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Werte Mitglieder, Sympathisanten und Leser,
vor  Ihnen  liegt  das  7.  Jahresheft  der  Gesellschaft  zur  Förderung  der 
Magnetschwebetechnologie/Transrapid e.V.  und es soll  wie auch seine Vorgänger über unsere 
Arbeiten,  unsere  Erfolge  und  auch  unsere  unausbleiblichen  Frustationen  auf  dem  Weg  zur 
Durchsetzung  des  zeitgemäßen  Verkehrsmittels  informieren.  Möglich  wurde  sein  Erscheinen 
wiederum  durch  Ihrer  aller   Beteiligung  auf  die  eine  oder  andere  Art,  sei  es  durch 
Informationsgespräche im Freundeskreis,  Vorträge,  Teilnahme an Veranstaltungen,  Schulreferate 
u.S.  Durch  die  Arbeit  unseres  unermüdlichen  1.  Vorsitzenden  Friedrich  W.  Merck  und  des  ihn 
unterstützenden Vorstandes unserer Gesellschaft ist es aber auch gelungen, weitere Mitglieder und 
externe  Multiplikatoren  zu  gewinnen,  sowie  Kontakte  zu  gleichgesinnten  Interessenskreisen  zu 
knüpfen.  Nicht  zu  vergessen  sei   unser  Kassenwart  Horst  Wieting  und  seine  Leistung  für  einen 
geregelten Finanzstand der Gesellschaft. Zu danken ist auch denen die beim Sammeln, Ordnen 
und Formatieren all dieser Beiträge geholfen haben, unserem 2. Vorsitzenden Dipl.-Math. Michael 
Dittmer und Jörg Lindemann mit ihrer Internetarbeit  und der CD-Erstellung, Dipl.-Ing. Friedrun A. 
Rumpel für Maildienst/Archiv und Beisitzer Dieter Schmidt für die Beteiligung bei Vervielfältigung, 
Heften  ,  Binden  und  seiner  Assistenz  bei  den  immer  wieder  neuen  Kabalen  mit  dem 
Versanddienstleister. Gegenüber Heft 6 haben wir eine Verbesserung vorgenommen, der gesamte 
Text des Jahresheftes befindet sich nun auch auf der Begleit-CD, eine Erleichterung für notorische 
Bildschirmleser.  Zur  Weitergabe  an  Freunde und Interessierte  stehen  in  einem  begrenzten  Maß 
Jahreshefte ohne Mitgliederdaten auf Anforderung zur Verfügung.
Im übrigen bleibt es in Abwandlung von Bernd O. Mützes Ansage dabei, „wir bringen das Ding zum 
Laufen und jeder weiß es“.

Titelbild: Transrapid Sektion I bei der Anfahrt in der Transrapid Versuchsanlage Emsland in Lathen, Aufnahme Dipl.-Math. M. 
Dittmer, Blattgestaltung Dipl.-Ing. Friedmar C. Rumpel
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Friedrich Wilhelm Merck, 21 217 Seevetal, Schlesierweg 14, 1, Vorsitzender
Verantwortlich i.S.d.P. Dr.-Ing. Wulf H. Rumpel, 21 245 Tostedt, Am Toberbusch 19, Landkreis Harburg, Stellvertr. Vorsitzender
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Umweltbewußt in die Zukunft –
Wirtschaftlichkeit für Europa

Seevetal, den 16.12.2007
Gesellschaft   zur   Förderung   der   Magnetschwebetechnologie
(Transrapid) e.V.  ·  Schlesierweg 14  ·  D-21217  Seevetal Gemeinnütziger Verein

Einstieg in die Wirklichkeit
Von Friedrich Wilhelm Merck

Die „politischen Warteschleifen“ des Transrapid® in Deutschland nähern sich dem Ende. 
Mit der Realisierungsvereinbarung vom 24. September 2007 und dem durch den Einsatz von GFM-
Mitgliedern geleisteten Flankenschutz gilt die Münchener Magnetschnellbahn auf der Ebene der 
staatlichen Exekutive als beschlossene Sache. Mit dem Haushaltsbeschluß im November 2007 hat 
auch  der  Deutsche  Bundestag  dem Projekt  per  Haushaltsgesetz  zugestimmt  und die  Hälfte  der 
Baukosten laut Zielplanung bereitgestellt.
Die  „Geburtswehen“  haben  eingesetzt.  Wochenlang  wurden  in  München  mit  dem Oberbürger­
meister  an  der  Spitze  Menschen  gegen  das  Projekt  mobilisiert.  Doch  dann  gelang  mit  der 
Bewerbung Münchens für die Winterolympiade des Jahres 2018 der „Hattrick“: Der neugewählte 
Ministerpräsident des Freistaates Bayern und der Münchener Oberbürgermeister lagen sich in den 
Armen. Der Präsident des Deutschen Olympischen Sportbundes brachte es auf den Punkt, als er den 
Transrapid als „ein Highlight“ für die Bewerbung bezeichnete.  Selbst  den GRÜNEN scheint es 
langsam zu dämmern, daß der „Klimaschutz ohne Wenn und Aber“ nicht ohne die Magnetschnell­
bahn zu haben ist.
Dennoch – darauf  hatte  schon ein Jahr zuvor der Leiter  der Abteilung Transeuropäische Netze 
[TEN] der Europäischen Kommission diskret hingewiesen: Werbung tut not.
In einer  In-House Training Session in Brüssel bei der Generaldirektion Energie und Verkehr der 
Europäischen  Kommission,  Abteilung  Transeuropäische  Netze  [TEN],  war  es  am  14.06.2007 
gelungen, den mit dem Einsatz der Magnetschnellbahntechnologie in einem intermodal integrierten 
Verkehrssystem  verbundenen  Quantensprung  in  der  europäischen  Entwicklung  überzeugend 
vorzutragen – Thema: “ ® for Europe – Presentation of Traffic System and Technology” 
[„ ® für Europa – Präsentation von Verkehrssystem und Technologie“]. 
Nach der Hauptversammlung am 03.11.2007 liegt jetzt ein Arbeitsschwerpunkt bei der Einwerbung 
von Geldern für die notwendige Öffentlichkeitsarbeit.
GFM-Ziel  ist  dabei  der  Ausbau  und  die  Optimierung  des  spurgeführten  Verkehrs  in  seiner 
Gesamtheit – dies ist in Zukunft nicht nur aus Gründen des Klimaschutzes unverzichtbar, sondern 
auch eine Voraussetzung dafür, daß Bayern, Deutschland und Europa die Herausforderungen des 
globalen Wettbewerbs jetzt und in Zukunft meistern können. Das verkehrspolitische Konzept hierzu 
war bereits am 14.06.2007 in Brüssel vorgetragen worden.
Ein  zunehmender  Innovationsdruck  ergibt  sich  aus  den  Anforderungen  des  Klimaschutzes  und 
einem  zeitgerechten  Energieträger-Management  im  21.  Jahrhundert.  Elektrische  Energie  ist 
umweltfreundlich erzeugbar und schadstofffrei im Verbrauch. Der spurgeführte Verkehr gestattet 
es, diese umwelt- und klimafreundliche Energie optimal einzusetzen, und ist damit heute an Zu­
kunftsfähigkeit  eine Klasse besser als der Straßenverkehr – ihm technologisch um Jahre voraus. 
Gegenüber  dem  Flugzeugverkehr  erweist  sich  die  Notwendigkeit  des  Einsatzes  umwelt-  und 
klimafreundlicher  Energie  gegenwärtig  sogar  als  Ausschlußkriterium.  Klimaschutz  und 
Transrapid®-Technologie gehen damit Hand in Hand.
Das  Feld  oberhalb  von  200 km/h  Reise-  und  Transportgeschwindigkeit  –  der  Bereich  des 
Hochgeschwindigkeits-Personen-  und  -Expreßverkehrs  –  ist  dabei  das  Einsatzfeld  der  Magnet­
schnellbahn.  Vergleichsweise  leise,  materialschonend  und  energiesparend  werden  mit  ihr 
Betriebsgeschwindigkeiten  bis  550 km/h  (auch  600 km/h  bei  räumlicher  Trassentrennung  vom 
Gegeverkehr  sind bereits  im Gespräch)  und Reisegeschwindigkeiten  oberhalb von 400 km/h im 
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Fernverkehr  erreicht.  An  Wirtschaftlichkeit  ist  sie  hier  der  Rad-Schiene-Technologie  deutlich 
überlegen.
Am 18. Januar 2006 beschloß die Bürgerschaft der Freien und Hansestadt Hamburg den Antrag der 
CDU- und der SPD-Farktion: „Transrapidstrecke unter Einbeziehung Hamburgs“:

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

Jetzt,  nachdem der  Transrapid® in  München  auf  die  Bahn  gebracht  wurde,  gilt  es  unmittelbar 
anschließend auch die Hamburger Strecke zu verwirklichen. Zwischen Berlin und Hamburg entsteht 
ein Engpaß auf der Schiene via Ludwigslust – Wittenberge; die Frachtanteile aus dem Hamburger 
Hafen in dieser Richtung weisen ein jährliches Wachstum in einer Größenordnung von 40 % auf. 
Die Magnetschnellbahn nimmt den Hochgeschwindigkeitsverkehr von der Strecke und schafft so 
freie Bahn für den Hochleistungs-Güterverkehr in Richtung Osten. 

In nördlicher Richtung steht der Bau der Fehmarn-Belt-Querung bevor – was liegt da näher als die 
„Zwei-plus-zwei-plus-vier-Variante“  mit  zwei  Spuren  für  die  „sturmfeste“  Magnetschnellbahn, 
zwei Spuren für die konventionelle Eisenbahn und vier Fahrspuren für den Kraftfahrzeugverkehr ?

Das  ®-Projekt  sichert  mit  der  Magnetschnellbahn  als  integralem  Bestandteil  der 
europäischen  Mobilität  die  materielle  Verwirklichung  der  europäischen  Gemeinsamkeit.  Es 
verkörpert  das  Unternehmen,  die  Hauptstädte  Europas  mit  einem erweiterungsfähigen  Magnet­
schnellbahnnetz auf der Grundlage der Transrapid®-Technologie zu verbinden und hierin auch die 
wichtigen See- und Flughäfen der Europäischen Union sowie andere Verkehrsziele von besonderer 
Attraktion oder wirtschaftlicher Bedeutung einzubeziehen.

1923 von Hermann Kemper erfunden und 1934 patentiert,  wurde die Magnetbahntechnologie in 
Deutschland bis zur Serienreife  entwickelt.  Mit dem Projekt München beginnt das  
®/Transrapid®-System seinen Einsatz in der Wirklichkeit für Bayern, Deutschland und Europa – und 
darüberhinaus.

Allen ein gesegnetes frohes, glückliches, gesundes und erfolgreiches Jahr 2008 wünscht

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

Vorsitzender: Friedrich Wilhelm Merck  Schlesierweg 14  21217 Seevetal
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Umweltbewußt in die Zukunft –
Wirtschaftlichkeit für Europa

       Seevetal, den 12.10.2007

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 Sonnabend, dem 
03.  November 2007  in  das  Hotel  Cordes  am  Rosengarten  (Tel. 04108 4344 0)  in 
21224 Rosengarten-Sottorf, Landkreis Harburg, Sottorfer Dorfstraße 2, ein. 
Der Tagungsort ist zu erreichen per HVV, Buslinie 244 / 4244 ab Bf. Hamburg-Harburg 09:18 Uhr, 
an Sottorf, Brandheide 09:49 Uhr, Rückfahrt mit Linie 4244 / 244 ab 16:19 Uhr, an Bf. Hamburg-
Harburg 16.45 Uhr / Fahrplan umseitig, Fahrpreis: Tageskarte 5,10 € (Schönes Wochenende und 
Niedersachsenticket sind auch auf den Buslinien gültig.)

Der Tagungsort ist zu erreichen per HVV, Buslinie 244 / 4244 ab Bf. Hamburg-Harburg 09:18 Uhr, 
an Sottorf, Brandheide 09:49 Uhr, Rückfahrt mit Linie 4244 / 244 ab 16:19 Uhr, an Bf. Hamburg-
Harburg 16.45 Uhr / Fahrplan umseitig, Fahrpreis: Tageskarte 5,10 € (Schönes Wochenende und 
Niedersachsenticket sind auch auf den Buslinien gültig.)

Die Versammlung beginnt um 11:00 Uhr und dürfte bis ca. 15:00 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

Themen: Vortrag in Brüssel, Sachstand München, TR-Fahrten in Lathen, Öffentlichkeitsarbeit, 
Magnetschnellbahn HH – B, Frankfurt – Hahn etc., China, VDEI-Tagung in Luidwigsburg pp.

3. Rechnungsbericht und Bericht der Kassenprüfer
4. Beschlußfassung über die Entlastung des Vorstandes
5. Wahl des Vorsitzenden und der Rechnungsprüfer
6. a) Magnetschnellbahnstrecken München, Berlin –  Hamburg und Europa, Sachstand 

b) Einnahme / Verwendung von GFM-Mitteln für Öffentlichkeitsarbeit etc. mit Beschlußfassung
c) Vorbereitung des 7. Jahresheftes der GFM mit Beschlußfassung, Etatbeschluß für 2008

7. Entscheidung über eingereichte Anträge
– Reichen Sie Ihre Anträge bitte schriftlich mit Begründung bis 24.10.2007 (Eingangsdatum) 
hier ein –

8. Sonstiges

Damit  wir  frühzeitig  einen  Überblick  über  die  Gesamtzahl  der  Teilnehmer  gewinnen 
können, teilen Sie bitte kurz mit, ob Sie teilnehmen werden. Vielen Dank ! 

Mit freundlichen Grüßen

Friedrich Wilhelm Merck
– Vorsitzender –
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Bis Appelbütteler Weg verkehren 
die HVV-Linien 144, 244 und 340 
zusammen  ungefähr  alle 
20 Minuten.  Wer  am  Bahnhof 
Hamburg-Harburg  keinen  Bus 
der Linie 244/4244 erreicht, wird 
auf  Wunsch  mit  dem  Auto 
abgeholt  –  bitte  rechtzeitig 
anrufen !

Einladung zur Vorstandssitzung 

Zu 10:00 Uhr am Tag und Ort der 
Hauptversammlung lade ich alle 
Vorstandsmitglieder zu einer Vor­
standssitzung ein. 

Die Rechnungsprüfer sind eben­
falls herzlich eingeladen.

Vorgesehene Tagesordnung:

1. Präsentation  am  14.06.2007 
bei  der  Generaldirektion 
Energie und Verkehr der EU-
Kommission  in  Brüssel, 
Rechnungslegung lt. HV-Etat­
beschluß

2. TR-Fachtagung  in  Dresden, 
Rechnungslegung  zur 
Zahlung  der  der  GFM 
berechneten  –  ermäßigten  – 
Teilnehmerbeiträge für  GFM-
Mitglieder, Beschlußfassung

3. Verschiedenes
– Zwischen 10:00 Uhr und 11:00 Uhr findet auch die Rechnungsprüfung statt. –

****************

Im Anschluß an die Hauptversammlung ist der neu gewählte Vorstand für die Zeit von 
15:00 Uhr bis 16:00 Uhr dort zu einer Vorstandssitzung eingeladen.

