hamburg

Am 15.09.2004 beschloß der Hamburger Landesausschuß der CDU, diese Verkehrsverbindung mit
erster Priorität zu bauen. 

Heute ist davon auszugehen, daß die Entscheidung bei der anstehenden Bundestagswahl im Osten
fallen werde.

Dort steht diesmal eine Richtungsentscheidung an, welche die Zukunft Deutschlands entscheidend
mitbestimmen wird - gleichgültig welche Mehrheiten im Westen errungen werden.

Die  Menschen  dort  brauchen  eine  Perspektive.  Wenn  ihnen  diese  Perspektive  vermittelt  wird,
werden die Bürgerinnen und Bürger im Osten nicht so sehr versucht sein, ihre Verzweiflung mit dem 
Stimmzettel auszudrücken, und eine konstruktive Wahl treffen. 

Unserem Team ist  zudem aufgefallen, daß dort  im Osten eher nach Zukunftsprojekten als nach
"Politiken" gefragt wird.

Menschen und Märkte, Management und Märkte, Kapital und Arbeit zusammenzubringen, ist wohl
eine der Voraussetzungen für den Start eines selbsttragenden Aufschwungs Ost, der wirtschaftlich
die gewünschte Perspektive liefert.

Es  gibt  eine Vielzahl  von Gründen dafür,  daß der alsbaldige Bau einer  Magnetschnellbahnlinie
zwischen Hamburg und Berlin die im Osten ersehnte Perspektive eröffnen und damit den Willen der
Menschen zu einem konstruktiven Regierungswechsel bestimmen wird.

Eine derartige Ansage bedeutet  kein Abrücken von der Grundsteinlegung für den Transrapid in
München, welche nicht nur aus Gründen industriepolitischer Verläßlichkeit weiterhin erforderlich ist.
Teile der Transrapid-Industrie schauen heute wie gebannt nach München, doch die Chance auf
einen Stopp der Abwanderung im Osten und auf einen selbsttragenden Aufbau Ost beginnt erst
mit dem Bau der Transrapidstrecke Hamburg - Berlin.

Gleichzeitig wird hierdurch die Flughafen- und Hafenwirtschaft in der Region Berlin - Hamburg "von
Schleswig-Holstein bis in die Mark Brandenburg" mobilisiert.

Hierbei  zeigt  sich,  daß  mit  diesem  Verkehrsprojekt  auf  natürliche  Weise  besonders  die  Position
Hamburgs in der Ostbeziehung erheblich aufgewertet wird - der Seehafen Hamburg startet so aus
der "Pole Position". Hamburg stärkt damit seine Stellung als "Tor zur Welt" in entscheidendem Maße.

Einige  der  grundlegenden  Gedanken,  wie  sich  mit  Einsatz  des  Transrapid  das  Blatt  im  Osten
wenden läßt, habe ich in dem beigefügten Windows WORD 7.0 Dokument dargelegt.

Hierin  ist  auch  das  Zusammenspiel  zwischen  dem  zur  Hafenlogistik  gehörenden  Rad-Schiene-
Verkehr und der Leistung des Magnetschnellbahnsystems auf der Verkehrsmagistrale Hamburg -
Berlin als wesentlicher Faktor dargestellt.

Die Freie und Hansestadt Hamburg kann als deutsches Bundesland im Rahmen der Europäischen
Union hier den Startschuß zu einer positive Richtungsentscheidung für den Osten geben, der allen
Menschen zugute kommt und zugleich die Position des größten deutschen Seehafenkomplexes im
globalen Wettbewerb festigt.

Mit  der  südlichen  roten  Linie  der  Abbildung  der  "Wohlstandsregion  EUROPA  MITTE"  ist  die
zentraleuropäische Magnetschnellbahn-Magistrale Wien - Salzburg - München - Stuttgart - Nancy -
Paris  ...  dargestellt,  die  nach  der  Verbindung  Hamburg  -  Berlin  -  Dresden  -  Wien  ein  weiteres
Zusammenwachsen der europäischen Kernräume ermöglicht. 

Die Relation Hamburg - Berlin behält jedoch ihre erste Priorität, weil die Mittelmagistrale Wien - Paris
die Region zwischen Berlin und Dresden nicht unmittelbar erreicht und auch keinen vergleichbaren 
Aufbaueffekt für Ostdeutschland insgesamt erzielen kann.

Beste Grüße, Friedrich Wilhelm Merck
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An die
Welt - Redaktion
Brieffach 2410
10888 Berlin

Bau der U 4: Bund widerspricht Senator Freytag (Welt vom 24.08.2005)

Sehr geehrte Damen und Herren, Kiel, den 24.08.2005

Der verkehrspolitische Sprecher der GAL-Fraktion Jörg Lühmann stellt fest: „Der Betrieb eines U-
Bahn-Tunnels ist teuer“. Aber warum muß die geplante Bahn zum Hamburger Hafen eigentlich in
den Untergrund gehen? 

Eine  Alternative  wäre  eine  aufgeständerte  Verkehrsführung über  Hauptverkehrsstraßen,  die  in
einem - wenn auch sehr unwahrscheinlichen - Notfall auch leichter evakuierbar ist. Hierzu würde
sich insbesondere eine Magnetschwebebahn gut eignen. 

Vor 26 Jahren hatte konnte Hamburg bereits  drei  Wochen lang positive Erfahrungen mit  dem
Personentransport im Transrapid 05 bei kaum wahrnehmbaren Fahrgeräuschen sammeln. Leider
wurde die Demonstrations-Strecke zwischen den Messehallen und dem Heiligengeistfeld danach
wieder abgebaut, obwohl der Andrang immens war, eine der begehrten Mitfahrgelegenheiten zu
erhalten. Unter diesem Hintergrund stünde die Förderung dieser deutschen Spitzentechnologie
eigentlich Hamburg ins Gesicht geschrieben.

Inzwischen soll die deutsche Magnetschwebetechnologie auch für den Einsatz im Nahverkehr fit
gemacht  werden.  Außerdem  ist  in  Nagoya  anläßlich  der  Expo  2005  eine  kommerzielle
Magnetschwebestrecke für diese Belange eröffnet worden. 

Dabei  hätte  die  Hamburger  Hafenregion  durchaus  die  Option,  an  ein  Transrapid-
Hochgeschwindigkeitsnetz  angeschlossen  zu  werden,  da  von  Hamburg  aus  Initiativen  für
Magnetbahnstrecken  nach  Amsterdam,  Stockholm  und  -  nach  wie  vor  -  nach  Berlin  (über
Schwerin/Parchim) ausgehen.

