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Werte  Mitglieder,  Unterstützer,  Sympathisanten,  Interessierte,  Skeptiker  und 
Verweigerer,
vor Ihnen liegt das 8. Jahresheft der Gesellschaft zur Förderung der Magnetschwebetech-
nik/Transrapid e.V. und wieder soll es Sie informieren, über unsere Erfolge: Kontakte zur Poli-
tik in Friesland, Hannover, Hamburg und Berlin. Zu Kontakten nach Holland und Polen, die 
als  nächste Nachbarn größtes  Interesse haben an dieser  neuen Technik teilzunehmen. 
Aber auch unsere Niederlagen: München konnte nicht realisiert werden und die weitere 
Existenz der Teststrecke steht im Zweifel. Auch sind unsere Verbindungen zur Systemindu-
strie, Thyssen-Krupp, Siemens und IABG nicht so vertrauensvoll wie sie sein sollten. Wir ha-
ben also noch viel zu arbeiten und der Weg ist sicher nicht kürzer geworden.
Das dieses Heft abweichend vom sonst Üblichen erst im März zu Ihnen kommen kann ist 
dieser Arbeit geschuldet. Die Ereignisse des Jahresbeginns schienen es wert noch aufge-
nommen zu werden, wie Sie auch am erweiterten Umfang erkennen. Wir bitten um Ver-
ständnis.
Um unsere Reaktionen auf Medienverlautbarungen deutlicher zu machen, haben wir sie 
auch  diesmal  mit  den  Originalzitaten  zusammen  wiedergegeben  und  gemäß  wissen-
schaftlichem Anspruch mit voller Literaturangabe versehen.
Zu danken haben wir wieder allen, die mit Ihrem Zutun dieses Heft erst ermöglicht haben, 
Ihnen den Mitgliedern, dem Vorstand, den Ehefrauen die das alles mittragen und denen 
die Beiträge gesammelt und geliefert haben. Es ist aber auch der Zuspruch vieler Men-
schen, denen wir im Gespräch die Dringlichkeit schildern, diese Technik im Land zu halten 
und zu aller Nutzen zu entwickeln, der uns immer wieder motiviert, immer wieder die Stim-
me in der Öffentlichkeit zu erheben, immer wieder nachzufragen.
Auch diesmal stehen zur Weitergabe in begrenztem Rahmen Exemplare ohne Mitgliederli-
ste zur allgemeinen Verfügung. 
Und auch wenn es einen anwidert, wie leicht es die immer wieder glauben sich machen 
zu können, uns vom Fortschritt fernzuhalten bleibt es dabei, wir bringen das Ding zum Lau-
fen und jeder weiß es!

Titelbild: 
Es wurde von Dipl.-Math. Michael Dittmer unter Verwendung von Material von Dr. Peter 
Hille gestaltet.  Ihn leitete dabei der Gedanke, daß Magnetbahnlösungen im Fernverkehr 
für ein Zusammenwachsen Europas wieder auf der Tagesordnung stehen. Es gilt zu neuen 
Ufern  zwischen  den  europäischen  Wirtschaftszonen  Brücken  zu  schlagen  um in  naher 
Zukunft  zwischen  ihnen  zeit-  und  umweltgerecht  zu  reisen.  Die  Blattgestaltung  leistete 
wieder Dipl.-Ing. Friedmar C. Rumpel
Impressum:
Herausgeber: Gesellschaft zur Förderung der Magnetschwebetechnologie/Transrapid e.V.
Vorsitzender: Friedrich Wilhelm Merck, 21 217 Seevetal, Schlesierweg 14
Verantwortlich i.S.d.P. 
Dr.-Ing. Wulf H. Rumpel, 21 255 Tostedt, Am Toberbusch 19, Stellvertr. Vorsitzender
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Gesellschaft zur Förderung der Magnet-
schwebetechnologie (Transrapid) e.V.