Vorgeschlagene Tagesordnung:

1. Konstituierung des Vorstandes und Regularien
2. Strategien  zu  Forschung,  Entwicklung  und  Öffentlichkeitsarbeit,  Einwerbung  von 

Mitteln
3. Verschiedenes
Mit freundlichen Grüßen

Friedrich Wilhelm Merck
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Umweltbewußt in die Zukunft –
Wirtschaftlichkeit für Europa

03.11.2007

Protokoll der Hauptversammlung
Tag der Sitzung: Sonnabend, 03. November 2007
Ort der Sitzung: Hotel Cordes am Rosengarten, 21224 Rosengarten, Sottorfer Dorfstraße 2
Beginn laut Einladung: 11.00 Uhr
Hauptversammlung eröffnet: 12.05 Uhr
Anwesende siehe Anwesenheitsliste 

TOP 1 Begrüßung aller Versammlungsteilnehmer, Regularien, Jahresbericht des Vorstandes

Die Hauptversammlung wurde ordnungsgemäß eingeladen und ist damit ohne Rücksicht auf die Zahl der 
Erschienenen beschlußfähig. Einwände hiergegen werden nicht erhoben.
Versammlungsleitung: Friedrich Wilhelm Merck, Dr. Wulf Rumpel (Abstimmung: 10/0/0)
Protokoll: Bernd Otto Mütze (Abstimmung: 9/0/1).
Der Rechenschaftsbericht liegt schriftlich vor und wird mündlich erläutert.
Beschluß: 
Es wird im Rechenschaftsbericht nachgetragen:
31.05.2007 -Kontakt  mit  Herrn  Niedersächsischem  Finanzminister  Hartmut  Möllring, 

Hinweis auf Berlin / Kostenplausibilität.
Es wird neu formuliert:
25.6.2007 Erörterung mit der Kreditanstalt für Wiederaufbau => durch .
(Beides 10/0/0 einstimmig beschlossen).
Es wird gestrichen:
04.07.2007 letzter Satz. (10/0/0 einstimmig beschlossen).
Herr  Herbert  Nietzel  fordert  ein  einfach zu lesendes  Informationsblatt  zum Verteilen;  „Güterverkehr  ist 
entscheidend“.

TOP 2 Berichte aus den Tätigkeitsfeldern von Gesellschaft und Vorstand mit Aussprache
Themen: Vortrag  in  Brüssel,  Sachstand  München,  TR-Fahrten  in  Lathen,  
Öffentlichkeitsarbeit, Magnetschnellbahn HH – B, Frankfurt – Hahn etc., China, VDEI-Tagung  
in Luidwigsburg pp.

Keine Wortmeldung; die meisten Themen waren bereits unter TOP 1 angesprochen worden.

TOP 3 Rechnungsbericht und Bericht der Kassenprüfer
Der Kassenbericht wird von Herrn Horst Wieting mündlich vorgetragen.
Die Kassenprüfung erfolgte durch Herrn Ernst-Walter Haensgen als Rechnungsprüfer. Geprüft wurde der 
Zeitraum vom 01.01.2006 bis zum 31.12.2006. 
Prüfungsergebnis: Entlastung für 2006 wird empfohlen.

TOP 4 Beschlußfassung über die Entlastung des Vorstandes
Beschluß:
Der Kassierer wird für das Rechnungsjahr 2006 finanziell entlastet. (9/0/ 1 Enth., entlastet).
Im übrigen wird der GFM-Vorstand für die Zeit bis 03.11.2007 entlastet. (8/0/ 2 Enthaltg.).

TOP 5 Wahl des Vorsitzenden und der Rechnungsprüfer

Herr Dr. Wulf Rumpel übernimmt die Tagungsleitung.

Wahl des Vorsitzenden:
Herr Friedrich Wilhelm Merck kandidiert. 
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Er wird einstimig (10/0/0) gewählt.
Er nimmt die Wahl an.
Wahl der Rechnungsprüfer: 
Herr Ernst Walter Haensgen wird vorgeschlagen und kandidiert. Herr Dr. Friedrich-Christian von Loeper 
wird ebenfalls vorgeschlagen; er ist nicht anwesend. 
Beide werden (9/0/ 1 Enthaltung) zu Rechnungsprüfern gewählt. 
Herr Ernst Walter Haensgen nimmt die Wahl an.
Die Annahmeerklärung Dr. von Loeper darf im Protokoll oder als Anlage dazu nachgetragen werden. (10/0/0 
einstimmig beschlossen). Nachtrag: Herr Dr. von Loeper nimmt die Wahl an.

Herr Friedrich Wilhelm Merck übernimmt wieder die Tagungsleitung.

TOP 6 a) Magnetschnellbahnstrecken München, Berlin – Hamburg und Europa, Sachstand
Der Sachstand wurde bereits unter TOP 1 besprochen.

b) Einnahme / Verwendung von GFM-Mitteln für Öffentlichkeitsarbeit etc. mit Beschlußfassung

Beschluß: Spendenakquisition und Mitgliederwerbung sollen verstärkt werden. Es soll hierzu 
ein einfach zu lesendes Informationsblatt erstellt werden.

(10/0/0 einstimmig beschlossen).

Pause: 14:36 Uhr – 15:03 Uhr
c) Vorbereitung des 7. Jahresheftes der GFM mit Beschlußfassung, Etatbeschluß für 2008

Herr Christian Kaiser empfiehlt, eine CD-Version des Jahresheftes zu erstellen.

Beschluß: Die  GFM  gibt  das  Heft  Nr. 7  heraus.  Redaktionsschluß  ist  16.12.2007, 
16:00 Uhr MEZ. Zusätzlich wird eine elektronische Version des Jahresheftes erstellt. 
Der Etat beträgt 500 € .

(10/0/0 einstimmig beschlossen).

Herr  Rumpel  benötigt  zum Versand  die  aktuelle  Mitgliederliste,  Herr  Kaiser  weitere  E-Mail-
Adressen zum Versenden.

Etat 2008: Der GFM-Vorstand wird bevollmächtigt, nur im Rahmen der verfügbaren Mittel zu 
wirtschaften.

TOP 7 Entscheidung über eingereichte Anträge

a) Antrag Dr. Johannes Klühspies 

Die Versammlung möge beschließen: 
Die kommenden Monate werden über die Zukunftsperspektiven der deutschen Magnetbahntechnologie 
abschließend  entscheiden.  Es  ist  daher  wichtig,  die  Meinungsbildung  der  Bevölkerung  durch 
konstruktive,  sachorientierte  und  engagierte  Hinweise  zu  fördern.  Dies  verlangt  ein  Bündeln  der 
verstreut agierenden Kräfte. 
Die Mitglieder der GFM beschließen daher,  sich unter anderem aktiv am "Magnetbahnforum" durch 
Teilnahme an der Diskussion (Forum) und insbesondere durch Hinweise auf relevante deutsche und 
weltweite Entwicklungen verstärkt zu beteiligen. Dies vor dem Hintergrund, daß es deutschlandweit und 
weltweit wohl kein Forum mit vergleichbar guter Akzeptanz und vergleichbar hohem Bekanntheitsgrad 
gibt. 

Antrag a) wird an den Vorstand überwiesen.
(7/0/0 einstimmig beschlossen).

b) Erster Antrag Michael Dittmer: 

Die Versammlung möge beschließen: 

"Der Vorstand wird aufgefordert, bei dem Betreiber der Versuchsanlage sich dafür einzusetzen, daß eine 
telefonische  Nachfrage  eines  Besucherprogramms  und  ggf.  auch  Voranmeldung  für  Besucherfahrten 
ermöglicht wird". 

(9/0/0 einstimmig beschlossen / angenommen).
Begründung (Michael Dittmer):

Vor der Havarie auf der TVE gab es eine solche Möglichkeit über eine 0180er-Nummer. Dann wurde ein 
Ansagetext  mit  melancholischer  Stimme  auf  dieser  Nummer  geschaltet,  die  auf  Hinwirken  von  Robert 
Gellekum abgeschaltet wurde. Damit war unter dieser Nummer aber auch kein Anschluß mehr vorhanden.
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Es  sollte  zur  Akzeptanzsteigerung  des  TR,  gerade  in  Bayern,  zumindest  ein  optimistischer  Ansagetext 
formuliert werden. der den Interessenten eine positive Perspektive auf den Besucherbetrieb im kommenden 
Jahr bietet. Besser wäre noch die Entgegennahme von Interessenbekundungen einzelner Bürger und Gruppen 
an einer Mitfahrt. 

c) Zweiter Antrag Michael Dittmer:

Die Versammlung möge beschließen:

Der  Vorstand wird aufgefordert,  das  Angebot  unseres  Mitgliedes  Tichy Casni  zu nutzen,  das  Spiel  des 
Wissens kostenfrei zu mieten, mit der Möglichkeit Fragen und Antworten zum Transrapid zu formulieren, 
um die Notwendigkeit der Einführung eines europaweiten TR-Netzes aus unserer Sicht zu argumentieren. 
Die Erarbeitung der Fragen und Antworten wird vom Vorstand durchgeführt."

Antrag c) wird an den Vorstand überwiesen. Die Klärung soll noch in diesem 
Jahr auf der nächsten Vorstandssitzung nach dem 04.11.2007 erfolgen 
– notfalls im schriftlichen Umlaufverfahren bis 31.12.2007.

(10/0/0 einstimmig beschlossen).

Begründung (Michael Dittmer) und Erläuterungen usw.: hier nicht protokolliert.

TOP 8 Sonstiges

Keine Wortmeldung.

Ende der Hauptversammlung: 15.35 Uhr (MESZ)

Für das Protokoll:

(Friedrich Wilhelm Merck) (Dr. Wulf Rumpel) (Bernd Otto Mütze)

Vorsitzender Stellvertretender Vorsitzender Vorstandsmitglied
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Rechenschaftsbericht über die Arbeit des Vorstandes der Gesellschaft zur Förderung der 
Magnetschwebetechnologie (Transrapid) e.V. vom 16.12.2006 bis 03.11.2007

Seit der Hauptversammlung am 16.12.2006 werden Fortschritte zur Verwirklichung des ersten deutschen 
Magnetschnellbahnprojektes sichtbar. 

Erst  am  01.12.2006  hatte  das  -Team  dem  Münchener  Magnetbahnprojekts  Flughafen  – 
Hauptbahnhof  durch  Bereitstellung  einer  Finanzierungsmöglichkeit  einen  gesicherten  Weg  zur 
Weiterführung  gebahnt  –  die  nachfolgende  DB-Aufsichtsratssitzung  konnte  daraufhin  die  weitere 
Durchführung des Projekts bestätigen.

05.01.2007 In  der  Russischen  Föderation  besteht  Interesse  an  einer  Magnetschnellbahnverbindung 
Moskau – St. Petersburg.

12.01.2007 Im Berliner  Hotel  Ambassador  werden  Möglichkeiten  zur  Verwirklichung  der  Relationen 
Kaliningrad (Königsberg) / St. Petersburg – Moskau erörtert.

16.01.2007 Erörterungen zur Betreiberfunktion für Magnetschnellbahnstrecken werden vertieft.

22.01.2007 Besprechung mit  der  Hafenbahn Hamburg:  Die  Hafenbahn kann einen Sektor  Transrapid-
Betrieb aufbauen, wenn der Auftrag dazu von Senatsebene erteilt wird.

24.01.2007 ThyssenKrupp  bekräftigt  die  Lieferbereitschaft.  Absprachen  zu  den  Strecken  München  – 
Flughafen und Berlin – Hamburg werden getroffen.

29.01.2007 Abstimmung mit dem Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung [BMVBS] 
zur geplanten Präsentantion „  für Europa – Präsentation von Verkehrssystem und 
Technologie“  im  Hause  der  Generaldirektion  Energie  und  Verkehr,  Abteilung 
Transeuropäische Netze, der Europäischen Kommission.

08.02.2007 Besprechung  im  Finnischen  Generalkonsulat  Hamburg:  Transeurasische  Magnet­
schnellbahnverbindung, Hafenlogistik.

09.02.2007 Besuch bei der Physikalisch-Technischen Bundesanstalt [PTB] in Braunschweig – dort wird 
eines der Gutachten zur TR-Havarie am 22.09.2006 in Lathen verfaßt.

17.03.2007 Die  Vorbereitungen  zur  geplanten  Präsentation  in  Brüssel  werden  auf  einer  GFM-
Vorstandssitzung  abgestimmt  und gebündelt.  Zur  weiteren  Vorbereitung  sind  nachfolgend 
informelle  Treffen  vorgesehen.  Zu  den  einzelnen  Tagesordnungspunkten  wird  auf  das 
Protokoll verwiesen.

05.04.2007 Auf einem informellen Treffen werden Internet-Darstellung und Internet-Auftritt erörtert; die 
Unternehmensgestaltung der geplanten Betreibergesellschaft wird dort ebenfalls vertieft. 

16.04.2007 Auf  einem weiteren  Treffen  wird  die  Präsentation  in  Brüssel  geprobt;  der  -
Modul Baustoffproduktion und -qualitätssicherung wird gegründet.

17.04.2007 Fragen  der  Corporate  Identity  und  Außengestaltung  /  -Modul  Baustoff­
produktion  und -qualitätssicherung werden  im Vorfeld  der  Brüsseler  Präsentation  erörtert; 
Fortsetzung und Erweiterung erfolgen am 18.04.2007 und 19.04.2007.

07.05.2007 Besprechung mit dem Präsidenten der IHK Lüneburg in Volkstorf bei Lüneburg.

18.05.2007 Besuch bei Herrn Michael Fischer, Fischer-Art, Leipzig und weitere Treffen im Vorfeld sowie 
zur Vorbereitung der EU-Präsentation. Herr Fischer erstellt ein Transrapid-Gemälde für die 
Präsentation.

30.05.2007 Die Reihenfolge der für Brüssel vorbereiteten Vorträge wird abgesprochen.

07.06.2007 Besprechung mit Herrn Jürgen Fenske, Sprecher der Geschäftsführung der S-Bahn Hamburg 
GmbH (DB);  es  werden Themen  zur  intermodalen  Abstimmung  etc.  erörtert.  Für  Fragen, 
welche die Magnetschnellbahn selbst betreffen, ist die DB Magnetbahn GmbH zuständig.