Mit frdl. Grüßen
Michael Dittmer
                                

An die 
Frankfurter Allgemeine Zeitung 
Redaktion
60627 Frankfurt

Europäische Verkehrsplanung über 130 Jahre (vom 18.08.2005)

Sehr geehrte Damen und Herren, Kiel, den 24.08.2005
Daß die finanzielle Absicherung der Projekte der Transeuropäischen Netze für den spurgeführten
Verkehr so zäh verläuft, liegt meiner Einschätzung daran, daß es noch nicht hinreichend gelungen
ist, private Investoren in derartige Projekte einzubinden. Hierzu müßte allerdings noch der richtige
politische Ordnungsrahmen geschaffen werden, was die rot/grüne Bundesregierung bisher nicht
geschafft hat.
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Hierzu gehört auch, daß es eine Gleichbehandlung der Einsatzmöglichkeiten für Bahntechnik in
neuer und konventioneller  Technologie im Sinne des europäischen Wettbewerbsrecht  gibt.  Die
neue Technologie  wird  hierbei  durch die Magnetschwebetechnologie  verkörpert,  welche neben
Vorteilen bei Umweltschutz, Sicherheit und Wartungskosten für sich verbuchen kann, als erste die
Zulassung  für  führerlosen  Hochgeschwindigkeits-Fahrbetrieb  erhalten  zu  haben  und  in  der
Systemtechnik  einen  neuen  grenzüberschreitenden  Standard  schafft.  Nach Ihrem Bericht  vom
01.10.2004 wurde das Projekt eines „High Speed Train Europe“ in konventioneller Technologie
abgebrochen.

Mit Hilfe der Magnetschwebetechnologie läßt sich die Fahrzeit Berlin-Tallin sogar von 60 auf 5
Stunden reduzieren. Der Dreistunden-Radius von Reisenden kann dann bis auf 1100km erhöht
werden.

Angesichts der sich abzeichnenden Zunahme der Güterverkehrsströme durch die Ost-Erweiterung
der EU – jährlich im zweistelligen Prozentbereich – und des Ausbaus des Hamburger Hafens wird
beispielsweise in absehbarer Zeit eine grüne Welle für Güterzüge ab Frankfurt/Oder erforderlich,
was  den  Neubau  einer  Bahnstrecke  zwischen  Hamburg  und  der  sich  neu  entwickelnden
Wohlstandsregion  Europa-Mitte  (Berlin  –  Warschau  –  Wien  –  Prag  –   Budapest)  erforderlich
werden läßt.

Wenn es hier gelingt, in den neuen Bundesländern als Brückenkopf zwischen den EU-15 und den
neuen  EU-Staaten  diese  leistungsfähige  Infrastruktur  unter  Verwendung  der
Magnetschwebetechnologie aufzubauen, wird sich auch deren desolate wirtschaftliche Lage bald
verbessern.

Mit frdl. Grüßen
Michael Dittmer

Dieser Brief wurde nach den Regeln der altbewährten Rechtschreibung verfaßt.
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Glückwünsche zur Wahl zur Bundeskanzlerin

Sehr geehrte Frau Bundeskanzlerin,

Zu Ihrer heutigen Wahl zur Chefin einer neuen Regierung möchten wir Ihnen herzlich gratulieren.

Es  freut  uns,  daß  Sie  in  Ihrem  ausgehandelten  Regierungsprogramm  besonderen  Wert  auf
Innovationen,  Schaffung  von  zukunftsfähigen  Arbeitsplätzen  sowie  einer  leistungsfähigen
Verkehrsinfrastruktur legen und daß dabei auch der Einsatz der Magnetschwebetechnologie im
Sinne des Wahlprogramms Ihrer Partei in vollem Umfang ihren Einzug halten konnte. 

Wir wünschen Ihnen, Ihren Ministern und auch Ihrer Fraktion für die Arbeit in der kommenden,
sicherlich nicht einfachen Legislaturperiode viel Erfolg.

Wir  werden  Sie  in  Ihren  Bemühungen  gern  unterstützen,  den  Einsatz  der
Magnetschwebetechnologie neben dem bereits laufenden Projekt auch im Rahmen zusätzlicher
Anwendungsmöglichkeiten  –  etwa  zur  Unterstützung  des  Aufbau  Ost  oder  des  europäischen
Einigungsprozesses – zur Realität werden zu lassen.

Mit freundlichen Grüßen 

Michael Dittmer Stellvertretender Vorsitzender
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Großbritannien entdeckt die Vorzüge der Transrapid-Technologie
Britisches Fernsehteam in Lathen, Machbarkeitsstudie geplant

Nachdem, wie bereits November 2003 berichtet wurde, sich die Presse, z.B. Sun, Associated New Media für
den Japanischen Maglev nach dem Prinzip des elektrodynamischen Schwebens interessierte, rückt jetzt die
deutsche Transrapid-Technologie im Vereinigten Königreich mehr in den Vordergrund.
Bereits im vergangenen Jahr war das Trainspotting-Fernsehteam im Auftrag des britischen Discovery Home
and  Leisure  Channel zu  Drehaufnahmen  zur  2.Staffel  ihrer  Serie  in  Lathen.  Die  GFM erfuhr,  daß  im
allgemeinen ausländische Fernsehteams ohne vorgefaßte Meinungen nach Lathen kommen, um sich ein Bild
über die Magnetschwebetechnologie zu machen. Dies gilt auch für ein Fernsehteam vom amerikanischen
"Discovery Channel", welches am 18. November 2004 in Lathen war und auch über die Maglev-Konferenz
in  Shanghai  berichtete.  Bei  der  zweiteiligen  Trainspotting-Episode  über  Technik  und  Mitfahrt  ließ  der
Reporter  Steve  Power  dem technischen  Leiter  für  den  Betrieb  Jörg  Metzner  genügend  Raum,  um die
Technologie zu erläutern. Demgegenüber werden bei deutschen Interviews häufig Sätze gekürzt und aus
ihrem Zusammenhang gerissen. 
Nach Berichten der  Welt beabsichtigt das britische Verkehrministerium, eine Machbarkeitsstudie über ein
mögliches  Transrapid-Netz  im Rahmen  des  Projektes  UK Ultraspeed zu  vergeben.  Nach  Meinung  von
dessen Leiter „benötigt der Transrapid im Vergleich zu einer innerbritischen Zugverbindung (London-Leeds)
maximal die Hälfte an Zeit und Energie und kann dreimal so viele Menschen transportieren.“ Es sind bereits
Verhandlungen mit privaten Investoren für eine Public Private Partnership aufgenommen. Die Realisierung
einer Transrapid-Strecke bis 2009 erscheint möglich. 
Das britische Schiennetz gilt als stark sanierungsbedürftig. Da auch das Projekt eines europäischen Rad-
Schiene-Hochgeschwindigkeitszuges  im Oktober  2004  aufgegeben  wurde,  besteht  hier  die  Chance,  mit
einem europaweit neuen Standard in ein Hochgeschwindigkeitszeitalter überzugehen. 