Vorsitzender: Friedrich Wilhelm Merck  Schlesierweg 14  21217 Seevetal

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

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

Umweltbewußt in die Zukunft –
Wirtschaftlichkeit für Europa

Seevetal, den 12.02.2009
Gesellschaft   zur   Förderung   der   Magnetschwebetechnologie
(Transrapid) e.V.  ·  Schlesierweg 14  ·  D-21217  Seevetal Gemeinnütziger Verein

Der Weg nach vorn
Von Friedrich Wilhelm Merck

Das Magnetschnellbahnprojekt  ist  für Deutschland und Europa von strategischer  Bedeutung. Es 
besteht  daher  auch ein politischer  Wille,  das erste  Magnetschnellbahnprojekt  in Deutschland in 
Angriff zu nehemen. 

Das Münchener Projekt wurde am 27.03.2008 abgesagt. Hauptgrund für diesen letzten politischen 
Fehlstart eines Transrapid®-Projekts war ein strategischer Fehler auf der politischen Ebene, wie ich 
nur wenige Wochen zuvor in München erfahren hatte.

Der  Münchener  Oberbürgermeister  Christian  Ude  wollte  mit  dem  Flughafenanbinder  ein 
städtebauliches  Projekt  in  der  Nähe  des  alten  Flughafengeländes  und  jetzigen  Münchener 
Messestandorts  verbinden.  Aus  diesem  Grunde  bestand  der  Oberbürgermeister  darauf,  das 
Messegelände an die Flughafenlinie anzubinden.

Natürlich war es unsinnig, die Linie vom Münchener Hauptbahnhof über das Messegelände nahe 
der  Eisenbahn-Südostausfahrt  Münchens  nach  dem  nördlich  der  Stadt  gelegenen  Flughafen 
München zu führen. Ohne den Konflikt zuvor zu kennen, hatte jedoch die GFM die Lösung bereits 
auf  DVD  verbreitet:  eine  Verlängerung  der  Strecke  vom  Münchener  Hauptbahnhof  über  ein 
Frachtterminal  München Großmarkt / Südbahnhof  und die  Eisenbahntrasse  via  Ostbahnhof  zum 
Terminal „Neue Messe München“ – siehe Regie- und Streckenbuch Nr. 7.

Die Zurückweisung des Verlangens der Stadt München, die Neue Messe mit anzuschließen, führte 
zur nachhaltigen politischen Blockade des Magnetschnellbahnprojekts. Selbst die Intervention des 
Altbundeskanzlers Gerhard Schröder beim Münchener Oberbürgermeister Ude konnte den Konflikt 
nicht  mehr  aufheben.  In  der  entscheidenden  Projektvorbereitungsphase  wurde  der  Bayerische 
Ministerpräsident Dr. Edmund Stoiber mittels der CSU-Parteirebellin Pauli – heute Freie Wähler – 
abgesetzt. Die Vereinnahmung des Projekts durch politisch inkompetetnte Kräfte ließ es schließlich 
zwischen Parteienstreit,  Vertragsdikteten und Preisrestriktionen zerschellen. Die Preiserhöhungen 
waren politisch durch die ursprünglich nicht vorgesehene Tunneleinfahrt in den Münchener Haupt-
bahnhof sowie durch nachträgliche Umweltauflagen bedingt.

Ich gehe so ausführlich auf diese Umstände ein, weil sich gegenwärtig der Versuch einer erneuten 
parteipolitischen Vereinnahmung des Magnetschnellbahnprojekts abzeichnet: In München hat sich 
gezeigt, daß die SPD mit im Boot sitzen muß, wenn das Projekt erfolgreich durchgeführt werden 
soll.  Ferner  ist  es  parteiübergreifender  Konsens,  daß  nur  eine  von  der  Deutsche  Bahn  AG 
wirtschaftlich unabhängige Magnetbahn-Bau- und -Betriebsgesellschaft das jetzt in Vorbereitung 
befindliche Magnetschellbahnprojekt unter Einbeziehung der Verbindung zwischen Hamburg und 
Berlin erfolgreich verwirklichen kann.