12.06.2007 Mit dem Landrat des Landkreises Stade findet ein Abstimmungsgespräch statt.

14.06.2007 In-House  Training  Session in  Brüssel  bei  der  Generaldirektion  Energie  und  Verkehr  der 
Europäischen Kommission, Abteilung Transeuropäische Netze [TEN]: Sie hatte das Thema: “

 for Europe - Presentation of Traffic System and Technology”. Dort gelang es, 
den  mit  dem  Einsatz  der  Magnetschnellbahntechnologie  in  einem  intermodal  integrierten 
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Verkehrssystem verbundenen Quantensprung in der europäischen Entwicklung überzeugend 
vorzutragen.
Die  Präsentation  wurde  zugleich  per  Video-Konferenzschaltung  nach  Luxemburg  etc. 
übertragen.  Die  Unterlagen  zur  Vorbereitung  waren  bereits  am  08.  und  11. Juni 2007 
elektronisch nach Brüssel übermittelt worden.
Damit in Deutschland und Europa jeder leistungsfähige Mensch von dem Ertrag seiner Arbeit 
seinen Lebensunterhalt  bestreiten kann, ist  es notwendig, daß im globalen Wettbewerb der 
leistungsgerechte  wirtschaftliche  Ertrag  zunächst  erzielt  wird  und  dann  den  Menschen 
zufließt. 
Erste Voraussetzung dafür ist, daß Menschen, Firmen, Management und Märkte, Kapital und 
Arbeit in Deutschland und Europa auch physisch zusammenfinden.
Deutschland  steht  mit  80  Millionen  Menschen  im globalen  Wettbewerb,  die  Europäische 
Union  mit  480  Millionen  –  wenn wir  die  Einwohnerzahl  der  Russischen Föderation vom 
145 Millionen  und diejenige  der  Vereinigten  Staaten  von Nordamerika  von 270 Millionen 
hinzuzählen, erhalten wir als Summe 910 Millionen gegenüber etwa 2,5 Milliarden Menschen 
allein  aus  Indien  plus  China.  Schon  angesichts  dieses  Zahlenverhältnisses  wird  die 
Magnetschnellbahn  zum  entscheidenden  Faktor  für  Wohlstand  und  Beschäftigung  in 
Deutschland und Europa.
„Eine Stadt ist eine Stunde“ (Le Corbusier): So wachsen nicht nur Berlin und Hamburg mit 
44 Minuten  Reisezeit  von  Hauptbahnhof  zu  Hauptbahnhof  (50  Minuten  mit  Zwischenhalt 
Schwerin) zu einer Metropolregion zusammen.
Der für den Marktzugang durch das Unternehmensmanagement wichtige Drei-Stunden-Radius 
wächst  im  ®-Fernverkehr  auf  1.200 km.  Ein  Arbeitnehmer,  der  im  Osten 
Deutschlands  (etwa  in  Schwerin)  wohnt  und  in  Berlin  oder  in  Westdeutschland  (etwa  in 
Hamburg) arbeitet, braucht seinen Wohnort nicht zu wechseln: 400 km bedeuten eine Stunde 
bis zum Arbeitsplatz. Der Osten wird nicht weiter entvölkert.
Schon der Bau der Magnetschnellbahn schafft und sichert Arbeitsplätze – eine sechsstellige 
Zahl bereits mit der Verbindung Berlin – Hamburg; wir rechnen mit mehr als neun Millionen 
Arbeitsplätzen durch das europäische Magnetschnellbahn-HGV-Netz.
Die Brüsseler Präsentation wurde eingeleitet  und moderiert  durch Herrn Edgar Thielmann, 
Generaldirektion Energie und Verkehr der Europäischen Kommission. 
Zur thematischen Einführung referierte Herr Dr.-Ing. Wulf Rumpel, Stellv. Vorsitzender der 
Gesellschaft zur Förderung der Magnetschwebetechnologie (Transrapid) e.V., kurz über die 
Entwicklung des spurgeführten Verkehrs von dessen Anfängen bis zur Magnetschnellbahn.
Herr Lothar Albrecht, Elektromaschinenbauermeister und Geschäftsführer der aus 20 Firmen 
des Elektromaschinenbauerhandwerks mit annähernd 500 Mitarbeitern bestehenden FaG-ema 
Verkehrs- und Systemtechnik GmbH & Co. KG, setzte sodann Akzente zur Antriebstechnik 
des Transrapid®.
Herr  Friedrich  Wilhelm Merck  präsentierte  mit  42  ®-PowerPoint-Bildern  die 
europäische  Symphonie  des  völkerverbindenden  Magnetschnellbahn-Verkehrssystems  in 
seiner  zukunftsweisenden  technologischen  Leistungsfähigkeit  und  seiner  vielfältigen 
logistischen, wirtschaftlichen und ökologischen Intermodalität, Synergie und Dynamik.
Nach den Vorträgen wurden noch verbliebene Fragen des Auditoriums kurz und stichhaltig 
beantwortet.
Ausgehend von seinem Ursprung, der Erfindung Hermann Kempers, wurde im Ergebnis das 
zukünftige europäische Verkehrssystem optimaler Leistungsfähigkeit mit Vorlauf in München 
und  Erstprojekt  Berlin  –  Hamburg  einschließlich  Finanzierung auf  europäischer  Ebene 
vorgestellt. Auch die mit dem Bau einer festen Fehmarn-Belt-Querung ermöglichte Magnet­
schnellbahnverbindung zwischen Norddeutschland und Skandinavien wurde einbezogen.
Für die Unterstützung dieser Präsentation hatte die GFM insgesamt 500 € im Rahmen des 
Satzungszweckes „Ausbau der Beziehungen und Verbindungen sowie die Pflege der Kontakte 
im öffentlichen Leben“ an Etatmitteln zur Verfügung gestellt.

25.06.2007 Die  -Gesellschaften erörtern mit  der Kreditanstalt für Wiederaufbau [KfW] in 
den  Räumen  der  Handelskammer  Hamburg  den  Finanzierungs-Strukturaufbau  für 
Magnetschnellbahnprojekte.
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04.07.2007 Herr Fischer hat zum Besuch seiner Ausstellung mit Schriftsteller-Lesung im Thomas-Dehler-
Haus Berlin eingeladen. Dabei kam es zu einem Gedankenaustausch.

26.07.2007 Bei  einer  Besprechung  mit  Herrn  Dr.  Voscherau  wird  eine  Strategie  zur  Belebung  der 
Magnetbahnplanungen mit dem SPD-Bundesvorsitzenden entwickelt.

27.07.2007 Zur Förderung der Magnetschnellbahnverbindung über die geplante Fehmarn-Belt-Querung 
findet  eine  Besprechung  mit  dem schleswig-holsteinischen  Ministerium für  Wissenschaft, 
Wirtschaft und Verkehr in Kiel statt.

30.07.2007 In Neuhof findet eine technische Besprechung zur Hafenlogistik für Container statt. In ihrem 
Verlauf wird ein optimiertes Fuhrsystem zur Containerverladung skizziert.

02.08.2007 Mit  Herrn  Schües,  Präses  a.D.  der  Handelskammer  Hamburg,  wird  eine  Magnetbahn­
verbindung über die Fehmarn-Belt-Querung erörtert. Hierzu sei baldmöglichst ein Besuch des 

-Teams in Kopenhagen erforderlich. In Kopenhagen möchte man zunächst den 
Grundsatzbeschluß des Folketing abwarten,  durch den der  Bau der  Fehmarn-Belt-Querung 
grundsätzlich bestätigt wird.

15.08.2007 Der Bau des Münchener Projekts ist auf Bundes- und Landesebene grundsätzlich geklärt.

24.08.2007 Bei einem Treffen in Berlin wird der Sachstand und der Umfang der auf die Elektrogewerke 
zukommenden Arbeiten besprochen.

22.09.2007 Am Rande des Gedenkgottesdienstes zum Jahrestag der Transrapid-Havarie in Lathen finden 
Gespräche  mit  dem  niedersächsischen  Ministerpräsidenten,  dem  niedersächsischen 
Verkehrsminister und mit der IABG statt. Es kommt zu weiteren Absprachen.

25.09.2007 Transrapid München – Projektvertrag wird unterzeichnet.

27.09.2007 Zahlreiche  GFM-Mitglieder  treffen  sich  auf  der  Transrapid-Fachtagung  in  Dresden.  Fünf 
Mitglieder wurden unmittelbar von der GFM als Teilnehmer angemeldet. Sie haben die für die 
GFM  als  Mitbegründerin  der  Fachtagungen  geltenden  ermäßigten  Telnehmerentgelte  der 
GFM gespendet.

01.10.2008 Dem  Bundesfinanzministerium  wird  auf  Anforderung  ein  Finanzierungsangebot  für  das 
Münchener Magnetbahnprojekt pp. in mehreren Punkten zugeleitet.

08.10.2007 Am  Rande  der  Transrapid-Sicherheitskonferenz  in  Hannover  kommt  es  zu  zahlreichen 
Begegnungen mit Teilnehmern aus Fachministerien auf Bundes- und Länderebene sowie von 
Hersteller- und Betreiberseite.

19.10.2007 In einem Telefonat mit dem Bauamt der Landeshauptstadt München wird die dortige Lage im 
Vorfeld der geplanten Transrapid-Gegendemonstration erörtert.

24.10.2007 Mit Herrn Pirschel, Behörde für Wirtschaft und Arbeit der Freien und Hansestadt Hamburg 
[BWA],  wird  der  konzeptionelle  Sachstand  zur  Magnetschnellbahn  Berlin  –  Hamburg 
telefonisch erörtert.

25.10.2007 In einer Konferenz im Hause des Niedersächsischen Ministeriums für Wirtschaft, Arbeit und 
Verkehr  werden  Aspekte  zur  TR-Havarie  am  22.09.2006  und  Hintergrundfragen  zum 
Sachstand  sowie  zu  wiederholten  Verzögerungen  und  Absetzungen  der 
Magnetschnellbahnprojekte in der Vergangenheit erörtert. 

8.10.2007 Auf  Einladung  von  INFRANEU,  China  Gate  Berlin,  wird  dort  die  Entwicklung  des 
spurgeführten  Verkehrs  in  China  offen  und  zielgerichtet  erörtert,  ebenso  mögliche 
transeurasische Verbindungen, auch unter Einschluß der Mongolei.

02.11.2007 Anruf  aus  Fernost:  Es  geht  in  Deutschland  viel  zu  langsam voran.  Wichtig  ist,  daß  das 
-Team seine Unabhängigkeit bewahrt.

Gegeben zu Rosengarten am 03.11.2007
Friedrich Wilhelm Merck 
– GFM-Vorsitzender –
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TGV (Ihre Berichte vom 03.04./04.04.2007 zur Rekordfahrt)

Sehr geehrte Damen und Herren, Kiel, den 04.04.2007

Über  französische  Prestigeprojekte  berichten  die  deutschen  Medien  ausführlich  und  gern,  während 
Deutschland  keine  haben  darf.  Industriepolitik  aus  gesundem  nationalem  Interesse  ist  in  Frankreich 
erwünscht,  und in Deutschland verpönt.  Liegt das daran, daß wir  das nicht dürfen, weil  Deutschland im 
vergangenen Jahrhundert zwei verheerende Kriege vom Zaun gebrochen hat, obwohl wir uns seit langem 
als gute Europäer in die Weltgemeinschaft einbringen? In wenigen Tagen erfolgt in Kassel die Auslieferung 
des  neuen  Transrapid-Fahrzeugs  mit  beeindruckenden  technischen  Verbesserungen  gegenüber  dem 
Vormodell. Wie werden Sie darüber berichten? 

Die  französische   Bahnindustrie  verfolgt  das Ziel,  mit  dem TGV den ICE auf  dem Weltmarkt  endgültig 
abzuhängen.  Die  (vermutlich  angestrebte)  Marktposition  spiegelt  sich  auch  in  dem Verhältnis  wider,  in 
welchem der ICE und der TGV zwischen Deutschland und Frankreich verkehren werden, dies beträgt  4:1 
zugunsten des TGV. Der Transrapid, für den es sich auch aus industriepolitischen Gründen lohnt, ihn bereits 
auf einer kurzen Strecke einzuführen, und der als ernst zu nehmende Konkurrenz des TGV aufzuführen ist, 
wird hierzulande von einer politischen Warteschleife in die nächste geschickt, bis wir die Fahrzeuge aus 
China re-importieren dürfen.

Verschwiegen werden gern die exorbitanten Betriebskosten aufgrund von Energieaufwand, Verschleiß der 
Strecke und der Oberleitung, die sich aus einem Regelbetrieb in einem Geschwindigkeitsbereich ergeben, 
für  den  Magnetschnellbahnen  ausgelegt  werden.  Und  was  passiert,  wenn  der  TGV  bei  einer  solchen 
Geschwindigkeit entgleist?  

Mit frdl. Grüßen Michael Dittmer
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Erste Sektion des Transrapid 09 in Lathen angekommen

Besucherfahrten ab 2008 im Rahmen des Möglichen, Fahrzeug auf hohem 
technischen Niveau

Nachdem die erste Sektion des Transrapid am Dienstag von der Thyssen Krupp Transrapid GmbH 
in Kassel auf dem Weg gebracht wurde, traf der Schwertransport in den frühen Morgenstunden 
des 19.04.2007 gegen 2:20h vor dem Werkstor  der Transrapid Versuchsanlage in  Lathen ein. 
Etwa  fünfeinhalb  Stunden  später  fuhr  sie  in  die  Werkshalle  ein,  beobachtet  von  einigen 
angereisten  Fernsehteams  und  Reportern.  Gegen  11:30h  wurde  die  Sektion  vom  Sattelzug 
angehoben  und  schwebte  über  dem Fahrweg  -  allerdings  noch  noch  nicht  mit  magnetischen 
Kräften - bis er dort sicher landete. Die zweite Endsektion und die Mittelsektion des Transrapid 09 
sollen am Montag bzw. am Donnerstag in der kommenden Woche eintreffen. 