http://www.pro-transrapid.de/de/news/2005/0220/index.html
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Liebe TR-Freunde,
ich denke es könnte allgemein von Interesse sein, ob und wie Herr Dr. Franck, Leiter der Presse- und
Öffentlichkeitsarbeit  der  Bundesgeschäftsstelle  des  BUND  -  Berlin  auf  meine  anschließende  Mail
reagieren wird:

Sehr geehrter Herr Dr. Franck,
Wie allgemein bekannt, sind Innovationen Deutschlands wichtigste Ressource, um den nötigen Vorsprung
im internationalen Wettbewerb zu sichern. Ohne Vermarktung der Innovationen ist unser Wohlstand und
unsere soziale Sicherheit in Gefahr. Der Transrapid ist so eine Innovation, die unsere Wirtschaft und unseren
Arbeitsmarkt  spürbar  unterstützen  kann,  zumal  hier  ein  laufend  mehrstelliges  Milliardengeschäft  zu
erwarten  ist.  Ihre  seit  Jahren,  gemeinsam mit  der  Allianz  pro  Bahn,  den Umweltverbänden  und den
Grünen  betriebene  Blockadepolitik  gegen  den  Transrapid  wird  daher  den  Zukunftsinteressen  unseres
Landes nicht gerecht.

(Ein Ölförderland würde seine wichtigste Ressource, seine Ölquellen, nicht leichtfertig verstopfen!).

Sowohl die neuerliche Entscheidung der Regierung, ein Weiterentwicklungsprogramm für den Transrapid
mit 113 Millionen € zu fördern, als auch das weltweit wachsende Interesse an dieser Zukunftstechnologie
sollte  daher  auch  für  Sie  Anlaß  genug  sein,  Ihre  Einschätzung  des  Transrapid  zu  überdenken.  Eine
objektive Beurteilung des Transrapid muß anerkennen, daß er  das sicherste und umweltfreundlichste
Massenverkehrsmittel der Welt ist.

Besonders hervorzuheben ist:
1. Höchste Sicherheit (Entgleisung, Auffahr- und Frontalkollisionen sind technisch ausgeschlossen).
2. Steigfähigkeit mind. 10 %, dadurch können die meisten teueren und umweltzerstörenden Tunnel und
Einschnitte in die Natur entfallen. Ebenso entfallen Bahnunter- und Überquerungen sowie gefährliche
beschrankte Bahnübergänge.
3.  Beim aufgeständerten  Transrapid  beträgt  der  Landverbrauch  nur  1/7  im Vergleich  zum ICE.  Das
Gelände unter  dem Fahrweg des  Transrapid bleibt  weitgehend nutzbar  erhalten  für  Landwirtschaft,
Feldwege, Bachläufe, Wildwechsel usw.
4. Geringerer Energieverbrauch als beim ICE.
5. Doppelt so schnell und etwa halb so laut wie der ICE.
6. Berührungsloses Schweben, statt kostenträchtigen Verschleißes bei Rad und Schiene.
7.  Wintertauglicher  als  der  ICE, der  bei  Vereisung der  Stromleitungen stehen bleibt.  Beim Transrapid
dagegen befinden sich die Tragmagnete an der Unterseite des Fahrweges und bleiben daher schnee-
und eisfrei (es gibt keine freiliegenden Stromleitungen!).
8. Der Transrapid ist besonders geeignet, Inlandsflüge voll zu ersetzen (deutlich umweltfreundlicher und
leiser  als  Flugzeuge, beliebige Zwischenhalte sind möglich,  keine wetterbedingten Umleitungen oder
Ausfälle).

Um einem völlig neuen Bahnsystem dieser Größenordnung zum Durchbruch zu verhelfen, ist wie bei allen
neuen Zukunftstechnologien,  eine  angemessene staatliche Unterstützung notwendig.  Exportchancen
sind nur durch die Realisierung einer Referenzstrecke in Deutschland zu erwarten.

Bezüglich der ständig strapazierten Kostenfrage sollten Sie doch folgendes beachten:
1. Prototyp und Nullserie einer technischen Neuheit müssen zuerst funktions- und serientauglich gemacht
werden. 
Die dabei entstandenen Kosten sind mit dem späteren Serienpreis nicht vergleichbar.
2. Die Stück-Kosten können erst in der Serie ermittelt und weiter reduziert werden, bis nach einer gewissen
Anlaufzeit schwarze Zahlen erreicht werden können.
Sie haben öffentlich vor weiteren Investitionen in den Transrapid gewarnt, obwohl er seit fast zwei Jahren
in Shanghai seine absolute Tauglichkeit und Zuverlässigkeit bewiesen hat. (Von Rad/Schiene kann man
solches wohl kaum behaupten!)

Die  jahrelangen  Fehlinvestitionen  in  die  Neigetechnik,  Kosten  durch  endlose  ICE-Mängel  und
Fehlplanungen bei Rad/Schiene-Projekten scheinen Sie aber weniger zu stören, als die Förderung einer
funktionierenden,  volkswirtschaftlich wichtigen Zukunftstechnologie.  Daß gerade SIE dieses besonders
umweltfreundliche und sichere neue Bahnsystem seit Jahren verteufeln, macht Sie als Umweltschützer
unglaubwürdig.  Meine  Erwartung  an  den  BUND  ist,  daß  man  sich  endlich  zu  einer  objektiven
Einschätzung des Transrapid durchringt und damit zugleich dem Anspruch des BUND als Umweltschützer
gerecht wird.

Über eine Antwort und einen weiteren Meinungsaustausch würde ich mich freuen.

Mit freundlichen Grüßen     Helmut März
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Hallo TR-Freunde,
der BUND hat (fast  unerwartet) auf meine erste Mail geantwortet und ich würde mich freuen, wenn
unsere Experten mich bei meiner Rückantwort bezüglich der von mir genannten Vorteile (z.B. Weichen,
Energieverbrauch, fehlende Netzfähigkeit usw.) unterstützen könnten.

----- Original Message -----
From: Reh Werner
To: helmut.maerz@gmx.net
Cc: Franck Norbert
Sent: Monday, September 12, 2005 12:42 PM
Subject: AW: Transrapid: Umweltfreundliche und sichere Technik ?