Der  erste  Schritt  ist  der  Weiterbetrieb  der  Transrapid-Versuchsanlage  Emsland  [TVE]  in 
Zusammenarbeit  mit  der  Niedersächsischen  Landesregierung.  Hierzu  hat  der  Ammerländer 
Unternehmer  Rolf  Trauernicht  gemeinsam  mit  der  GFM  und  der  EoroRapid  GmbH  –  einer 
„Ausgründung“ der GFM aus dem Jahre 2003 – am 15.12.2008 eine flankierende Mittelstands-
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initiative  ins  Leben  gerufen.  Die  Gesellschaft  zur  Förderung  der  Magnetschwebetechnologie 
(Transrapid) e.V. [GFM] wird zunächst entsprechend ihrem gemeinnützigen Satzungszweck die 
Mittelstandsinitiative mit  Förderung und Weiterentwicklung des Fahrwegbaus in Forschung und 
Entwicklung unterstützen und wissenschaftlich begleiten.

Gleichzeitig arbeitet das EoroRapid-Team mit den Aufgabenträgern – Bund und Vertragsstaaten 
der  Europäischen  Union  sowie  den  Bundesländern  –  mit  dem  Gründungsziel  der  für  die 
Projektverwirklichung erforderlichen Magnetbahn-Bau- und -Betriebsgesellschaft zusammen. Diese 
für die Projektverwirklichung notwendige Zusammenarbeit läuft unter dem Arbeitstitel EoroRapid 
Transport … KGaA.

Angesichts  der langjährigen Erfahrungen mit  PPP-Projekten – PPP: public-private  partnership, 
öffentlich-private Partnerschaft – wurde das mit dem EoroRapid®-Finanzierungsmodell verbundene 
Konzept  einer  Kommanditgesellschaft  auf  Aktien  unter  Einbeziehung  des  Aufgabenträgers  als 
Komplementär bereits intenational bank- und finanzierseitig als beispielhaft bezeichnet. Auch das 
Wuppertal  Institut  für  Klima,  Umwelt,  Energie  GmbH,  das  im  Juni  1997  die  Studie  zur 
Ressourcenproduktivität  von  spurgeführten  Hochgeschwindigkeitsverkehrssystemen  –  Vergleich 
von ICE und Transrapid  –  veröffentlichte,  hat  für  den  gegenwärtigen  Zyklus  „Zukunftsfähiges 
Deutschland“ bereits Interesse an der EoroRapid®-Methode gezeigt.

Die mit diesem Konzept verbundene Wertschöpfung und Stabilisierung der Wertschöpfungskette 
mittels  eines  Hochtechnologie-Infrastrukturunternahmens  ist  geeignet,  Herausforderungen  der 
gegenwärtigen Entwicklung auf den Finanzmärkten jetzt antizyklisch zu meistern und gleichzeitig 
die Staatshaushalte vor einem Abgleiten in die Schuldenfalle zu bewahren.

Der  Weg  nach  vorn  beinhaltet,  daß  die  Große  Koalition  in  Berlin  jetzt  die  Herausforderung 
annimmt  und  sie  in  einer  gemeinsamen  Anstrengung  aller  politischen  Kräfte  bewältigt.  Eine 
optimale zukunftsfähige Entwicklung erfordert, daß sich die Magnetschnellbahntechnologie durch 
ihren Einsatz am Ort des Ursprungs weiterentwickelt.

Miteinander ~ Füreinander. Der Erdball gehört uns allen. Unser Konzept liegt vor, die Wertschätz-
barkeit  der  Magnetschnellbahntechnologie  ebenfalls.  Wer  jetzt  handelt,  den  belohnt  das 
wirtschaftliche – und ökologische – Überleben. Packen wir es jetzt gemeinsam an !