Ankunft der ersten Sektion des Transrapid 09 in Lathen. Fotos: Dittmer

Die Ankunft  der Endsektion E1 des Transrapid 09 wurde von den Bürgern der Samtgemeinde 
Lathen  mit  Freunde  aufgenommen.  Es  war  angesichts  der  frischen  Erinnerungen  an  den 
22.09.2006 aber auch ein bewegender Tag für die anwesenden Gäste, vor allen den Bürgern, 
welche aufgrund des Unfalls vom Tod von Angehörigen betroffen waren. Dennoch war angesichts 
der  Einhaltung  des  ursprünglichen  Terminplans  zur  Lieferung  des  neuen  Fahrzeugs  die 
hoffnungsvolle Erwartung zu spüren, daß die deutsche Spitzentechnologie in Deutschland und im 
Emsland eine Zukunft hat und zum wirtschaftlichen Wohl beitragen wird. 
Samtgemeindebürgermeister  Karl-Heinz  Weber  unterstrich  die  elementare  Bedeutung  des 
Transrapid für die ganze Region und besonders natürlich für Lathen. Der Landrat des Landkreises 
Emsland,  Hermann  Bröring,  der  eine  Pressekonferenz  anberaumt  hatte,  wies  daraufhin,  daß 
neben den über 60 Arbeitsplätzen an der Transrapid-Versuchsanlage auch etwa 200 Arbeitsplätze 
in anderen Unternehmen von dieser Technologie anhängen. Außerdem war der Transrapid in der 
Vergangenheit ein Touristenmagnet. Er äußerte die Erwartung, daß der Versuchsbetrieb im Herbst 
wieder aufgenommen werden kann, nachdem die Betriebsgenehmigung auf Basis der Ergebnisse 
einer bald stattfindenden Sicherheitskonferenz neu erteilt worden ist. Er ging davon aus, daß dann 
Besucherfahrten im Jahr 2008 ein Thema werden.  Auf den laufenden Untersuchungsausschuß 
wurde  er  angesprochen  von  einem  Reporter  der  Hannoverschen  Allgemeinen  Zeitung  (HAZ), 
welche in den vergangenen Monaten tendenziell  eher negativ über die TVE berichtete. Hierzu 
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äußerte er sein grundsätzliches Interesse an einer sachdienlichen Aufklärung des Unglücks im 
Rahmen des Untersuchungsausschusses. Denn diese werde zu einem nachhaltig überarbeiteten 
Sicherheitskonzept  führen.  Er  fühlte  sich  auf  der  anderen  Seite  jedoch  auch  von  übereilten 
Feststellungen einzelner Mitglieder überrascht, die insgesamt der Sache nicht dienlich waren.
Wie  das  Vorgängermodell  wurde  der  TR09  für  Geschwindigkeiten  von  mehr  als  500  km/h 
ausgelegt,  den der Zug im Gegensatz zum TGV bei  attraktivem Verkehrsaufkommen auch im 
Regelbetrieb fahren kann. Für den TR09, von der Konzeption her eine Magnetschnellbahn für den 
Regionalverkehr (MSB Regio), sind dies 505 km/h, wohingegen der TR08 für den Fernverkehr auf 
eine  betriebliche  Höchstgeschwindigkeit  von  550  km/h  ausgelegt  wurde.  Wegen  der  kurzen 
Strecke und der langsameren Tunnelfahrten in München soll  der TR09 mit  maximal  350 km/h 
schweben. Peter Strodt, Mitglied der Geschäftsführung von ThyssenKrupp, erläuterte die Vorzüge 
des neuen Fahrzeugtyps. Der TR 09 hat deutlich breitere Türen, was ein schnelleres Ein- und 
Aussteigen der Fahrgäste ermöglichen wird. Ein Drei-Sektionen-Fahrzeug hat 156 Sitzplätze mit 
nicht mehr als vier Sitzplätzen pro Reihe. Dies ermöglicht breitere und komfortablere Sitze, wobei 
auch der Gang breiter ist als in einem ICE. Es gibt erstmals in einem Transrapid auch Stehplätze. 
Insgesamt kann der Zug mit einer Gesamtlänge von rund 76 und einer Breite von 3,70 Metern 
maximal rund 450 Passagiere aufnehmen. Weitere Verbesserungen gibt es laut Peter Strodt im 
Bereich der Klimaanlage und des Schallschutzes. 
Das neue Fahrzeug besitzt keine Fenster im Frontbereich. Die Sicht auf den Fahrweg wird über 
Videokameras  hergestellt,  welche  sich  oberhalb  der  energiesparenden  LED-Scheinwerfer 
befinden. Sie wird daher auf doppelte (redundante) Weise, d.h. mit einem hohen Maß ausfallsicher 
übertragen.  Sämtliche Steuerelektronik  ist  wie  bei  den Vorgängermodellen ebenfalls  redundant 
ausgelegt. Das Fahrzeug kann modular für unterschiedliche Anwendungsfälle konfiguriert werden. 
So  wäre  es  auch  -  entsprechend  individueller  Wünsche  eines  Betreibers  -  beim  nicht  mehr 
verfolgten Metrorapid mit geändertem Layout sowie für den Fernverkehr einsetzbar. Als Option ist 
auch der Einbau von Gepäckaufgabeschalter und Gepäckabteil entsprechend den Bedürfnissen 
eines  Betreibers  möglich.  Das  Trag-  und  Führsystem  wurde  neu  entwickelt,  dabei  wurde  die 
Tragfähigkeit bei einem Drei-Sektionen-Fahrzeug gegenüber dem Vormodell um mindestens 20t 
erhöht.  Der TR09 besitzt  eine Gesamt-Höhe über Wagenkasten, Unterflur  und Traggestell  von 
4,25m, dies sind 5cm mehr als beim TR08. 
In  Puncto  Sicherheit  wurde  das  Fahrzeug  gegenüber  dem  Vorgängermodell  verbessert.  Das 
Fahrzeug besitzt ein aktives Brandbekämpfungssystem, wobei im Fahrzeug grundsätzlich keinen 
höhere  Brandgefahr  besteht  wie  in  anderen  Zügen.  Die  sogenannte  Brandlast,  die  durch  die 
hitzeentwickelnden Materialien gegeben ist, bringt der Fahrgast in seinen Koffern mit. Im Fall eines 
Brands, dessen Herd sich im ungünstigsten Fall in der Kofferablage befindet, wird unter Hochdruck 
ein Nebel aus feinen Wassertröpfchen in den brennenden Bereich gesprüht. Das Fahrzeug wurde 
mit einem Aufprallschutz versehen. Der fensterlose Bug aus energieverzehrendem Material wurde 
mit  einem  Crash-System  als  Schürze  zwischen  Fahrweg-Oberkante  und  Fahrzeugboden 
ausgestattet.  Es endet ca. 10 mm oberhalb des Fahrwegs.  Aufgrund von Simulationen konnte 
nachgewiesen werden, daß umgeknickte Bäume und 50 kg schwere Steine dem Fahrzeug nichts 
anhaben können. Leichtere Steine können nur dann unter das Fahrzeug geraten, wenn sie so klein 
sind, daß sie den Unterflurbereich nicht beschädigen können. Druckwellen bei Tunneleinfahrten 
mit 250 km/h können dem Fahrzeug ebenfalls nichts anhaben. Durch das Druckausgleichsystem 
wird darüber hinaus der Fahrgast dies überhaupt nicht spüren. 
Das  neue  Anwendungsfahrzeug  ist  Teil  eines  Transrapid-Weiterentwicklungsprogramms,  über 
welches auf der 4. Transrapid-Fachtagung am 6.10.2004 in Dresden berichtet wurde. Dort wurden 
von Luitpold Miller auch die Anforderungen an das neue Fahrzeug vorgetragen. Auf der Maglev 
2006 (vom 13. - 15.09.2006) in Dresden wurden weitere Details zum Anwendungsfahrzeug einem 
Fachpublikum vorgestellt. 

Michael Dittmer
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Besuch der EU-Kommission in Brüssel
Am  14.06.2007  war  eine  Delegation  aus  Mitgliedern  der  Gesellschaft  zur  Förderung  der 
Magnetschwebetechnologie  (Transrapid)  e.V.  [GFM-eV]  und  ihrer  kommerziellen  Ausgründung 
Deutsche EoroRapid GmbH und Co. KG (kurz: EoroRapid) bei der Generaldirektion für Energie 
und Verkehr der Europäischen Kommission in der Rue De Mot in Brüssel eingeladen. Auf dem 
Programm stand  ein  Inhouse-Training  für  Mitarbeiter  mit  dem  Titel  “EoroRapid® for  Europe  - 
Presentation  of  Traffic  System  and  Technology”.  Ziel  war  es,  unter  Nutzung  einer 
Konferenzschaltung nach Luxemburg die Mitarbeiter  der Kommission über den aktuellen Stand 
dieser Technologie, ihre Chancen und Weiterentwicklung zu informieren und die Entscheidung für 
ein  europäisches  Hochgeschwindigkeits-Verkehrssystem  auf  Magnetschwebe-Basis 
vorzubereiten. Der Besuch in Brüssel, welcher in freundschaftlicher Atmosphäre stattfand, wurde 
aus GFM-Mitteln gefördert.

In seinen einleitenden Worten wies Herr Edgar Thielmann, Leiter der Abteilung Transeuropäische 
Netze etc. der Generaldirektion Energie und Verkehr der Europäischen Kommission, darauf hin, 
daß die Magnetschwebetechnologie als neue Technologie eigentlich nicht so neu sei. Sie werde 
seit  den dreißiger  Jahren des vergangenen Jahrhunderts entwickelt  und getestet.  Sie ist  nach 
seinen  Worten  in  der  TEN-T-Richtlinie  enthalten  und  steht  am  Anfang  ihrer  (kommerziellen) 
Entwicklung. Ihr Einsatz für die Verbindung der Münchner Innenstadt mit dem Flughafen ist eines 
der Projekte, deren Realisierung von der Kommission gerne gesehen wird.

Der stellvertretende GFM-Vorsitzende Dr. Wulf Rumpel ging in seinem Vortrag auf  die historische 
Entwicklung des spurgeführten Verkehrs ein. Er sah den Ursprung des spurgeführten Verkehr im 
Spätmittelalter,   als  Bergleute  ihre  Grubenwagen  auf  Bohlenwege  setzten  und  mit  einem 
Spurnagel  sicherten,  um  sich  die  Arbeit  zu  erleichtern.  Schon  damals  führte  eine  intensiver 
werdende Nutzung des spurgeführten Verkehrs zu einer Kette von Verbesserungen am System: 
Die dem stärkeren Verschleiß ausgesetzten Holzräder wurden durch Eisenräder ersetzt, welche 
eine höhere Geschwindigkeit ermöglichten, aber wiederum den  Fahrweg stärker belasteten. Die 
Bohlenwege  wurden  daraufhin  durch  Blechbenagelung  verstärkt.  Über  die  konventionelle 
Eisenbahn  wurde  von  diesen  Ursprüngen  eine  Kette  von  Fahrwegsverbesserungen  und 
Geschwindigkeitserhöhungen  in  Gang  gesetzt,  welche  in  letzter  Konsequenz  zu  einem 
berührungsfreien bodengestützten Verkehr mit knapp halber Schallgeschwindigkeit führen werde. 

Lothar  Albrecht,  EoroRapid-Gründungsmitglied  und  FaG-ema-Geschäftsführer,  ging  auf 
elektromechanische Details des Trag- und Führungssystems des Transrapid ein. Die FaG-ema ist 
ein Verbund von mehr als 20 Meisterbetrieben des Elektromaschinenbauer-Handwerks mit über 
600  Beschäftigten,  die  seit  Jahrzehnten  in  Berlin,  Brandenburg,  Mecklenburg-Vorpommern, 
Schleswig-Holstein und Hamburg angesiedelt sind. Er bezeichnete den Transrapid als einen der 
größten Job-Motoren des dritten Jahrtausends,  welcher  wirtschaftlichen Erfolg in  Europa unter 
anderem durch Beschäftigung bringen werde. Dies gelte insbesondere für die neuen EU-Mitglieder 
und auch für die nachfolgende Generation.
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Friedrich Wilhelm Merck, GFM-Vorsitzender und EoroRapid-Geschäftsführer, hielt  einen Vortrag 
über die Bahntechnologie des neuen Zeitalters. Er wies darauf hin, daß die Deutsche EoroRapid 
GmbH und Co. KG eine Regiegesellschaft sei, die aus dem Technologieprodukt (Transrapid®) ein 
Verkehrssystem (EoroRapid®) mache. Auf der Grundlage der Ergebnisse der Maglev 2000 in Rio 
de  Janeiro  sei  die  Transrapid®-Technologie  als  das  am  besten  geeignete 
Magnetschnellbahnsystem  von  der  GFM-eV ausgewählt  werden,  weil  sie  für  alle  klimatischen 
Bereiche geeignet sei. Magnetschnellbahnen stellten die „Kehrseite der IT-Medaille“ dar, da sie zu 
einer  Beschleunigung  des  Personen-  und  Gütertransports  führten,  um  mit  dem  schneller 
gewordenen Informationsaustausch über das Internet Schritt zu halten. Der Dreistunden-Radius 
werde sich auf mehr als 1000 km erhöhen. Regionen ließen sich durch die schnelle Verbindung 
zwischen den Produktions- und Marktzentren ohne zusätzlichen Kapitaltransfer entwickeln. Er wies 
darauf hin,  daß in den letzten Jahrzehnten auf der Welt  eine Menge Kapital  angehäuft  wurde, 
welches für Investitionen bereitsteht – entweder für die Kriegs- oder für die Friedensproduktion. 
Aber nur die Friedensproduktion werde zu einem Wachsen des Wohlstandes auf der Welt führen. 
Der EoroRapid sei ein Friedensprojekt, welches die Begegnung der Menschen fördere, ohne daß 
diese  aus  ihrer  Heimatregion  wegziehen  müßten.  Er  erwähnte  auch,  daß  der  finnische 
Generalkonsul  von Schanghai  ihm gegenüber  eine  Magnetschnellbahnverbindung von Helsinki 
nach Schanghai ins Gespräch brachte.

Herr Thielmann stellte die Frage, warum die Magnetschwebetechnologie angesichts ihrer Vorteile 
bei  der  CO2-Emission  und  der  Geräuschentwicklung  sowie  angesichts  der  geringeren 
Betriebskosten  in  Deutschland  geplant,  aber  z.B.  auf  der  Strecke  Hamburg-Berlin  nicht  zum 
Einsatz gekommen und statt dessen nach Schanghai exportiert worden sei. 

Ein Grund hierfür war nach den Worten von Herrn Merck die Tatsache, daß bisher immer nur 
versucht wurde, ein Technologie-Produkt anstatt einer Transport-Dienstleistung zu verkaufen. Für 
reine Technologie-Produkte dieser Art gebe es keinen Markt. Allerdings gebe es einen, den der 
Transrapid® bedienen könne, dieses sei der Transport-Markt. Eine noch zu gründende EoroRapid 
Transport  KGaA werde Verkehrs-Dienstleistung anbieten.  Um dies zu erreichen,  werde sie die 
Transport-Technologie einkaufen.

Ein weiterer Grund, warum der Transrapid® in Deutschland noch nicht zum Einsatz kam, wurde 
von  Bernd  Otto  Mütze,  ebenfalls  EoroRapid-Geschäftsführer  und  GFM-Vorstandsmitglied, 
genannt. Herr Mütze wurde vor einigen Jahren in ein korruptes Geschäft verwickelt, bei dem es um 
den Verkauf der Transrapid®-Blaupausen an China ging, für die das Entgelt  9,5 Mrd. Deutsche 
Mark (ca. 4,9 Mrd. €) betragen sollte. Im Gegenzug sollte die Strecke Hamburg-Berlin im Jahre 
2002 von bis  zu 50000  chinesischen  Fremdarbeitern  mit  lizenzierter  chinesischer  Technologie 
errichtet werden. Mit der Verweigerung seiner Unterschrift stoppte er dieses Geschäft. Dadurch 
blieb die Transrapid-Technologie in deutscher, d.h. in europäischer Hand. Nun sei es an der Zeit, 
die Technologie in Europa umzusetzen.
  
Während der Diskussion kam auch die Frage nach dem Einsatz von MagLev-Technologien im 
Flugverkehr  zur  Unterstützung  von  Starts  von  Flugzeugen  zur  Sprache,  da  der  Kommission 
Vorschläge aus Ungarn vorliegen,  mit  deren Hilfe  Flugzeuge von den Gates zur Startbahn zu 
bewegen. Herr Merck wies auf die MagLifter-Technologie hin, mit deren Hilfe sich Flugkörper wie 
z.B.  die  Ariane-Rakete  entsprechend den Berechnungen  von Herrmann Kemper  auf  mehr  als 
dreifache  Schallgeschwindigkeit  beschleunigen  lassen,  bevor  konventionelle  Triebwerke  zum 
Einsatz kommen.  Es gebe EoroRapid-Kontakte zum Betreiber  der Transrapid-Versuchsanlage 
Emsland [TVE]. Möglicherweise könnten die Vorschläge aus Ungarn dort weiter verfolgt werden. 
Abschließend wies Herr Merck auch auf den Nutzen von Galileo im Rahmen des EoroRapid®-
Projekts hin – sowohl bei der Positionsbestimmung der Züge als auch bei der Ortung einzelner 
Container.

Arne Nowak,  Geschäftsbereichsleiter  Immobilien-Management beim Unternehmensverbund Alte 
Leipziger,  der  als  Gast  ebenfalls  angereist  war,  überreichte  im Namen des Künstlers  Michael 
Fischer [Fischer-Art] aus Leipzig als Andenken an diese Veranstaltung ein Transrapid-Gemälde. 
Der  bekannte  Maler,  der  auch als  „Hundertwasser  des  Ostens“  gilt,  sieht  in  dem Einsatz  der 
Magnetschnellbahn  viele  Chancen  für  die  wirtschaftliche  Entwicklung  seiner  Heimatregion 
Sachsen, ebenso wie Herr Nowak, der für ihn bereits mehrere Kunstprojekte gemanagt hat. 