Hallo Herr März,
vielen Dank für Ihre Infos. Wir haben uns nie gegen die Technik des Transrapid ausgesprochen, sondern
nur jeweils zu Sinn oder Unsinn der einzelnen Projekte Stellung genommen. Das Hauptproblem lag jeweils
darin, daß die Bahn kannibalisiert wird/worden wäre (bei Hamburg- Berlin, bei Dortmund - Düsseldorf, bei
München – FJS - Flughafen).
Wir sind auch nicht der Meinung, daß man unbedingt eine Referenzstrecke Deutschland braucht, um
die  Technik  zu  exportieren.  Die  Schanghai-Strecke  hat  das  ja  gerade  bewiesen.  Wenn  man  eine
Referenzstrecke in Deutschland bauen will, dann sollte es aber eine sein, die der Bahn nicht schadet und
auf der die MSB -Technik ihre Vorteile demonstrieren kann (hohe Beschleunigung, Endgeschwindigkeit,
Steigerungsfähigkeit, flexible Trassierung etc.). 
Die von Ihnen aufgezählten Vorteile würde ich an einigen Punkten bestreiten, weil sie doch zu sehr auf
Werbetexten der Hersteller basieren und in der Realität noch bewiesen werden müssen:
Gefahrenpunkte sind bei der MSB die Weichen. Dort kann es zu sehr gravierenden Unfällen kommen. Der
fehlende Verschleiß der Infrastruktur und die Wintersicherheit müssen noch bewiesen werden.
Halb so laut stimmt auch nicht. Der Transrapid ist z.B. mit 300 km/h genauso laut wie der ICE mit 200 km/h.
Sie haben ferner wesentliche Nachteile des Transrapid vergessen:
Den höheren Energieverbrauch im Vgl. zur Bahn (wenn man seriös rechnet und sich auf die Grundfläche
des Fahrzeugs bezieht), weil das Fahrzeug angehoben werden muß, der elektromagnetische und der
aerodynamische Widerstand überwunden werden muß.
Die fehlende Netzfähigkeit. Der Transrapid wird bestenfalls zu Insellösungen führen und die Fahrgäste zu
zusätzlichen Umsteigevorgängen zwingen.
Die   fehlende Flexibilität bei der Reaktion auf die Nachfrage. Taktverdichtungen wie bei der Bahn (bis zu
90-Sek.-Takt) sind nicht möglich. Unter einen 10-Min.tatk kommt man kaum.
Fehlende Eignung der Infrastruktur für Güterverkehr.
Das sind die wesentlichen Punkte, die uns die meisten Projekte skeptisch betrachten lassen.
Herzliche Grüße,  Werner Reh, 
Referent für Verkehrspolitik, BUND Bundesgeschäftsstelle, Am Köllnischen Park 1, 10179 Berlin, Tel. 030 27
586 435, Fax 030 27 586 440, Mail werner.reh@bund.net

Hallo Herr Reh,
leider  etwas  verspätet,  möchte  ich  Ihnen  für  Ihre  Stellungnahme  zu  meiner  E-mail  vom 10.  09.  05.
danken.
Ich freue mich, daß Sie sich um eine sachliche Auseinandersetzung bemüht haben, was leider bei TR-
Gegnern selten der Fall ist.  Nun, Sie haben sich nicht grundsätzlich gegen die TR-Technik, wohl aber
gegen die Realisierung dieser  Technik in jedem einzelnen konkreten Fall  ausgesprochen! Und das ist
doch wohl entscheidend! Die von den Grünen entwickelte Ideologie der "grundsätzlichen Bedenken"
gegen nahezu jeden technischen Fortschritt,  wurde von der Massenorganisation "Allianz pro Schiene"
offenbar  übernommen,  ohne  die  langfristigen  Konsequenzen  für  unsere  Industrie  und  unseren
Lebensstandard zu bedenken.
Die breite Front der TR-Gegner hatte als "Endstation für den TR" bestenfalls das Museum angestrebt. Nur
dem gesunden Sachverstand und Weitblick der Chinesen ist es zu verdanken, daß diese große deutsche
Erfindung in der Praxis, seit 2 Jahren erfolgreich realisiert wurde.
China versucht  mit  ALLEN Mitteln  das komplette Know-how vom TR zu  ergattern,  weil  sie mit  dieser
Zukunftstechnologie  den  Weltmarkt  erobern  wollen.  Immerhin  geht  es  bei  TR-Aufträgen  stets  um
mehrstellige  Milliardengeschäfte,  die  unser  Land  schon  im  Interesse  der  Arbeitsplätze  so  dringend
bräuchte. Entspricht diese Entwicklung immer noch Ihren Zielvorstellungen? Mit der TR-Strecke HH-B hätte
die DB-AG schlagartig weltweit die Führung in der Bahntechnik übernehmen und das Monopol für die
Verwertung der TR-Technologie in Deutschland halten können. Der TR könnte das Zugpferd für die DB-
AG im internationalen Wettbewerb sein. Warum wollen Sie dieses Pferd unbedingt schlachten?
Sie  nennen  die  geplanten  TR-Strecken "Kannibalisierung"  der  DB  und "Bahn schädigend"!  Demnach
sehen Sie den TR als Konkurrenz zu R/S, statt als "Speerspitze" der Bahn im internationalen Wettbewerb
(zumal der TR zur DB-AG gehört!). Wer soll das alles noch verstehen?
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Wenn  man,  Ihrer  Politik  folgend,  eine  eigene  Spitzentechnologie  wegwirft,  dann  ist  das  doch  eher
"Harakiri"! Und das ist dann tatsächlich "Bahn schädigend"!
Die "Geburtswehen" des TR bis zu seiner Realisierung in Deutschland, haben erstaunliche Ähnlichkeit mit
den Anfängen der Eisenbahn. Je größer eine deutsche Erfindung, desto größer ist der Widerstand durch
risikoscheue Bedenkenträger! Aber "wer nichts wagt, der nichts gewinnt".
Was heute das Autobahnnetz für den schnellen Kfz-Fernverkehr ist, das kann morgen in Europa ein TR-
Bahn-Netz  sein,  weil  der  TR  für  die  großen  Distanzen,  besonders  bei  grenzüberschreitenden
Schnellverbindungen, die eindeutig bessere Lösung ist. Darüber hinaus ist der TR besser als jede andere
Bahn geeignet, Kurzstreckenflüge voll zu ersetzen, zum Wohle der Umwelt.
Noch kurz zu Ihrer Kritik an meinen Infos:
"Höchste"  (nicht  absolute!)  Sicherheit  im  Vergleich  zum  ICE,  können  Sie  dem  TR  ernstlich  nicht
absprechen, denn die schlimmsten R/S-Unglücke mit z.T. dreistelligen Verlusten an Menschenleben plus
erheblichen  Sachschadens  passierten  durch  Entgleisen,  Frontal-  und  Auffahr  -  Kollissionen.  All  diese
Unfallursachen sind, wie Sie wissen, beim TR technisch ausgeschlossen.

• Die TR-Weichen sind,  schon wegen des automatischen Betriebes,  mehrfach abgesichert  und
keinesfalls unsicherer als R/S-Weichen.