Allen weiterhin ein gesegnetes frohes, glückliches, gesundes und erfolgreiches Jahr 2009 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

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

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

Umweltbewußt in die Zukunft –
Wirtschaftlichkeit für Europa

Seevetal, den 02.04.2008
An alle Vorstandsmitglieder der Gesellschaft

Einladung zur Vorstandssitzung

Sehr geehrte Vorstandsmitglieder, 

hiermit lade ich Sie sehr herzlich zur Sitzung des Vorstandes der Gesellschaft zur Förderung der 
Magnetschwebetechnologie  (Transrapid)  e.V.  am  Sonnabend,  dem  12.  April  2008  in  die 
Gaststätte Hülsmann in Stadland-Rodenkirchen am Stadlander Platz (das GFM-Gründungslokal in 
unmittelbarer  Nähe  des  Rodenkirchener  Bahnhofes  und  Marktplatzes)  ein.  Der  Bahnhof 
Rodenkirchen  befindet  sich  an  der  Bahnlinie  Bremen  -  Nordenham  und  ist  auch  per 
Wochenendticket bequem zu erreichen.

Die Vorstandssitzung beginnt um 11:30 Uhr und kann bis etwa 16 Uhr dauern. Je nach Wunsch 
kann sich noch ein informeller Teil anschließen.

Zu dieser Vorstandssitzung sind alle Mitglieder und Interessenten herzlich willkommen.

Vorgesehene Tagesordnung:

0. Pressegespräch 
1. Begrüßung aller Versammlungsteilnehmer, Regularien, Aufnahme und Willkommen neuer Mit-

glieder - Beschlußfassung des Vorstandes
2. Entwicklung Magnetschnellbahnlinie München - Flughafen, Gründe und Folgen etc. 
3. Entwicklung anderer Magnetschnellbahnprojekte, Pläne der Industrie, Weiterentwicklungspro-

gramm (Bundesregierung etc.)
4. Finanzen - Kassenprüfung 2007, Finanzbericht, Finanzplanung und Beschlußfassung -
5. Öffentlichkeitsarbeit in den Medien
6. Allianzen im Norden, Beteiligung der Industrie etc.
7. Transrapid-Fachtagung - Bericht und Beschlußfassung
8. Protokolle (Genehmigung), Vorbereitung der GFM-Hauptversammlung 2008
9. Anträge an den Vorstand, Verschiedenes

5



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

Vorsitzender: Friedrich Wilhelm Merck  Schlesierweg 14  21217 Seevetal

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

Sitz: Hamburg  Eingetragen beim Amtsgericht Hamburg unter 69 VR 16646·
Umweltbewußt in die Zukunft –

Wirtschaftlichkeit für Europa

Seevetal, den 13.06.2008
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 05. Juli 2006 in 
das Hotel Codes am Rosengarten (Tel. 04108 4344 0) in 21224 Rosengarten-Sottorf, Landkreis 
Harburg, Sottorfer Dorfstraße 2, ein. 

Der  Tagungsort  ist  zu  erreichen  per  HVV,  Buslinie  4244  ab  Bf.  Hamburg-Harburg  (Schönes 
Wochenende, Niedersachsenticket etc. sind auch auf den Buslinien gültig.) *)

Die Versammlung beginnt um 11:00 Uhr und dürfte bis ca. 14.40 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, Aussprache / Beschlüsse

a) Abbruch des TR-Projekts München, Bayern pro Rapid in Liquidation, Fachtagung Dresden

b) Bericht Schanghai, TVE Lathen / Prozeß etc., TR09, Weiteres (TERN pp.)

c) Voraussetzungen für neue Projekte, Hamburg – Berlin etc.: Kontakte zu Beteiligten ·· 
(Aufgabenträger, Betreiber, Hersteller pp.), Medienkontakte, Investoren

3. Rechnungsbericht und Bericht der Kassenprüfer
4. Beschlußfassung über die Entlastung des Vorstandes
5. Wahl des Vorstandes mit Ausnahme des Vorsitzenden
6. GFM-Etatbeschluß für 2009, 8. Jahresheft der GFM mit Beschlußfassung
7. Entscheidung über eingereichte Anträge

– Reichen Sie Ihre Anträge bitte schriftlich mit Begründung bis 25.07.2008 (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
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Gesellschaft zur Förderung der Magnet-
schwebetechnologie (Transrapid) e.V.