Michael Dittmer © GFM-eV 2007
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Referat von unserem jüngsten Mitglied Léo März (13) am Gymnasium in der 8. Klasse 

Der TRANSRAPID ist das erste Bahnsystem, das sich ohne Räder völlig berührungslos schwebend fortbewegt.

Funktion: (Abkürzungen: Transrapid: TR, Rad/Schiene: R/S)

Während bei R/S der Antriebsmotor stets mit der tonnenschweren Lok mitgeschleppt werden muss, befindet sich beim 
TR an jeder Unterseite des Fahrwegs ein Langstator-Linearmotor, der als Antrieb und zugleich als Bremse dient. 
Das magnetische Wanderfeld des Linearmotors zieht das Fahrzeug durch dessen Tragmagnete mit. (Wirkungsweise 
wie ein rotierender Elektro-Motor, dessen Stator aufgeschnitten und gestreckt ist, so wird aus dem magnetischen 
Drehfeld ein magnetisches Wanderfeld).
Die an beiden Seiten des Fahrwegs befindlichen Führmagnete halten das Fahrzeug im berührungsfreien 
Schwebezustand. (siehe Bild 1a und 1b).

Bild 1a Bild 1b

       
Beim Start wird das abgesetzte Fahrzeug magnetisch 15 cm bis auf 1 cm unter dem Stator angehoben. Der Abstand 
von 1 cm wird während der Fahrt, elektronisch exakt gehalten. 

    Bild 2

Strom fließt immer nur dort wo sich ein Fahrzeug 
befindet (siehe Bild2) und er kann nur in der einen 
oder in der anderen Richtung fließen, d. h. eine 
Begegnung von Fahrzeugen ist technisch nicht 
möglich! Auch Auffahrunfälle sind ausgeschlossen, 
weil in jeder Richtung immer nur die gleiche 
Geschwindigkeit möglich ist. Durch 
Freqenzveränderung des Drehstroms lässt sich die 
Geschwindigkeit regeln. Gebremst wird durch 
Umpolen der Wanderfeldrichtung. 
Bei Stromausfall fährt das Fahrzeug über 
Bordbatterien zum nächsten Haltepunkt
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Der Werdegang dieser modernsten Bahn der Welt: 

Am 21.Sept.1935 wurde dem Erfinder Hermann 
Kemper das Patent für eine "Schwebebahn mit 
räderlosen Fahrzeugen" erteilt.

Ab 1972 (Nach Weltkrieg und Wiederaufbau): Entwicklung der Magnetschnellbahn 

- 1975 und 1976 die erste Inbetriebnahme bei Thyssen-Henschel (Hersteller des TR).

- 1979 Präsentation des für Personentransport zugelassenen TR 05 auf der Internationalen 
Verkehrsausstellung (IVA) in Hamburg.]

- 1984-1987 Bau der 31,5 km langen Transrapid-Versuchsanlage-Emsland (TVE).

- 1988 Entwicklung des TR 07.

- 1991 staatliche Erteilung der Einsatzreife .

- 1993 stellt der TR 07 mit 450 km/h einen Weltrekord für Magnetschnellbahnen auf.

- 1999 kommt der TR 08 auf der TVE zum Einsatz.

Seit 1. Jan. 2003 verkehrt der TR 08 in Shanghai 2-spurig im kommerziellen Betrieb.
Im 10-Min.-Takt sind drei vollautomatisch gesteuerte Fahrzeuge mit jeweils 5 Sektionen im Einsatz. 
Auf der nur 30 km langen Strecke schweben sie seit 4 Jahren regelmäßig, mit 430 km/h, täglich 14 bis 16,5 Std. ohne 
Probleme!

- Nov. 2003 hat der TR einen neuen Rekord mit 501,5 km/h erzielt. Wohl gemerkt: auf der nur 
30 km langen Strecke! 

Technische Fahrzeugdaten:
Länge: Bugsektion:ca. 27 m, Mittelsektion: ca. 25 m. 
Breite: 3,7 m
Höhe: oberhalb des Fahrwegs: ca.2,6 m 
Leergewicht: ca. 45 t pro Sektion
Sitzplätze: Bugsektion: 78 , Mittelsektion: 110
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Vergleich: TR zu ICE:

Transrapid ICE
kann nicht entgleisen (siehe Bild 1 ) -kann entgleisen (z. B. Eschede: 101 Tote)
- Auffahrunfälle und Frontal-Zusammenstöße sind 
technisch ausgeschlossen

-wiederholt schwere Auffahrunfälle und  Frontal-
Zusammenstöße, oft mit vielen Toten

-Höchstgeschwindigkeit: > 500 km/h - Höchstgeschwindigkeit: 334 km/h
-Lautstärke: bei 250 km/h: 82 dB(A) -Lautstärke: bei 250 km/h 90 dB(A), ca. doppelt so laut wie TR.
-Steigfähigkeit: mind. 10% -Steigfähigkeit: max. 4%
-keine Reibung= kein Verschleiß -hohe Reibung (Rad/Schiene)= großer Verschleiß
-braucht 5 km um auf 300 km/h zu Beschleunigen -braucht 25 km um auf 300 km/h zu beschleunigen

Also ist der TR dem ICE nicht nur auf Langstrecken sondern auch auf Kurzstrecken hoch überlegen!

Wintertauglichkeit: Bei R/S sind bei Vereisung der Stromleitungen erhebliche Störungen bis Stillstand möglich.
Beim TR liegen Tragmagnete geschützt an der Fahrwegunterseite. Keine freiliegenden Stromleitungen.
Die Bodenfreiheit beträgt 15 cm. Bei deutlich mehr Schnee stehen Räumfahrzeuge zur Verfügung.

Magnetfelder (Elektrosmog):  Beim TR weit geringer als bei Hausgeräten (Haarföhn, Fernseher). 

Kosten: Laut Zeitung DIE WELT wäre der TR auf der Strecke Frankf.-Köln durch Entfall zahlreicher Tunnel und 
umweltzerstörender Einschnitte in die Natur um 30% billiger gewesen als der ICE3, aber die starke Bahnlobby hat 
den TR verhindert!

Derzeit wird über folgende Projekte verhandelt:

-China: Verlängerung der Strecke in Shanghai um ca. 30 km (Bau in Vorbereitung).
-Deutschland: München-Flughafen, 37 km (in Vorbereitung. Problem: Unbelehrbare Gegner!)
-England: Projektstudie für 800 km von London nach Glasgow in Auftrag.
-Bahrein: Wüsten-Transrapid, ca. 800 bis 2000 km in Verhandlung.
-Holland: Amsterdam-Groningen, 184 km und evtl.weiter bis Hamburg.
-USA: z.B. Baltimore-Washington, 60 km, oder Pittsburgh-Flughafen 76 km. 
-Australien: Melbourne-Flughafen 27 km.
-Iran: Theheran- Madschaf 800 km (Machbarkeitsstudie in Auftrag, 1,5 Mr. $ Anschubfinanz.)

Die ganze Welt ist fasziniert von dieser deutschen Erfindung, nur im Erfinderland wird diese geniale Technik von 
vielen Seiten boycottiert. Starke Lobbies, die im TR eine Gefährdung ihrer Eigeninteressen sehen und ein mangelnder 
technischer Sachverstand verhindern die Realisierung des TR. Auch die Grünen, die eigentlich die stärksten 
Beführworter dieses nachweislich umweltfreundlichsten aller Verkehrsmittel sein müssten, blockieren seit 
Jahrzehnten den Siegeszug dieser Spitzentechnologie. 
Statt die Weltspitze in der Bahntechnik zu erobern und weltweit dauerhaft Milliarden-Aufträge zu erlangen, wurde 
diese Zukunftschance durch deutsche Kurzsichtigkeit zunichte gemacht.
In Deutschland erfunden, doch im Ausland verwertet: wie bei PC, Fax,Video CD, u.s.w.

Quellen: 
-ZEVrail Sonderdruck 2003 zum Transrapid
-Diplomarbeit „der Transrapid“ von Christian Domann
-Herstellerprospekte                                                                             Handout GFS von Leo März
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Gedanken zum 37. Bundeskongreß des VDEI vom 21. bis 23.09.2007 in Ludwigsburg

Vom Bezirk Hamburg als Gastdelegierter aufgestellt, nahm ich zum ersten Mal an einem VDEI-
Bundeskongreß teil. Die Anreise erfolgte bereits am Donnerstag, so daß ich im Hotel Nestor noch 
Gelegenheit hatte, meine Bezirks- und Arbeitskreiskollegen zu treffen. 

Am Freitag wurden zunächst Regularien festgelegt und verschiedene Berichte abgegeben. 
In der Eröffnungsrede unterstrich der Präsident Prof. Fendrich, daß es ihm gelungen sei, 
eine gute Beziehung zu Bahn-Chef Mehdorn aufzubauen. Als Folge dessen würde der 
Verband von der Bahn als ein kompetenter Gesprächspartner wahrgenommen werden, 
was jahrelang nicht  der  Fall  gewesen wäre.  Aus diesem Grund würde er  dieses gute 
Verhältnis  nicht  leichtfertig  aufs  Spiel  setzen.  Demgegenüber  ermutigte  in  einem 
Diskussionsbeitrag der scheidende Vorsitzende des AK Öffentlichkeitsarbeit Hans-Dietrich 
Springhorn  vom  Bezirk  Hamburg  den  Vorstand,  auch  konträre  verkehrspolitische 
Meinungen, wie z.B. zum Thema Bahnprivatisierung zu artikulieren. In diesem Zusam­
menhang wies er auch auf juristische Fakten hin, die nicht ignoriert werden dürfen. So hat 
etwa  Hamburgs  ehemaliger  regierender  Bürgermeister  und  Notar  Henning  Voscherau 
festgestellt,  daß diversen Anlagen bzw. Bahnhöfe zweckgebundene Schenkungen sind, 
d.h.  mit  der Auflage versehen wurden,  Schienenverkehr zu betreiben.  Speziell  für  den 
Hamburger Raum hat er  Archive durchstöbern lassen, und die alten Notarverträge haben 
zu dem beschriebenen Ergebnis geführt. 
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Gegen Mittag wurde der Bundeskongreß unterbrochen und der Deutsche Ingenieurtag ab­
gehalten. Das Thema war: „Der Ingenieur zwischen zwischen Tradition und Innovation“. 
Die Vorträge waren fast durchweg hochinteressant. Besonders in Erinnerung geblieben 
war mir zunächst der Fachvortrag vom Prof. Dipl.-Ing. Klaus Riessberger von der TU Graz. 
Dieser beschrieb - mit rhetorischen Einlagen gespickt - die Rolle des Ingenieurs in der Ge­
sellschaft.  Dabei  charakterisierte er die unterschiedlichen Ingenieursgenerationen - von 
der  mit  Berührungsängsten  gegenüber  dem  PC  aber  auch  außerordentlich  starker 
Bindung an das Unternehmen behafteten, die noch in den sechziger Jahren ihre Laufbahn 
begannen,  bis  zu  dem  „Milleniums“-Ingenieuren,  welche  den  Führungskräften  „am 
Rockzipfel“ hängen sollen. Er  mahnte bei den Ingenieuren mehr Selbstvertrauen mit ei­
nem Zitat  von Hegel  an („Die Furcht  zu irren ist  schon der Irrtum selbst“).  Ingenieure 
dürften auch keine Erfüllungsgehilfen der Juristen sein. Dabei sollten sich Ingenieure stets 
bewußt  sein,  daß  Juristen  ihre  Abhandlungen  nicht  nur  ganz  anders  lesen  können, 
sondern ganz anders lesen werden. Ebenfalls beeindruckte mich der Vortrag von Prof. Dr.-
Ing. h.c. Jörg Schlaich von sbp. Dieser zeigte an Bild-Beispielen, was schlechte und gute 
Brücken  ausmachen.  Er  zeigte  aber  auch  am  Beispiel  der  Querung  des  Ganges  in 
Kalkutta, wie deutsche Ingenieurskunst den Menschen in der dritten Welt helfen kann, aus 
eigener Kraft durch auf sie zugeschneiderte Verfahren tragfähige Brücken zu bauen.

Von dem Unternehmer Ulrich Weiss erfuhr ich im Rahmen seiner Grußworte, daß dieser 
ebenfalls wie im letzten Jahr dem VDEI beitrat und von der Öffnung des Verbandes profi­
tierte. Vor dreißig Jahren hätte er schon einmal einen Aufnahmeantrag gestellt und wäre 
abgewiesen worden. Aus Gesprächen mit Fachkollegen hörte ich heraus, daß diese die 
Öffnung des Verbandes durchaus positiv sehen, wenngleich ein Antrag für eine ausdrückli­
che Nennung von Führungskräften mit Hochschulabschluß als beitrittsberechtigte Mitglie­
der keine Mehrheit fand.

Am Samstag fand einige hundert Kilometer weiter eine Gedenkfeier für die Opfer eines 
Bahnunglücks statt,  deren Ursache eindeutig nicht die neue Technik war. Während der 
letzten Sitzung unseres Arbeitskreises Magnetschwebebahn (AK MSB) legten wir auf mein 
Anraten eine Schweigeminute für die 23 Opfer der Transrapid-Havarie ein, von denen ich 
eines seit Jahren persönlich kannte. Leider gab es vom Vorstand diesbezüglich keine Wor­
te, obwohl das GFM- und VDEI-Mitglied Robert Gellekum sowie unser Vorsitzender des 
AK MSB Bernd Neumann sich hierfür einsetzten. Insgesamt begruben wir andachtsvoll in 
kleinstem Kreise den AK MSB. Ursprünglich wurde das Thema Transrapid im AK IWH mit 
behandelt.  Ab Oktober  2002 war  es  geboten,  einen eigenen Arbeitskreis  einzusetzen, 
dessen Mitglieder das Thema engagiert voran brachten.

Unser Arbeitskreis wurde nach seiner letzten Sitzung mit dem Arbeitskreis Verkehrspolitik 
(VP)  fusioniert,  was  erforderlich  wurde,  weil  der  bisherige  AK-VP-Vorsitzende  für  eine 
neue  Amtszeit  nicht  mehr  zur  Verfügung  stand  und  sich  innerhalb  des  Arbeitskreises 
niemand  für  seine  Nachfolge  kandidierte.  In  diese  „Ehe“  brachten  wir  unsere 
Führungsspitze ein und bekamen dafür den Namen des Partners. Ob es sich befriedigend 
darstellte,  daß  Mitglieder  des  AK  VP  (alt)  wohl  mit  großem  Engagement  bei  der 
konstituierenden Beratung ihre Worte prägten, sich jedoch bei der Kandidatenkür merklich 
zurückhielten,  sei  dahingestellt.  Auf der konstituierenden Sitzung wurden die Mitglieder 
des ehemaligen AK Verkehrspolitik ermutigt, einen zweiten stellvertretenden Vorsitzenden 
aus ihren Reihen zur kommissarischen Besetzung bereitzustellen. Ich wünsche unseren 
wieder  gewählten  Vorsitzenden,  Bernd Neumann,  seinem Stellvertreter  Wilfried Lorenz 
und Schriftführer Ulrich Nossol viel Erfolg bei der Bewältigung ihrer Aufgaben. Dabei teile 
ich angesichts vieler in der Öffentlichkeit verbreiteter Fehlinformationen ihre Einschätzung, 
daß unsere Aufgabe in Sachen Magnetschnellbahn noch lange nicht beendet ist. 