• Zur  Lautstärke:  "Vergleichende  Messungen  des  TÜV  Rheinland  haben  ergeben,  daß  eine
Magnetschnellbahn mit Tempo 300 nur etwa halb so laut ist wie ein Intercity bei 160 km/h". In
jedem Fall ist der TR bei gleicher Geschwindigkeit immer deutlich leiser als der ICE.

• Die von mir beschriebene Wintersicherheit des TR (Tragmagnete an der Fahrwegunterseite, keine
freiliegenden Stromleitungen) ist doch logisch und einleuchtend und wird auch von Fachleuten
nicht ernstlich bestritten. Was, lieber Herr Reh, muß hier noch bewiesen werden?

• Und das Problem mit vereisten Stromleitungen bei R/S ist Ihnen sicher hinlänglich bekannt?
• Der Energieverbrauch pro Fläche ist nicht unbedingt "seriös", da die Breiten unterschiedlich sind

und  die  größere  TR-Breite  eine  bessere  Raumausnutzung  erlaubt.  Wegen  der  günstigeren
Aerodynamik  (keine Stromabnehmer  oben,  keine Räder  unten)  ist  der  Energieverbrauch der
Magnetschnellbahn (TR08)  im Hochgeschwindigkeitsverkehr  grundsätzlich  wesentlich  geringer
als derjenige der ICE-Fahrzeuge.

• Fehlende Netzfähigkeit/Insellösung: Es gibt allein in Europa so viele Eisenbahnsysteme, daß ein
internationaler Hochgeschwindigkeitsverbund im Rad-Schiene-System praktisch ausgeschlossen
ist.  Fünfhundert  Einzelpositionen  waren  zwischen  den  verschiedenen  Rad-Schiene-
Hochgeschwindigkeitssystemen nicht harmonisierbar. Für ganz Europa gibt es nur eine einzige
Fahrwegenorm.  Daher  können  alle  Magnetbahn-Normfahrzeuge  ohne  weiteres  europaweit
verkehren.

• Taktverdichtung ist  beim TR  durch die Zahl  der  Unterwerke  veränderbar.  Beim EORORAPID -
System kann der zeitliche Zugabstand auf 180 Sekunden und so auch der Takt auf 3 Min. verkürzt
werden.

• Güterverkehr: Das EORORAPID - Verkehrsprojekt ist ausgelegt für See-Container, Luftfracht, SAL-
Fracht, Hochgeschwindigkeit - Expreßfracht, später auch Ro – Ro - Transport etc. Schwerverkehr
gehört nach wie vor auf die Schiene.

• Ihre "ständige Skepsis" gegenüber einer TR-Anwendung in Deutschland behindert die Verwertung
einer unserer wichtigsten Innovationen, zum Schaden für unser Land und letztlich auch der Bahn,
die nach wie vor am "Tropf der Nation" hängt.

Bei Vergleichen zwischen R/S und TR sollte man unvoreingenommen mit gleichen Maßstäben messen.
Dann ist der TR in fast allen wichtigen Bereichen R/S eindeutig überlegen und Ihre TR-Blockade nicht zu
rechtfertigen. (Kostenvergleiche zwischen ICE-Serie und TR-Prototyp sind untauglich!).

Fazit: Es gibt keine entscheidenden Nachteile des TR gegenüber R/S, wohl aber entscheidende Vorteile
und  deshalb  auch  keinen  überzeugenden  Grund,  diese  zukunftsweisende  Bereicherung  unserer
Bahntechnologie ausgerechnet im Erfinderland verhindern zu wollen! Es kann nicht vernünftig sein, die
Zukunft  des  rapide  wachsenden  Massenverkehrs  in  einer  bloßen  weiteren  Optimierung  eines
Verkehrssystems zu suchen, das mittlerweile ca. 150 Jahre alt ist. Ohne Mut zu wirklich Neuem werden wir
die Zukunft  nicht  gewinnen.  Nach jüngsten Presseberichten haben dies auch die Chinesen und die
Amerikaner erkannt. Die TR- Strecke in China soll um 160 km verlängert werden. Die Amerikaner wollen 2
Strecken bauen. Die Golfstaaten und die Briten führen Machbarkeitsstudien durch. Und was haben wir,
die Erfinder dieser Technik? Wir  haben die Bedenken und werden wohl auch dann noch diskutieren,
wenn in anderen Ländern der TR längst abgefahren ist. Warum können wir nicht endlich mal Skepsis
durch  mehr  Optimismus  ersetzen,  um  aus  dem  (weltbekannten)  deutschen  Jammertal  heraus  zu
kommen?
Warum können wir nicht endlich fortschrittlichen Zukunftstechnologien wie TR mit Mut, (auch zum Risiko!)
zum  Durchbruch  verhelfen,  im  Interesse  unserer  Wirtschaft,  unseres  Wohlstands,  unserer  sozialen
Sicherheit und unserer Umwelt.
Herzliche Grüße,      Helmut März
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Historische Entwicklung im Verkehrswesen.

Die Entwicklung des Menschengeschlechtes ist immer auch mit der Frage nach schnellerer
Bewegung,  Zeitersparnis  und  strategischem  Vorteil  verbunden  gewesen.  Sei  es  der
Schnelläufer  von  Marathon,  der  den  Athenern  den  Sieg  als  erster  mitteilte,  seien  es
schnellere Reiter oder die noch schnelleren Kampfwagen der Hethiter und Ägypter nach
der Einführung des Rades, immer ging es um den individuellen Geschwindigkeitsvorteil. Die
Wikinger rollten ihre Kielboote bei Haithabu im 8. Jahrhundert n. Chr. noch auf Rollhölzern
ca.  24  Kilometer  zur  Trenne auf  einer  Sandspur,  um sich die Fahrt  um Kap Skagen zu
sparen. Das Mittelalter steigerte sich zu vier- und sechsspännig fahrenden Postkutschen. 

Aber  es  stellte  sich  bald  heraus,  daß  noch  so  viel  schiebende  Wikinger  oder
galoppierende Zugpferde uneffektiv blieben, wenn eine zu unebene und rauhe Fahrbahn
weiteren, durchaus möglichen Geschwindigkeitssteigerungen natürliche Grenzen setzte.
Also glätteten die Germanen ihre Schiffstrasse mit gestampften Lehmlagen, pflasterten die
wohlhabenden von Turn und Taxis ihre Postwege mit möglichst glatten Steinlagen. In den
schlesischen Bergwerken setzte man, so weit wir wissen, erstmals die Loren zur Minderung
des Rollwiderstandes auf hölzerne Bohlenwege und sicherte sie vor dem Entgleisen durch
einen zwischen den Rädern angebrachten Spurnagel.

Mit der Findung des Spurkranzes war danach das Rad/Schiensystem, so wie wir es heute
250 Jahre später noch kennen, komplett.  Um 1767 wurden in Coalbrookdale, bekannt
auch durch seine erste Stahlbrücke über den Fluß Savern, erstmals gußeiserne Schienen
eingesetzt, die später von Stevenson verbessert und auch 1835 zwischen Nürnberg und
Fürth, bei Deutschlands erster Eisenbahnstrecke, auf Schwellsteinen verwendet wurden. Es
entstanden in vielen Großstädten Pferdebahnen, bei denen die von Pferden gezogenen
Passagierwagen nun selbst auf Schienen rollten. 

Die Einführung der Elektrolok durch Werner v. Siemens auf der Berliner Gewerbeausstellung
im Jahr 1879 reduzierte danach die eigentlich nur noch für die Zugtiere nötige Pflasterung
zum  bis  heute  üblichen  Schotterbett.  Dieser  technische  Weg  zu  immer  höherer
Geschwindigkeit,  verbunden mit der Forderung nach immer glatteren Fahrwegen steht
jetzt in unserer Zeit mit der Erfindung des Magnetschwebeweges durch Kemper vor dem
nächsten logischen Schritt, denn der Schienenschnellverkehr rückt selbst diese bisher als
relativ glatt angenommene Stahlschiene wieder in den Rang einer Kopfsteinstraße, läßt
jede kleinste  Unebenheit  als  Stoß-  oder  Lärmschwingung spüren,  erfordert  wegen  der
starken  Beanspruchung  einen  außerordentlich  hohen  Sicherheits-,  Wartungs-  und
Pflegeaufwand, der personalintensiv und verantwortungsvoll ist. 

Ganz im Gegenteil zur Magnettrasse, die, da sie sich völlig berührungsfrei gestaltet, sich
selbst bei Reisezeiten im Range des Mittelstreckenfluges als schwingungs-, verschleiß- und
lärmfrei zeigt. Dazu überzeugen ihre weiteren Leistungsdaten absolut: 15/17 Mio.€/km bei
minimalem Pflegeaufwand der Strecke, 80/91 dezibell, was annähernd halbe Lautstärke
bedeutet  und  Lärmschutzmaßnahmen  minimiert,  40/59  Wattstunden/Sitzplatz,  eine
Energieersparnis die durch die sinnvolle Anordnung des Antriebes in den Fahrweg möglich
wird, was Beschleunigung an den Stellen zur Verfügung stehen läßt, an denen man sie
braucht,  anstatt  sie  profilaktisch  und  unter  Vergeudung  von  Ladekapazität  im  Land
herumzufahren. 

Die Feldbelastung der Magnete liegt bei einem Sechstel einer Trockenrasur und gefährdet
bei  niemandem  einen  Herzschrittmacher.  Die  immer  wieder  vorgetragene
Unwirtschaftlichkeit  demaskiert  sich  also  als  Mangel  an  wirtschaftlich/technischem
Weitblick oder noch weit schlimmer, als dogmatische Verblendung.

Tostedt im Juni 2005 Dr. Wulf H. Rumpel
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  Vor 20 Jahren: 
  Geschwindigkeitsrekord des TR06 auf Teilstück der TVE Lathen

Nach Informationen der ehemaligen Technik-Zeitschrift "hobby" (12/1985) erreichte der TR06 am 5.
Oktober  1985  um  11:32h  erstmalig  eine  Geschwindigkeit  von  320km/h.  Dies  geschah  nahezu
unbemerkt  von  der  Öffentlichkeit.  Zu  diesem  Zeitpunkt  war  ein  Testbetrieb  auf  der  Transrapid
Versuchsanlage Emsland (TVE) entlang einem 21,4 Kilometer langen nördlichem Teilstück möglich,
welches im Vorjahr in Betrieb genommen wurde. 

Fotomontagen mit Modell des TR07: Ehapa Verlag Stuttgart

Einige  Wochen  später  geriet  der  Transrapid  erstmalig  in  die  Schlagzeilen,  als  der  damalige
Bürgermeister von Las Vegas William H. Briare nach einem Besuch der TVE in Lathen sein Interesse
für den Einsatz der Magnetbahn auf einer Strecke zwischen Las Vegas und Los Angeles bekundete. 

Zu dieser Zeit wurde bereits eine erste Anwendungsstrecke für Deutschland gesucht. Im Gespräch
waren Hamburg-Hannover, Berlin-Hannover als Flughafenverbinder und als Favorit die Verbindung
zwischen Köln und Frankfurt. Letztere wäre zugleich eine Demonstration der Leistungsfähigkeit des
neuen  Bahnsystems  gewesen.  Als  Realisierunskosten  wurden  1985  12 bis  15  Millionen  DM pro
Doppelspur-Kilometer  errechnet,  wohingegen  die  Kosten  der  Rad-Schiene-Lösung  bei  knapp  27
Millionen DM liegen sollten. Die etwa 180 Kilometer lange Strecke hätte somit als ICE-Trasse gut 5
Milliarden DM kosten sollen.  Schließlich wurden es knapp 6 Milliarden Euro, vor allen wegen der
exorbitanten  Kosten  der  Tunnel-Bauwerke,  von  denen  beim  Transrapid  nur  etwa  ein  Drittel
erforderlich gewesen wären. 

Zunächst sollte jedoch der Rad-/Schiene-Technik Vorrang eingeräumt werden. Am 26.11.1985 wurde
mit  einer  breit  angelegten Medienaktion  der  Inter  City Experimental  (ICE) unter  Anwesenheit  von
Forschungsminister  Riesenhuber,  Verkehrsminister  Dollinger  sowie  Nordrhein-Westfalens
Ministerpräsident Rau und Bahn-Chef Gohlke der Öffentlichkeit vorgestellt. Die Demonstrationsfahrt
zwischen Bielefeld und Essen erreichte auf dem Streckenabschnitt zwischen Gütersloh und Oelde mit
317km/h fast die zuvor erreichte Rekordgeschwindigkeit des Transrapid, konnte sie jedoch nicht über-
bieten. Doch der ICE wurde zum "Lieblingsspielzeug vieler Politiker und Beamter", so der ehemalige
Thyssen-Vorstands-Chef  Dieter  Spethmann.  Als  dieser  Ende  der  Achtziger  Jahre  zusammen mit
Alfred  Herrhausen,  dem  damaligen  Chef  der  Deutschen  Bank  in  Bonn  das  Projekt  einer  privat
finanzierten  Transrapid-Verbindung  als  das  "Große  C"  über  sieben  westdeutsche  Großflughäfen
zwischen  Hamburg  und  München  präsentierten  und  als  Keimzelle  die  Verbindung  zwischen
Ruhrgebiet und Frankfurt nannten, erhielten sie von allerhöchster Stelle die Antwort: "Da kommt doch
der ICE hin!". 