Im Laufe des Tages hatte unser Arbeitskreis Empfehlungen zu einigen verkehrspolitischen 
Anträgen abzugeben. Beispielsweise wurde für den Antrag 42, der VDEI solle sich dafür 
einsetzen,  Regionalstrecken  attraktiver  zu  machen,  empfohlen,  den  Begriff 
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„Regionalisierungsmittel“  im Wortlaut  nicht  zu verwenden und diesen durch „finanzielle 
Mittel“ zu ersetzen. Dieser wurde dann auch so von den Delegierten angenommen. Die 
Attraktivität von Regionalstrecken könnte durch die Erhöhung der Streckengeschwindigkeit 
bis  auf  120km/h  und  Beseitigung  von  Langsamfahrstellen  erhöht  werden  Außerdem 
könnte die  Effizienz durch den Einsatz  moderner  Leit-  und Sicherungstechnik  deutlich 
erhöht werden.

Der Rest des Samstags war dem Behandeln der verschiedenen Anträge reserviert, von 
denen einige nach einer kontroversen Debatte auch zurückgezogen wurden. 

Am Sonntag wurden die den Arbeitskreisen zugewiesenen Anträge erörtert. Danach fand 
eine Abschlußdiskussion statt. In dessen Rahmen wurde von einigen Rednern die Ansicht 
vertreten, daß vom letzten Bundeskongreß 2004 in Magdeburg ein Signal des Aufbruchs 
ausging, was bei diesem weniger der Fall sein sollte. Hierzu kann ich kein Urteil abgeben, 
da ich in Magdeburg nicht dabei war. Ich möchte an dieser Stelle jedoch meine Freude 
darüber zum Ausdruck bringen, daß überhaupt der vergangene in Magdeburg möglich war 
und der nächste 2010 in Rostock möglich sein wird. Der Lauf der Geschichte hätte auch 
anders sein können. Denn von einem Fachkollegen aus Sachsen-Anhalt erfuhr ich, daß 
dieser im Herbst 1989 bei der Nationalen Volksarmee war und den Befehl von Egon Krenz 
befolgen sollte, auf Demonstranten zu schießen. Als er sich weigerte, wurde er mit seinen 
Kameraden von anderen Soldaten festgenommen und in einer Kaserne interniert. Doch 
die  Autorität  der  Politbüro-Mitglieder  war  bereits  sehr  verlorengegangen,  und  die 
Bewacher hatten sich schließlich von dannen gemacht. Als der Fachkollege mit seinen 
Kameraden auf den einsamen Wachposten der Kaserne zuging und fragte, ob dieser sie 
heraus  lassen  würde,  erwiderte  dieser  „Ich  habe  nur  die  Anweisung  bekommen,  
niemanden herein zu lassen“. Und so nahm die Entwicklung schließlich doch ihren Lauf. 

Michael Dittmer
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7. Transrapid-Fachtagung in Dresden
Am 27.09.2007 fand in Dresden die 7. Transrapid-Fachtagung in Anwesenheit von etwa 250 
Fachleuten statt.  Begleitet  wurde sie von einer Ausstellung, an der sich Unternehmen der 
Systemindustrie sowie der Verband der Deutschen Eisenbahn Ingenieure (VDEI) beteiligten. 
Sie  war   geprägt  von  dem  Optimismus,  den  Durchbruch  der  Transrapid-Technologie  im 
eigenen Land zu  schaffen.  Denn zwei  Tage zuvor wurde eine Realisierungsvereinbarung 
zwischen dem noch  amtierenden bayerischen Ministerpräsident Stoiber, Bahn-Chef Mehdorn 
und Vertretern der Systemindustrie  unterschrieben. 

Während  der  Eröffnungsrede  wies  Prof.  Dr.  Rainer  Schach, Dekan  der  Fakultät 
Bauingenieurwesen,  auf die „guten Nachrichten“ - d.h.  über die Finanzierungsvereinbarung 
zwischen der Bayerischen Staatsregierung, der DB AG und den beteiligten Unternehmen - 
pünktlich  zur  Fachtagung hin.  Er  zog auch eine positive  Bilanz  der  im vergangenen Jahr 
stattgefundenen internationalen Konferenz MAGLEV 2006, welche die letzte 6. Fachtagung 
integrierte und nach 1979 und 1988 jeweils in Hamburg und 1995 in Bremen zum vierten Mal 
in Deutschland stattfand. Sie sei von der Dresden Werbung und Touristik für den „Dresden 
Congress Award 2007“ nominiert worden1. Während die Fachtagung in Dresden sich auf den 
Transrapid  fokussiert,  waren  auf  MAGLEV  2006  auch  andere  Magnetbahnsysteme  das 
Thema.  Er  erwähnte  dabei  die  Entwicklungen  aus  Japan,  den  NLX  01,  dessen 
Geschwindigkeitsrekord  für  spurgeführte  Systeme  von  581  km/h  vom  2.12.2003  bisher 
ungebrochen geblieben ist, sowie den Nahverkehrszug HSST, der  seit  der kommerziellen 
Inbetriebnahme am 07.03.2005 in Nagoya zur Expo 20 Mio. Passagiere befördert hat. Alles in 
allem ist der Transrapid ein gutes Projekt. Daran hat sich auch seit dem Unfall vor einem Jahr 
nichts geändert, welche nach seinen Worten nicht spezifisch mit der Magnetbahntechnologie 
im Zusammenhang steht. 

Prof. Dr.-Ing. Manfred Curbach, Prorektor der TU Dresden,   sagte in der Eröffnungsrede, 
daß diese Fachtagung wohl keine Auswirkung auf der politischen Ebene zeigte sich jedoch als 
Bauingenieur  erfreut,  daß  die  bauliche  Fragestellung  einen  Schwerpunkt  bildet.  Denn  die 
Akzeptanz  der  Magnetschnellbahn  wird  ebenfalls  von  der  bautechnischen  Realisierung 
abhängen. Hierbei nannte er die architektonischen Lösungsansätze bei der Integration des 
Fahrwegs  in  die  Landschaft  sowie  die  Architektur  der  Bahnhöfe  und  ggf.  auch  der 
Betriebsgebäude.  Aber  auch  die  Lösung  der  Ingenieurprobleme  bei  der  Reduktion  von 
Erschütterungen und Schallemissionen sowie die Entwicklung wirtschaftlicher Bauweisen und 
nachhaltiger Konstruktion seien wichtige Themen dieser Fachtagung.

Regierungsdirektor  Niels Hartwig vom BMVBS ging in seinem Vortrag auf die Perspektiven 
des Transrapid in Deutschland ein und gab eine Einschätzung darüber ab, ob der Transrapid 
in München gebaut wird und wann die Transrapid Versuchsanlage im Emsland (TVE) wieder 
in  Betrieb  gehen  wird.  Nach  seinen  Worten  haben  die  Gespräche  in  der  Bayerischen 
Staatskanzlei  vor  drei  Tagen  eine  neue  Dynamik  in  die  Debatte  gebracht,  wodurch  die 
Perspektiven für eine Realisierung der Strecke in München „so gut wie nie“ sind. Hiermit steht 
und fällt aber auch die Zukunft des Transrapid in Deutschland. Die Bundesregierung fühlt sich 
an die Koalitionsvereinbarung von 2005 gebunden, „mindestens eine“ Transrapid-Strecke in 
Deutschland zu realisieren. Der Bund ist  bereit,  die Hälfte der Kosten von 1,85 Mrd. € zu 
übernehmen. Die Bayerische Staatsregierung hat ihren Finanzierungsanteil  auf 490 Mio.  € 
erhöht, die DB AG ihren auf 235 Mio. €. Ferner haben sich die Unternehmen Siemens und 
Thyssen  bereit  erklärt,  zu  gleichen  Anteilen  zusammen  50  Mio.  €  sowie  die 
Flughafengesellschaft 100 Mio. € beizusteuern.  Bei der EU sollen Fördermittel von 50 Mio. € 
akquiriert werden. Ein entsprechender Antrag kann jedoch erst 2008 gestellt werden. Ohnehin 
fördert  die  EU die  Planung des Projekts  bereits  mit  7,5  Mio.  €.  Die  jetzt  unterschriebene 
Realisierungsvereinbarung definiert den Münchner Transrapid als Zielkostenprojekt, welches 
einem  strikten  Design-to-Cost-Prozeß  unterworfen  werden  soll.  Hierbei  geht  es  darum, 
vorhandene  Kostensenkungspotentiale  konsequent  auszuschöpfen.  Dazu  sind  noch  große 
Anstrengungen  nötig.  Herr  Hartwig  appellierte  dabei  an  alle  Beteiligten  aus  dem 
Fachpublikum, daran mitzuwirken daß die Zielkosten erreicht werden.

1 Die Konferenz wurde etwa einen Monat später auch mit diesem ausgezeichnet
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Zur  Situation  auf  der  TVE   erklärte  Herr  Hartwig,  daß  das  Land  Niedersachsen  eine 
Wiedererteilung  der  Genehmigung  vom  Ausgang  einer  Anfang  Oktober  stattfindenden 
Sicherheitskonferenz  abhängig  macht.  Diese  wird  von  Prof.  Jörg  Pachl   von  der  TU 
Braunschweig inhaltlich vorbereitet. Auf dieser Sicherheitskonferenz geht es um die Methodik 
zur  Durchführung  einer  Gefährdungsanalyse.  Für  die  anschließende  Auswertung  der 
Ergebnisse der Konferenz werden etwa zwei Monate benötigt. (Danach kann mit der Abgabe 
eines  Antrags  zur  Wiedererlangung  der  Betriebsgenehmigung  gerechnet  werden.)  Das 
Interesse des Bundes an der TVE liegt an der Validerung der Ergebnisse des Transrapid-
Weiterentwicklungsprogramms (WEP),  welches u.a.  zu einem neuen Anwendungsfahrzeug 
von Typ TR09 geführt hat. Der Bund sieht sich in der Pflicht, die TVE zumindest bis zum Ende 
des WEP aufrecht zu erhalten. Herr Hartwig appellierte an das Land Niedersachsen und die 
Betreiber,  sich  an  der  Finanzierung  zu  beteiligen,  falls   die  TVE  bis  zum  Beginn  des 
Fahrbetriebs in München in Betrieb bleiben soll.  Insgesamt zog er ein positives Fazit vom 
WEP. Der Transrapid braucht sich in der Debatte um den Klimaschutz nicht zu verstecken: er 
hat in Deutschland eine Perspektive.

Prof. Herbert Baum vom Institut für Verkehrswissenschaft an der Universität Köln stellte die 
Ergebnisse  der  Studie  über  den  industriepolitischen  Nutzen  des  Transrapid  vor.  In  der 
Machbarkeitsstudie aus dem Jahr 2002 wurde der verkehrspolitische Nutzen der Transrapid-
Strecke  in  München ermittelt.  Dieser  wurde  bei  einem Verhältnis  von  1,5  gegenüber  den 
Investitionskosten vom Bundesrechnungshof als zu gering eingestuft. Aus diesem Grund ließ 
gab  die  Bundesregierung  die  Studie  zur  Ermittlung  des  industriepolitischen  Nutzens  des 
Transrapid in  Auftrag.  Der analytische Rahmen erstreckte  sich über  die Arbeitspakete zur 
Identifikation des industriellen Nutzens, zur Auswirkungsanalyse und schließlich zur Nutzen-
Kosten-Analyse.  Über  die  Vorgehensweise  berichtete  Prof.  Baum bereits  vor  zwei  Jahren 
detailliert auf der Fachtagung. Bei dieser werden auch kontraktive Effekte berücksichtigt, die 
sich durch das Ausbleiben anderer Investitionen wegen des Transrapid ergeben.
Für  diesen konservativen Berechnungsansatz  sieht  Prof.  Baum auch Handlungsbedarf  bei 
anderen Investitionsprojekten.  Daher ergibt  sich als  Nettowirkung auf  die Beschäftigung in 
Deutschland im Bereich Bau der Transrapid-Strecke ein Plus von 9500 Arbeitsplätzen,  im 
Bereich Instandhaltung ein Plus von 800 Arbeitsplätzen und jahresbezogen auf den Betrieb 
ein  Minus von  420 Arbeitsplätzen.  Die  negative  Gesamt-Wirkung beim Betrieb ergibt  sich 
durch  Kostensenkungen  beim  ÖPNV  und  motorisiertem  Individualverkehr  aufgrund  der 
Verkehrsverlagerung  zugunsten  des  Transrapid.  Sie  wird  jedoch  bereits  durch  den 
Produktionswert  bei  der  Instandhaltung  mehr  als  kompensiert.  Schließlich  wird  ein 
Beschäftigungs-Plus von 16500 Mannjahren durch erhöhte Realisierungswahrscheinlichkeiten 
im Ausland aufgrund des in Angriff genommenen Baus einer deutschen Anwendungsstrecke 
erwartet. Insgesamt beträgt laut Prof. Baum der industriepolitische Nutzen etwa das 1,2 fache 
der geschätzten Realisierungskosten neben dem verkehrpolitischen Nutzen (dem 1,5 fachen 
der  Kosten).  Durch  eine  “Verschraubung”  der  Nutzenkomponenten  kommt  er  zu  einem 
wahrscheinlichen Nutzen-Kosten-Verhältnis von 2,5:1 mit einer Schwankungsbreite von 2,3:1 
bis 2,6:1.

Prof.  Rolf  Hellinger vertrat  den  Referenten  Jörn  F.  Sens  von  Siemens  Transportation 
Systems. In dem Vortrag über den aktuellen Stand der Transrapidtechnik und Einsatzfelder 
wies  er  auf  die  lange  Zeit  hin,  die  eine  Erfindung  bis  zu  ihrem  produktiven  Einsatz  in 
verschiedenen Bereichen benötigt.  Deshalb wäre es zu einseitig,  wenn man aufgrund des 
Zeitraums von 67 Jahren vom ersten Patent bis zur Vertragsunterzeichnung zum Bau der 
ersten kommerziellen Transrapid-Strecke diese Technologie als bereits veraltet ansieht. So 
begann der wirkliche kommerzielle Breitenerfolg des Autos erst nach dem zweiten Weltkrieg, 
d.h. über fünfzig Jahre nach der Erfindung des Ottomotors. Ebenfalls dauerte es Jahrzehnte, 
bis der Techniksprung von der Dampflok zur  E-Lok auf breiter Ebene vollzogen wurde. Prof. 
Hellinger zog ebenfalls eine positive Bilanz des WEP und zählte wichtige Innovationen bei der 
Magnetschwebetechnologie auf.
So  wurden  im  Technikfeld  Fahrwegbau  neuste  Erkenntnisse  aus  der  Brückenbautechnik 
eingesetzt. Bei der Fertigung wurden Verfahren mit modernster Lasertechnik entwickelt. Es 
kam  zu  einem  Einsatz  neuster  Materialien.  Damit  kann  der  Betonfahrweg  extrem  genau 
gebaut  werden,  und  die  verbesserten  Eigenschaften  schlagen  sich  bei  einem  geringeren 
Instandhaltungsbedarf  nieder.  Aufgrund  einer  Integration  der  Antriebs-  und 

55



Energieversorgungskabel  in  den  Fahrweg  kann von  Kosteneinsparungen bei  Planung und 
Instandhaltung ausgegangen werden. Ein eigenständiger Kabelweg ist nicht mehr erforderlich. 
Beim Technikfeld Fahrzeug ergaben sich u.a. Verbesserungen durch den Leichtbau und  die 
berührungsfreie  Stromeinspeisung  im  Untergeschwindigkeitsbereich.  Letztere  spart 
Instandhaltungskosten,  da  gegenüber  gegenüber  dem  TR08  die  Stromschienen  im 
Bahnhofsumfeld und die Stromabnehmer am Fahrzeug wegfallen. Beim Technikfeld Antrieb 
gab  es  Entwicklungssprünge  aufgrund  der  rückspeisungsfähigen  und  umschaltfähigen 
Umrichter.  Die  Antriebsautomatisierung erreichte  Haltegenauigkeiten von +/- 10 cm an den 
Bahnhöfen.  Schließlich  ist  die  modernisierte  Betriebsleittechnik  in  der  Lage,  durch 
Vollautomatisierung den Faktor Mensch bei Geschwindigkeiten von 500km/h zu ersetzen.
Nach  Worten  von  Prof.  Hellinger  ist  der  Transrapid  ein  einzigartiges  Verkehrsmittel.  Der 
Klimawandel  und  die  steigende  Weltbevölkerung  rufen  nach  neuen  Lösungen,  um  den 
Verkehr von der Straße auf  die Schiene zu verlagern.  Hierbei  müssen die Verkehrsträger 
optimal aufeinander abgestimmt werden. Hierzu gehört auch der Einsatz des Transrapid, der 
eine  Pünktlichkeit  von  99,9%  unter  Beweis  stellen  konnte.  In  München  wird  durch  eine 
Verlagerung von 100 Mio. Pkm. von der Straße auf den Transrapid dieser zu einer jährlichen 
Einsparung von 20.000 Tonnen CO2 

führen.