Michael Dittmer
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Ein Kurzurlaub im Emsland als Geschenk

Wir kamen morgens zur Versuchsstrecke des Transrapid, als wir  von unserem Freund Charly über-
rascht wurden, der uns zwei Tickets für den Transrapid schenkte (und extra aus Kiel an gereist war).
Der Transrapid hinter uns war zum Museum umgebaut. 

Anna-Clara (ich natürlich auch) war ganz gespannt, wie schnell wir jetzt fahren würden. 

Fotografieren während der Fahrt machte keinen Sinn, denn wir sind fast 400 km/h gefahren. Der Zug
bewältigt sogar mäßige Steigungen und Neigungen von ca. 6°, so daß wir auch in die Kurven gingen
und die "acht" zweimal fuhren.  
(Anm: es sind sogar bei 400km/h 10% Steigung möglich und 12% Querneigung auf der Strecke)

Eine Strecke sind ungefähr 40 Kilometer. Es war ein schönes Gefühl, so schnell und komfortabel zu
fahren.  Ich  bin  richtig  stolz  gewesen,  daß  eine  solche  wegweisende  Technik,  der  Transrapid,  in
Deutschland gebaut wird. Danach sind wir noch ins Kino gegangen. Hier werden mehrere Filme über
die Entwicklung des Transrapid gezeigt.

Danach sind wir nach Papenburg gefahren. Wir hatten eine Fahrt zur Meyerwerft per Internet reserviert.
Die Karten mußten wir jetzt von einem alten Zweimaster abholen. Sehr originell.

Die geführte Tour durch das Dock ist wirklich interessant. Zwei Filme wurden gezeigt, wir haben zwei
verschiedene Docks gesehen und sehr viele Details erfahren.  Die Werft beschäftigt  ca. 2500 Men-
schen. 

Am nächsten Tag (Freitag) sind wir nach Norderney gefahren. Dort angekommen, haben wir uns gleich
ein Rad ausgeliehen. Die langgezogene Insel ist schätzungsweise 15 Kilometer lang.

Im Ort geht es sehr lebhaft zu. Man sieht viele Geschäfte, Touristen und Kurgäste. Kurz hinter dem
Deich sieht man den breiten Strand mit den Strandkörben. Gen Osten der Insel weideten Pferde.

Hier sieht man im Osten der Insel, wie Land dazu gewonnen wird.

Alles in allem, der Transrapid war ein Supererlebnis, das Emsland ist als Urlaubsort sehr empfehlens-
wert, was wir ohne Charly und Elke und Daniela wahrscheinlich selber nicht so schnell entdeckt hätten
(es war unser Hochzeitsgeschenk von ihnen).
Volkert Behr (aus Luxemburg)
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Friedrich Wilhelm Merck wurde 60

Unser Vorsitzender, Friedrich Wilhelm Merck, wurde im vergangenen Jahr 60 Jahre alt.

Friedrich Wilhelm Merck erblickte am 16. April 1945 in Sahlenburg (heute Teil von Cuxhaven) im
damaligem Preußen, Provinz Hannover das Licht der Welt. Mit knapp sechs Jahren begann am
12.04.1951 an der Grundschule  im heutigen Cuxhaven seine Schulzeit,  welche 1964 mit  dem
Abitur in Hamburg an einem Humanistischen Gymnasium endete.

Anschließend  machte  er  ein  Feinmechanisches  Industriepraktikum  (mit  einer  Ausbildung  in
Elektrotechnik, Metallverarbeitung) und begann im selben Jahr das Studium der Physik mit dem
späteren Studiengang Analytische und Angewandte Systemtheorie im Wahlfach. Zwischen 1982
und 1985 machte er mündliche Examen in Analytischer und Angewandter Systemtheorie sowie
Physik. Seit 1992 ist er weltweit führend auf dem Gebiet der Informationsquanten-Theorie.

Im  Jahr  1970  begann  er  in  Hamburg-Harburg  eine  Initiative  zur  Gründung  der  Technischen
Universität  (TUHH),  hieraus  resultierte  innerhalb  des  Zeitraums um 1974  bis  1992  seine  Mit-
gliedschaft im Vorstand der Gesellschaft zur Förderung der Hochschuleinrichtungen in Hamburg-
Harburg / TUHH e.V.

Diese  Aktivitäten  verliefen  im  großen  Maße  parallel  zu  seinem Engagement  für  ein  vereintes
Europa:  Zwischen  1967  und  1989  war  er  am  Aufbau  der  ersten  gesamteuropäischen  Partei
beteiligt, innerhalb derer er zuletzt Europäischer Schatzmeister war. Ab 1975 übernahm er den
Vorsitz der Kommission der Europäischen Föderalisten für Europäische Verfassung. Im selben
Jahr  war  er  federführend  an  der  Erstellung  des  ersten  von  einem  EG-Ratspräsidenten  als
brauchbar  anerkannten europäischer  Verfassungsentwurf  beteiligt,  welcher  inzwischen eine Art
"Masterplan für Europa" darstellt.

Im Jahre 1980 war er Mitbegründer der politischen Partei "DIE GRÜNEN" und erster Vorsitzender
des  Landesverbandes  Hamburg  derselben.  Er  besitzt  dessen  Mitgliedsausweis  Nr.  0001.  Er
suchte  in  dieser  Partei  stets  eine  konstruktive  Auseinandersetzung  mit  dem  Thema
Magnetschwebetechnologie, wobei er dort eine stetige Zunahme der Akzeptanz feststellt, die auch
mit einem Generationswechsel einher geht.

Auf beruflicher Ebene war Friedrich Wilhelm Merck von 1987 bis 1997 Lagermeister beim Aufbau
des  fahrplangebundenen  Frachtexpreß-Systems  "Eurapid"  (mit  Abfertigung,  Disposition  etc.),
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wobei  er  ab  1990  in  eine  selbständige  Tätigkeit  einstieg.  Ab  1992  /  1998  führte  er
Großprojektmanagement,  besonders  im  RE-Bereich  (erneuerbare  Energien,  Wasser-  und
Windkraft)  durch und  machte  Unternehmensberatung.  Hierbei  erwarb  er  und  vermittelte  seine
Erfahrungen mit Geschäften im Nahen Osten.

In  den  Jahren  2000/01  entstand  die  Millenniumsausgabe  des  Verfassungsentwurfs  für  eine
Europäische  Föderation,  darauf  aufbauend  erfolgte  die  Initiative  zum  Europäischen  Grund-
rechtekonvent  (unter  Altbundespräsident  Prof.  Dr.  Roman  Herzog)  mit  Überleitung  zum  Ver-
fassungskonvent  der  Europäischen  Union  (unter  Leitung  des  früheren  französischen  Staats-
präsidenten Valerie Giscard d’Estaing). Im Jahr 2004 fand die feierliche Unterzeichnung der EU-
Verfassung durch die europäischen Staats- und Regierungschefs statt.