Dr.  Johannes  Keil gab  in  seinem  Vortrag  einen  Bericht  über  den  Stand  des  Projektes 
München Hauptbahnhof – München Flughafen aus Sicht der DB Magnetbahn GmbH. Er  ging 
zunächst  auf  die  Anforderungen  ein,  die  an  eine  schnelle  Verbindung  zwischen  dem 
Stadtzentrum und dem Flughafen gestellt sind. Der Großraum München ist eine Region, die 
von starkem Wachstum geprägt ist, was für Deutschland nicht typisch ist. Prognosen deuten 
daher auf eine stark wachsende Nachfrage im Flughafenbereich. Der Flughafen München ist 
von der Leistungsfähigkeit mit den europäischen Flughäfen ebenbürtig, nicht jedoch bei seiner 
Erreichbarkeit.  Dagegen besitzen die Flughäfen Frankfurt,  Amsterdam und Düsseldorf  eine 
Erreichbarkeit von 10 Minuten. Bei einer schnellen Anbindung stößt das Rad-Schiene-System 
an seine Grenzen. Ein ICE würde mehr Lärm erzeugen als der Transrapid, was durch die 
bestehenden Umweltgesetze bei Fahrten durch bewohnbare Gebiete zu berücksichtigen wäre. 
Um  die  daraus  resultierenden  Anforderungen  zu  erfüllen,  gibt  es  nur  als  möglichen 
Lösungsansatz  die  Magnetschnellbahn.  Dies  ist  nach  den  Worten  von  Herrn  Dr.  Keil  ein 
Paradigmenwechsel.  Denn  bisher  war  man  überzeugt  davon,  der  Transrapid  sie  nur  für 
Geschwindigkeiten  von  500km/h  und  Haltepunktabständen  von  mindestens  100  km  das 
geeignete Verkehrsmittel. Nun erweist er sich auch, daß nur er die für München geltenden 
Anforderungen auf der relativ kurzen Strecke erfüllen kann.
Die  DB  Magnetbahn  GmbH  war  in  den  letzten  Monaten  schwerpunktmäßig  in  das 
Planfeststellungsverfahren eingebunden, d.h. mit der Erstellung und Auslage der Unterlagen 
sowie der Handhabung der Einwendungen und der Planung der Erörterungstermine. Letztere 
fanden  in  einem  Block  über  mehrere  Wochen  statt,  um  der  öffentlichen  Meinung  der 
Betroffenen genügend Raum zu verschaffen.  Derzeit führt das Unternehmen die Änderung 
der  Pläne  aufgrund  der  von  Februar  bis  Juni  stattgefundenen  Erörterungen  durch.  Die 
Regierung von Oberbayern ist aufgefordert eine Stellungnahme zu den Einwendungen an das 
Eisenbahnbundesamt (EBA) abzugeben. Letzteres soll Ende des Jahres / Anfang 2008 den 
Planfeststellungsbeschluß erlassen. Von den Einwendungen sind 50% Sammeleinwendungen 
in  Unterschriftslisten  gewesen mit  der  Aussage „Wir  wollen  die  Magnetbahn nicht“.  Diese 
einfache Ablehnung ist allerdings für ein Planfeststellungsverfahren nicht relevant. Denn hier 
geht es darum, ob Umweltgesetze, Bauvorschriften sowie die Belange der Träger eingehalten 
werden.   Außerdem  gab  es  43%  Masseneinwendungen  per  Formular.  Differenzierter 
betrachtet werden mußten die letzten 7% Einzeleinwendungen von insgesamt 23500. Diese 
Zahl der Einwendungen insgesamt ist im übrigen nicht untypisch für Infrastrukturprojekte.
Schwerpunkte der fachlichen Auseinandersetzung mit den Einzeleinwendungen war u. a. der 
Einwand von Münchens OB Christian Ude, daß eine Expreß-S-Bahn für München günstiger 
sein würde. Da jedoch die Anforderung „in 10 Minuten alle 10 Minuten“ nur mit dem Transrapid 
erfüllbar ist, um u. a. die Autobahnen zu entlasten, sind die planerischen Ziele mit der Expreß-
S-Bahn  nicht  erfüllbar  und  mit  diesem  Argument  das  Planfeststellungverfahren  nicht 
anfechtbar.  Es  konnte  der  Nachweis  erbracht  werden,  daß  die  Prognosen  über  das 
Verkehrsaufkommen sich gegenüber den vorausgegangenen Berechnungen nicht wesentlich 
verändert  haben.  Auch  das  Argument  zum  Thema  FFH,  der  Transrapid  stelle  einen 
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erheblichen  Eingriff  in  die  Landschaft  dar,  konnte  entkräftet  werden.  Denn  es  gibt  eine 
umfangreiche Bündelung der Transrapid-Trasse mit einem Verkehrsträger, der bereits einen 
erheblichen Eingriff  in die Umwelt  darstellt.  Dieser Effekt  wird  nicht  oder nur unwesentlich 
durch die Transrapid-Trasse verstärkt. Es konnte ebenso der Nachweis erbracht werden, daß 
die präzise formulierte Schallschutzverordnung für den Betrieb von Magnetbahnen eingehalten 
wird. Das Thema Sicherheit war stark emotional geprägt. Hier konnte nachgewiesen werden, 
daß  die  Erstellung  des  Sicherheitskonzepts  zwar  ein  unabhängiges  Verfahren  ist,  die 
Ergebnisse jedoch ebenfalls in den Planfeststellungsunterlagen  ausreichend berücksichtigt 
wurden. Denn die Nothalteplätze, Rettungsschächte, Tunnelbelüftungen sowie Zufahrten von 
Rettungssystemen sind dort aufgeführt. Da das Sicherheitskonzept Maßnahmen zum Schutz 
gegen  terroristische  Angriffe  beinhaltet,  wurde  dies  jedoch  nicht  der  breiten  Öffentlichkeit 
zugänglich gemacht Die Öffentlichkeit wird hier einzig durch das EBA repräsentiert. Hierzu gab 
es  von  den  Anwälten  der  Anti-Transrapid-Einwendergesellschaft  Eilanträge,  die  vorläufig 
abgelehnt wurden. Die DB Magnetbahn GmbH geht davon aus, in einem späteren Verfahren 
Recht  zu  bekommen,  da  es  nicht  im  Sinne  der  inneren  Sicherheit  sein  kann,  Anti-
Terrormaßnahmen durch ihre Offenlegung wirkungslos zu machen.
Inzwischen wurde von der DB Magnetbahn GmbH ein Gesamtsystemverantwortlicher für das 
Projekt benannt, der sich einem Qualifizierungsverfahren unterworfen hatte und dadurch in die 
Lage  versetzt  wurde,  als  Auftragnehmer  die  Gesamtheit  des  Magnetbahnsystems  zu 
realisieren. Für den Bau des Fahrwegs sind dies die Unternehmen Hochtief,  Bilfinger und 
Berger  sowie  Max  Bögl.  Für  die  Systemkomponenten  des  Transrapid  sind  Siemens  und 
ThyssenKrupp zuständig. Herr Dr. Keil rechnet mit baldigen Vertragsverhandlungen mit den 
Unternehmen  aufgrund  der  vor  drei  Tagen  in  der  Staatskanzlei  unterzeichneten 
Realisierungsvereinbarung.  Die  DB  Magnetbahn  wird  ein  kontinuierliches 
Sicherheitsmanagement einrichten, d. h. sich für diese Aufgaben regelmäßig neu zertifizieren 
lassen.
Abschließend beurteilte Herr Dr. Keil die Realisierungsvereinbarung als Schritt in die richtige 
Richtung, um das Projekt fortführen zu können. Er appellierte an die Anwesenden, die darin 
enthaltene  Zielkostenvereinbarung  sehr  ernst  zu  nehmen.  Nach  seinen  Worten  bedeutet 
ingenieurmäßiges Handeln, sich der Herausforderung zu stellen (nach der Devise „geht nicht 
gibt’s  nicht“)  und  durch  hohe  ingenieurtechnische  Qualifikation  intelligente  Lösungen  zu 
schaffen, um mit den gegebenen Randbedingungen klarzukommen.

In den 28 Vorträgen der fünf parallel ablaufenden Nachmittags-Veranstaltungen wurde über 
den  aktuellen   Stand  des  Münchner  Projekts,  Erfahrungen  aus  Shanghai, 
Anwendungsmöglichkeiten in den USA,  Großbritannien und der Schweiz, sowie zahlreichen 
technischen Verbesserungen des Systems  Transrapid berichtet. Auf alle einzugehen, würde 
den Rahmen dieses Berichtes sprengen. 

In Shanghai verkehrt der Transrapid laut Prof. Arndt Stephan vom Institut für Bahntechnik mit 
einer Fahrplantreue von mehr als 99,9%. Zwischen April 2004 und Dezember 2006 fanden 
80000 Betriebsfahrten statt. Davon war nur jede 400. mehr als 20 Sekunden und jede 600. 
mehr als zwei Minuten verspätet. Prof. Fengler von der Fakultät Verkehrswissenschaften der 
TU Dresden präsentierte die Ergebnisse seiner Vorstudie zum Hochgeschwindigkeitsverkehr 
im  Nordabschnitt  des  Paneuropiäschen  Korridors  IV  im  Auftrag  des  Sächsischen 
Staatsministeriums.  Er kam dort  zu dem Ergebnis,  daß sich die Lösungsansätze für  Rad-
Schiene und Magnetschnellbahn insgesamt rechnen. Dabei  gibt  er  der Magnetschnellbahn 
den Vorzug. Diese benötige zwar erhöhte Anfangsinvestitionen, kann aber durch lukrativere 
Erlöse die Rad-Schiene-Technik kurz vor Erreichen des „Break-Even“ betriebswirtschaftlich 
„überholen“. Herr Niklas König vom Swiss-Rapide Express Konsortium berichtete über den 
Stand  des  Swiss-Rapide  Express-Projektes.  Hierbei  geht  es  um  eine 
Magnetschnellbahnverbindung  zwischen  Zürich  und  Bern,  die  durch  ein  Konsortium  aus 
privaten  Unternehmen,  Hochschulen,  Forschungseinrichtungen  und  öffentlichen 
Organisationen  bis  2017  fertiggestellt  sein  soll.  Ein  innovatives  Finanzierungsmodell  soll 
hierbei zum Tragen kommen.  Herr Manfred Wackers von Transrapid International zeigte die 
Chancen  auf,  die  sich  für  den  Export  der  Magnetschwebetechnologie  außerhalb  Europas 
sowie  in  Großbritannien  bieten.  Aber  auch  die  technischen  Verbesserungen  am  neuen 
Anwendungsfahrzeug, über welches bereits an anderer Stelle berichtet wurde, spiegelte sich 
in zahlreichen Fachvorträgen wider, ebenso wie Fortschritte beim Fahrwegbau.
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Die abschließende Podiumsdiskussion hatte das Thema „Einsatzfelder des Transrapid unter 
dem Aspekt der Nachhaltigkeit“ unter der Leitung von Dr. Florian Eck, Geschäftsführer beim 
Deutschen Verkehrsforum. Prof.  Fengler  forderte  die Menschheit  auf,  sich  nachhaltiger  zu 
verhalten. Eine Wahl des Verkehrsmittels, wie sie derzeit in den USA vorherrscht, sei hierbei 
keine Alternative. Hier sei der Transrapid eindeutig besser. Im Hochgeschwindigkeitsbereich 
stoße das Rad-Schiene-System an seine technischen Grenzen. Herr  Dr.  Rühl von der DB 
Magnetbahn GmbH hob die  hervorragenden  Systemeigenschaften  des  Transrapid  auf  der 
relativ kurzen Münchner Strecke ohne Zwischenhalte hervor. Herr Hartwig vertrat die Ansicht, 
daß  aufgrund  der   Klimadiskussion  die  Magnetschnellbahn  einen  neuen  Schub  erhalten 
könnte  und  appellierte  an  die  „Transrapid-Community“,  die  ökologischen  Vorteile  des 
Verkehrssystems in Zukunft stärker an die Öffentlichkeit zu bringen. Herr Wackers erwartet in 
den  Schwellenländern  wie  China  und  Indien  einen  wachsenden  Anspruch  für  mehr 
Umweltschutz, der mit dem wachsenden Lebensstandard einher geht, der sich günstig auf ein 
Massenverkehrsmittel Transrapid auswirkt.
Michael Dittmer
@ GFM-eV 20072 

- Anzeige -

 Mobility Evolution

Magnete heben den Transrapid über den Boden und halten ihn
- elektronisch gesteuert - mit einer bemerkenswerten Genauigkeit

im Abstand von 10 mm vom Fahrweg.
Magnete ziehen ihn schwebend (griech. eora) mit einer rasenden

Geschwindigkeit (lat. rapidus) nach vorne, so daß er bis zu einer Distanz
von 1000 km dem umweltschädigenden Flugverkehr überlegen ist.

Die Kraft der Magnete
bietet somit einen sinnvollen Beitrag zur Verminderung des

Treibhauseffektes.

Der Shanghai Maglev Transrapid auf n-tv
manche Fernsehzuschauer haben diesen bemerkenswerten Bericht im vergangenen Jahr auf n-tv 
schon gesehen. Am 9.1.2008 lief er wieder. Er wird in der nächsten Zeit noch viermal wiederholt: 
am 13.01.2008 19:10h, 21.01.2008 02:15h,  24.01.2008 04:25h und 01.02.2008  01:10h.

Dort äußert sich der Verkehrsexperte Kevin C. Coates zum Zwischenfall in Lathen am 22.09.2006: 
"Ein schlimmes Ereignis, das nicht hätte passieren dürfen. Allerdings versagte nicht die Technik ...  
Natürlich  war  dieser  Zusammenstoß  in  Deutschland  furchtbar.  Mir  sind  jedoch  einige  Fakten 
aufgefallen.  Am  wichtigsten  ist  wohl,  daß  es  keinen  Feuerball  gegeben  hat.  Denn 
Magnetschwebebahnen  benötigen  keinen explosiven  Treibstoff.  Feuer  ist  etwas schreckliches.  
Sehen Sie, ein abgestürztes Flugzeug fängt Feuer. Auch bei Pkw- oder Lkw-Unfällen brennt es  
häufig. Bei diesem System passiert das nicht. Außerdem ist der Zug nicht vom Fahrweg gestürzt,  
obwohl er gegen ein 60 Tonnen schweres Wartungsfahrzeug prallte ... Das Fahrzeug brach nicht  
aus und entgleiste nicht. Das bedeutet, in diesen Bahnen können sich die Menschen sicher fühlen. 
Sie  müssen  keine  Angst  vor  Kollateralschäden  haben,  wenn  es  zu  einem  Unfall  kommt.  Ich  
behaupte sogar, daß ein solcher Unfall auf einer kommerziellen Strecke nicht passieren kann."

Zwischendurch wurde anhand von Bildern vom Unglück in Eschede am 03.06.1998 gezeigt, was 
passieren kann, wenn ein Zug bei 200km/h entgleist.

2 Freigegeben zur Nutzung und ggf. orthographischer Anpassung etc. seitens des VDEI e.V.
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From: Michael Dittmer [mailto:michael.dittmer@kielnet.net] 
Sent: Friday, December 21, 2007 3:49 PM
To: ob@muenchen.de
Subject: GFM e.V. wünscht frohe Weihnachten ! 

Sehr geehrter Herr Oberbürgermeister Ude,

Magnete heben den Transrapid 10mm über den Boden und halten ihn - elektronisch gesteuert - mit einer 
bemerkenswerten Genauigkeit in dieser Höhe. Magnete ziehen ihn schwebend (griech. eora) einer rasenden
Geschwindigkeit  (lat.  rapidus)  nach  vorne,  so  daß  er  bis  zu  einer  Distanz  von  1000km  mit  dem 
umweltschädigenden Flugverkehr konkurrieren kann. 
Die Kraft der Magnete bietet somit einen sinnvollen Beitrag zur Verminderung des Treibhauseffektes.

Mit unserem Weihnachtsgruß
http://www.pro-transrapid.org/special/FroheWeihnachtenVonGFM.gif
möchten  wir  Ihnen  mehr  weihnachtliche  Vorfreude  machen  auf  ein  Geschenk,  welches  der  ehemalige 
Ministerpräsident Dr. Edmund Stoiber Ihnen in Aussicht gestellt hat: den Transrapid für München. 

Dieser ist das Verkehrsmittel par Excellence für die Austragung der Olympischen Winterspiele 2018 und 
wird die  Chancen bei  der Bewerbung deutlich erhöhen -  anders als  bei  Leipzig 2012,  wo das  IOC die 
mangelnde  Infrastruktur  negativ  bewertete.  Tragen  Sie  dazu  bei,  daß  die  Transrapid-Strecke  Münchner 
Hauptbahnhof - Flughafen rechtzeitig im Betrieb werden kann.

Mit freundlichen Grüßen
GFM-eV Team
Michael Dittmer

--
Gesellschaft zur Förderung der
Magnetschwebetechnologie (Transrapid) e.V.
- Stellvertretender Vorsitzender -
www.pro-transrapid.org
mailto:mdittmer@pro-transrapid.org
Sitz der Gesellschaft: Hamburg, Amtsgericht Hamburg: 69 VR 16646
Vorsitzender: Friedrich Wilhelm Merck
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From: Büro OB [mailto:buero.ob@muenchen.de] 
Sent: Friday, December 21, 2007 4:46 PM
To: Michael Dittmer; buergerberatung.dir
Subject: Re: GFM e.V. wünscht frohe Weihnachten ! 
Sehr geehrter Herr Dittmer,
Herr Oberbürgermeister Ude hat Ihre E-Mail zur Kenntnis genommen.
Mit freundlichen Grüßen
Andrea Höck 
Büro des Oberbürgermeisters
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Egon Dittmer wurde 80
Am 26.10.2007 wurde das GfM-Mitglied Egon Dittmer 80 Jahre alt. Er wurde ich in der Kleinstadt 
Massow in Pommern als jüngstes von drei  Kindern eines Montageinspektors bei dem dortigen 
Elektrizitätswerk und späteren Elektromeisters geboren. Nach 4 Jahren Volksschule besuchte er 
mit 11 Jahren die dortige Mittelschule. Diese wurde im Jahre 1940 als Lazarett umgewandelt und 
seine Schulklasse wurde in  den Clubraum der  Gaststätte  Mittag Amtskrug verlegt.  Seinen 16. 
Geburtstag  feierte  er  in  Kiel,  sechs  Tage,  nachdem  er  zusammen  mit  seinen  (männlichen) 
Klassenkameraden als Marinehelfer einberufen wurde. Vormittags hatte er Schulunterricht und am 
Nachmittag Dienst mit der Waffe. Mit dem Ende seiner Mittelschulzeit im März 1944 endete auch 
dieser Dienst. Wieder zuhause überlebte er zusammen mit seiner Familie das Ende des Krieges 
und den anschließenden Verlust seiner Heimat. 

Egon Dittmer (rechts) nach einer Fahrt im TR08

Im Juli 1947, kurz nach der Ankunft im Westen, konnte er die einzige freie Lehrstelle als Elektriker 
in Lüneburg antreten, die er im Oktober 1949 als Geselle abschloß. Nach Feierabend unterstützte 
er  seinen  Vater,  der  sich  selbständig  gemacht  hatte,  bis  er  im  November  1951  mit  einer 
Sondergenehmigung  der  Handwerkskammer  Lüneburg  die  Meisterschule  in  Oldenburg  i.O. 
besuchen durfte.  Zugelassen wurden normalerweise  25-jährige mit 5 Jahren Gesellenerfahrung. 
Am  24.  März  1952  wurde  er  nach  Ablegung  der  Prüfung  mit  24  Jahren  Lüneburgs  jüngster 
Elektromeister. Anschließend stieg er in den Betrieb seines Vaters ein, den er 4½ Jahre später 
nach dem Tod seines Vaters übernahm. Zwei Monate später eröffnete er zusammen mit seiner 
Frau Anneliese ein Elektrogeschäft in einem alten Gebäude, das sein Vater noch erworben hatte. 
Sie  übernahm dessen Geschäftsführung,  während  er  weiter  den Installationsbetrieb  leitete.  Er 
nutzte die Gunst des Wiederaufbaus und deutschen Wirtschaftswunders, dessen tragende Säule 
auch das Handwerk war3, und errichtete bis 1964 ein eigenes Geschäftshaus, in dem ein zweiter 
Laden eröffnet wurde. 1966 mußte das Haus des ersten Ladens, das in einem Senkungsgebiet 
stand, abgerissen werden. Er meisterte das Projekt und errichtete einen Neubau. Am 11.06.1968 
eröffnete  er  sein  erstes  Elektrogeschäft  zusammen  mit  einer  Werkstatt  erneut.  Die  Betriebe 
wurden von ihm und seiner Frau bis Mai 1986 geführt und anschließend verpachtet. 

Egon Dittmer hat sich aber danach nicht vollständig zur Ruhe gesetzt. Viele Menschen profitierten 
und profitieren von seinen handwerklichen Fähigkeiten. Er hat eine Tochter und einen Sohn sowie 
drei Enkelinnen und einen Enkel.

Michael Dittmer

in memoriam 
Nach Redaktionsschluß des letzten Jahreshefts erfuhren wir,  daß Karl-Hartmut Blesik, früheres 
GfM-Mitglied am 8.11.2006 überraschend verstarb. Dr. Johannes Klühspies veröffentlichte einen 
Nachruf unter 

http://magnetbahnforum.de/index.php?en_mf_techad_khblesik

3 Das  Handwerk  könnte  wiederum  eine  tragende  Kraft  bei  der  Realisierung  der  ersten  Transrapid-
Anwendungsstrecke werden – aufgrund erworbener fachlicher Kompetenz bei der Projektvorbereitung 
der Strecke Hamburg - Berlin 
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    MSB Transrapid TR09
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TR09 in Lathen im
TVE (Transrapid Versuchszentrum Emsland), 

geliefert vom:
Werk Kassel der ThyssenKrupp Transrapid GmbH, 

begrüßt am 07.05.2007 vom:
BBT+V(Bundesbeauftragter Transrapid u Verkehr) d 

 GRAUEN-Graue Panther,
Herrn Dipl.-Ing. Robert Gellekum

(rgellekuming-consult@t-online.de)
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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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OFFENER BRIEF
an den
Landesvorsitzenden der SPD Bayern
Herrn Ludwig Stiegler
Oberanger 38
80331 München      16. Januar 2008

SPD-Online-Abstimmung „so-stimmt-muenchen.de“
Sehr geehrter Herr Stiegler,
die Demokratie kennt klare Spielregeln. Gerade bei Abstimmungen. Jeder Bürger hat eine Stimme. 
Wir sind davon überzeugt, dass dieses Demokratieverständnis die beste Staatsform ist, die es geben 
kann.  Bis  jetzt  haben  wir  zumindest  keine  Zweifel  daran  gehabt,  dass  die  bayerische  SPD ein 
gleiches Demokratieverständnis besitzt. Und dies, obwohl wir in der Fragestellung um den Bau einer 
Magnetbahnverbindung zwischen Münchner  Hauptbahnhof  und Flughafen  eine  grundsätzliche 
andere Anschauung vertreten, als sie Sie heute propagieren.Der Transrapid ist für  München die 
beste,  die  am  schnellsten  verfügbare,  die  schnellste,  die  ökologischste  und  die  touristisch 
attraktivste  Verbindung.  Der  Transrapid  ist  zudem  für  München  und  Bayern  die  mit  Abstand 
wirtschaftlichste und günstigste Lösung. Dieser  Meinung war offenbar auch die SPD, als sie sich 
gleich  mehrfach  in  Koalitionsvereinbarungen  zum  Bau  des  Transrapids  bekannte.Doch  nun 
ignorieren die bayerische SPD und der Münchner Oberbürgermeister diese Fakten und beeinflussen 
offensichtlich wider besseren Wissens die Menschen in dieser Sachfrage.Dass Sie aber jetzt, wie in 
der uns vorliegenden E-Mail  Ihres Referenten für Öffentlichkeitsarbeit und Veranstaltungen, Herrn 
Rainer  Glaab,  Ihre  „Genossinnen  und  Genossen“  aufrufen,  „täglich  einmal  auf  Ihrer 
Internetplattform  www.so-stimmt-muenchen.de  über  den  Transrapid  abzustimmen“,  verletzt  die 
Grundlagen demokratischer Auseinandersetzung. So erzeugen Sie bewusst und gezielt ein falsches 
Abstimmungsergebnis.
Wir sind erschüttert, dass Sie die Spielregeln der öffentlichen Meinungsbildung so eklatant verletzen 
und bitten Sie eindringlich, auf den Boden einer redlichen, demokratischen Auseinandersetzung 
zurückzukehren.Bayern pro Rapid setzt auf Fakten und eine sachliche Diskussion. Wer die Fakten 
kennt  und  alle  Alternativen  vergleicht,  erkennt  die  Vorteile  der  Transrapidanbindung  zwischen 
Hauptbahnhof  und Flughafen. Wenn Sie wirklich die Interessen der  Münchner und bayerischen 
Bürger vor Augen haben, sollten Sie mit den Fakten in der Öffentlichkeit verantwortungsbewusst 
und ehrlich umgehen.
Wir gehen davon aus, dass Sie unter diesen Umständen die Abstimmung sofort beenden.
Mit freundlichen Grüßen – Vorstand Bayern pro Rapid 

Die Transrapid-Gegener arbeiten in München und in Shanghai mit gezielter Fehlinformation. So wird z.B. 
eine  Angst  vor  starken  elektromagnetischen  Felder  aufgebaut,  obwohl  der  Gebrauch  eines  Handys 
nachweislich  eine wesentlich höhere Belastung für  den menschlichen Organismus als  eine Vorbeifahrt 
einer Magnetschnellbahn im 25 Meter Entfernung. Auch der britische Premierminister Gordon Brown sollte 
nach Willen der Gegner bei seinem Besuch in Shanghai etwas von den Protesten mitbekommen. Vielleicht 
haben die Gegner auch schon eine Teststrecke verschiwnden lassen ;-) Die Münchner SPD hat nach der 
Absage  des  Volksentscheids  durch  den  bayrischen  Innenminister  offensichtlich  ihre  anschließend 
gestartete Umfrage manipuliert. Einem GfM-Mitglied fiel z.B. am frühen Morgen des 11.1. auf, daß Nein-
Stimmen stoßweise  hinzukamen und  sich  sogar  einen  Augenblick  lang  bei  gleichbleibender  Zahl  von 
Gesamtstimmen (636) die Zahl der Nein-Stimmen von 64,3% auf 64,6% erhöhte. Damit müssen zumindest 
nachträglich von den zu diesem Zeitpunkt 227 Ja-Stimmen zwei in Nein-Stimmen umgewandelt worden 
sein. Aber auch andere Einflußnahmen wurden bekannt. Die Münchner SPD nach Intervention des Vereins 
Bayern Pro-Rapid hat die Umfrage inzwischen beendet.            Viele Grüße - Michael Dittmer
http://www.bayern-pro-rapid.de/nc/aktuelles/newsdetails/article/hans-eichel-transrapid-gegner-arbeiten-
mit-falschen-argumenten/1/
"Der Versuch, den Fortschritt zu verhindern, hat – so Hans Eichel – in Teilen Bayerns offenbar eine lange 
Tradition.  Bereits  vor  mehr  als  170  Jahren  habe  das  Königlich-bayerische  Obermedizinalkollegium 
eindringlich vor  dem Bau der ersten deutschen Eisenbahn zwischen Nürnberg und Fürth gewarnt.  Die 
Mediziner  befürchteten  damals,  dass  die  „schnelle  Bewegung“  der  Eisenbahn  bei  den  Menschen 
„unfehlbar  eine  Gehirnerkrankung,  eine  besondere  Art  des  Delirium  furiosum“ hervorrufe.  In  Zeiten,  in 
denen sich die Menschen in modernen Flugzeugen mit nahezu Überschallgeschwindigkeit fortbewegten, 
könne man über so eine Fehleinschätzung nur den Kopf schütteln, so Eichel. „Leider gehen die Unkenrufe 
der Transrapid-Gegner von heute in eine ähnliche Richtung und besitzen den gleichen Wahrheitsgehalt“, 
so Eichel weiter."

79

http://www.bayern-pro-rapid.de/nc/aktuelles/newsdetails/article/hans-eichel-transrapid-gegner-arbeiten-mit-falschen-argumenten/1/
http://www.bayern-pro-rapid.de/nc/aktuelles/newsdetails/article/hans-eichel-transrapid-gegner-arbeiten-mit-falschen-argumenten/1/


80


	Inhaltsverzeichnis:
	Gesellschaft zur Förderung der Mag­net-
	schwebetechnologie (Transrapid) e.V.
	Gesellschaft zur Förderung der Mag­net-
	schwebetechnologie (Transrapid) e.V.
	Gesellschaft zur Förderung der Mag­net-
	schwebetechnologie (Transrapid) e.V.
	Erste Sektion des Transrapid 09 in Lathen angekommen
	Besucherfahrten ab 2008 im Rahmen des Möglichen, Fahrzeug auf hohem technischen Niveau

	Aufnahmeantrag