Bereits  1997  wurde  Friedrich  Wilhelm  Merck  klar,  daß  sehr  starke  Kräfte  dabei  waren,  die
Magnetschnellbahn zwischen Hamburg und Berlin aus dem Rennen zu befördern. Er warnte die
Industrie  vor  diesen Bestrebungen,  welche jedoch glaubte,  die anstehenden Probleme auf  die
bisher  praktizierte  Art  selbst  lösen  zu  können.  In  der  Woche  nach  dem  vorläufigen  Aus  der
Transrapid-Strecke  am  05.02.2000  zeigten  sich  Vertreter  der  Industrie  offener,  als  Friedrich
Wilhelm Merck ihnen nahelegte, alle Planungsunterlagen sicherzustellen anstatt zu vernichten. Es
kam zu einer Zusammenarbeit mit der Handelskammer Hamburg, wobei ihm nach Gesprächen
klar  wurde,  daß  eine  Fördergesellschaft  fehlte.  Während  eines  Telefonats  mit  Transrapid
International erhielt er den Hinweis auf die Existenz des Transrapid-Freundeskreises, mit welchem
sich eine Fördergesellschaft auf die Beine stellen ließe. 

Friedrich Wilhelm Merck ist seit 09.06.2000 Vorsitzender (Gründer) der Gesellschaft zur Förderung
der Magnetschwebetechnologie (Transrapid)  e.V. Zu seinen dortigen Aktionen gehört zwischen
2000 und 2002 das Erarbeiten der „Planungsbasis Spurgeführter Verkehr“, d.h. der Grundlagen
zur  Optimierung  des  Eisenbahn-  und  Magnetschnellbahn-Verkehrs  –  gemeinsam  mit  VDEI-
Ingenieuren und Fachleuten aus anderen Branchen.

Ab  März  2001  war  Friedrich  Wilhelm  Merck  mit  den  Gründungsvorbereitungen  zu  einer  Ge-
sellschaft für Vernetzung, Bau und Betrieb von Magnetschnellbahnen / EORORAPID beschäftigt.
Hieraus entstand im August 2002  die EORORAPID Arbeitsgruppe – Magnetbahngesellschaft in
Vorbereitung – (GbR.).  Am 19.  März 2003 war  er  Mitbegründer  der  EORORAPID GmbH und
Deutsche EORORAPID GmbH & Co. KG (Regiegesellschaft für Magnetbahn-Verkehrssysteme);
seither ist er Geschäftsführer der beiden Gesellschaften.

Ich  kenne  Friedrich  Wilhelm  Merck  aus  Gesprächen  als  einen  Menschen,  der  eine  intuitive
Fähigkeit  besitzt,  Vorgänge in  ihrer  systemtheoretischen  Gesamtheit  und mit  hoher  politischer
Brisanz zu erfassen. So sah er beispielsweise zur Zeit des Kosovo-Konflikts Anfang 1999 zufällig
die  nächtliche  Wiederholung  einer  Talkshow  mit  Fliege,  in  welcher  die  Prophezeiung  eines
Soldaten während des ersten Weltkrieges zur Sprache kam, welcher zufolge die Russen mit dem
Versuch scheitern würden, die Herrschaft über ganz Europa zu erlangen. Friedrich Wilhelm Merck
realisierte daraufhin, daß sich hochrangige russische Militärs nach dem Ende des Kalten Krieges
und der daraus resultierenden weltpolitischen Entwicklung schwer gedemütigt fühlten und darauf
sannen,  eine  militärische  Aktion  zur  Wiederherstellung  des  Russischen  Selbstwertgefühls  zu
entfachen.  Er  erkannte  einen  Ausweg  aus  dieser  Lage,  die  er  an  Boris  Jelzin  per  Fax
kommunizierte: Es war die Empfehlung, den Befehl der russischen Armee zu erteilen, als erste in
Pristina einzumarschieren, um ihr auf diese Weise ihren Stolz wiederzugeben. 

Am  12.06.1999  besetzte  in  den  frühen  Morgenstunden  ein  kleiner  russischer  Verband  den
Flughafen der Stadt, kurz bevor die Kfor-Truppen einrückten.

Michael Dittmer 10.01.2006
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Gesellschaft zur Förderung der
Magnetschwebetechnologie (Transrapid) e. V.

Vorsitzender: Friedrich Wilhelm Merck, Schlesierweg 14  ·  21217 Seevetal  ·  Tel. u. Fax: 04105-4555

Aufnahmeantrag
Ich (Wir) beantrage(n) die Aufnahme in die „Gesellschaft zur Förderung der Magnetschwebetechnologie 
(Transrapid) e. V.“ als

   natürliche Person    Gebietskörperschaft    sonstiges Mitglied.

Name: ................................................... Straße: .................................................................................

PLZ Ort: ................................................ Geburtsdatum: ..................  Beruf........................................

Telefon: ……………………… Telefax: …………………     e-Mail:...........................................…..........

Die Satzung der Gesellschaft erkenne(n) ich (wir) an.  Der jährliche Beitrag von

   25 € (nat. Personen)    100 € (Gebietskörperschaften)       50 € (sonstige Mitglieder)

– nach Rücksprache mit dem Vorstand der ermäßigte Beitrag von
   10 € (Studenten, Auszubildende, Wehr- u. Zivildienstleistende, Ehe- und Lebenspartner, Rentner)

   30 €  (Familienbeitrag)    15 €  (ermäßigter Familienbeitrag) –

   wird überwiesen auf das Konto Nr. 1842288100, BLZ: 28021002, Bank: OLB Brake.

   soll abgebucht werden von meinem (unserem) Konto Nr. ...............................................

    BLZ: .............................................. Bank: .........................................................................

Ich erkläre mich damit einverstanden, daß meine Daten intern während meiner Mitgliedschaft in einer 
Mitgliederliste gespeichert werden,

   gleichzeitig auf einer nur Vereinsmitgliedern zugänglichen Internetseite erscheinen, ausgenommen
  Vollst. Anschrift (sonst nur Ort)  Telefon/-fax  Geb.-Datum  e-Mail

Datum: ..............................................                               Unterschrift: ...............................................................

Für Fensterbrief an dieser Linie falten

Den Aufnahmeantrag senden Sie bitte an

Mit freundlichen Grüßen

Der Vorstand

Herrn
Friedrich Wilhelm Merck
Schlesierweg 14

21217 Seevetal
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Rückseite (bleibt aus drucktechnischen Gründen leer)
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