Vorsitzender: Friedrich Wilhelm Merck  Schlesierweg 14  21217 Seevetal

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

Sitz: Hamburg  Eingetragen beim Amtsgericht Hamburg unter 69 VR 16646·
Umweltbewußt in die Zukunft –

Wirtschaftlichkeit für Europa

Seevetal, den 14.November 2008
An alle Vorstandsmitglieder der Gesellschaft

Einladung zur Vorstandssitzung

Sehr geehrte Vorstandsmitglieder, 

hiermit lade ich Sie sehr herzlich zur Sitzung des Vorstandes der Gesellschaft zur Förderung der 
Magnetschwebetechnologie (Transrapid) e.V. am Sonnabend, dem 29. November 2008 in das 
Hotel  Codes  am  Rosengarten  in  21224  Rosengarten-Sottorf,  Landkreis  Harburg,  Sottorfer 
Dorfstraße  2,  ein.  Der  Tagungsort  ist  zu  erreichen  per  HVV,  Buslinie  4244  ab  Bf.  Hamburg-
Harburg  07:18 /  09:18 Uhr,  an Sottorf  07:42 /  09:49 Uhr.  (Schönes  Wochenende,  Schleswig-
Holstein-Ticket, Niedersachsenticket etc. sind auch auf der  Buslinie zwischen  Hamburg-Harburg 
und Sottorf gültig.) 

Die Versammlung beginnt um 19:00 Uhr und dürfte bis ca. 11:30 Uhr dauern.

Zu dieser Versammlung sind alle Mitglieder und Interessenten herzlich willkommen.

Vorgesehene Tagesordnung:

1. Begrüßung aller Versammlungsteilnehmer, Regularien
2. a) Genehmigung des Protokolls der Vorstandssitzung vom 15.12.2007

b) Genehmigung des Protokolls der Vorstandssitzung am 12.04.2008 
c) Genehmigung des Protokolls der Hauptversammlung am 05.07.2008
d) Genehmigung des Protokolls der konstituierenden Vorstandssitzung am 05.07.2008

3. Bilanz der Arbeit seit der letzten Mitgliederversammlung
a) Abwicklung der DB Magnetbahn 
b) Zukunft der TVE
c) Projekte im In- und Ausland

4. Öffentlichkeitsarbeit
5. Organisation der künftigen Arbeit, GFM-Jahresheft 2008
6. Anträge an den Vorstand
7. Verschiedenes

7



Rechenschaftsbericht über die Arbeit des Vorstandes der 
Gesellschaft zur Förderung der Magnetschwebetechnologie 

(Transrapid) e.V. vom 03.11.2007 bis 05.07.2008

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

Wegen der bereits 2006 vom Leiter der Abteilung Transeuropäische Netze [TEN] der Europäischen 
Kommission angemahnten Werbung für die Magnetschnellbahn („Eisenbahn, Neue Technologie“) 
hat die GFM November 2007 Kontakt mit dem Verband der Bahnindustrie in Deutschland (VDB) 
e.V. sowie mit der Abteilung Verkehrspolitik der Industrie- und Handelskammer für München und 
Oberbayern  mit  dem Ziel  der Zusammenarbeit  und zur Einwerbung finanzieller  Mittel  für eine 
Öffentlichkeitsarbeit  unter  dem  Aspekt  der  Gemeinnützigkeit  (Artikel 14  Absatz 2 GG) 
aufgenommen.
Nach  der  GFM-Kontaktaufbnahme  mit  dem  VDB  hat  die  bayerische  Wirtschaft  eine  eigene 
Kampagne für den Transrapid zum Münchner Flughafen gestartet. Die Initiative Bayern pro Rapid 
führte noch im Jahr 2007 zur Gründung des gleichnamigen Vereins mit dem Ziel, die Bürger von 
den  Vorteilen  der  Magnetschwebebahn  für  den  Wirtschaftsstandort  Bayern  zu  überzeugen.  Die 
Gegner des Projekts bereiteten zeitgleich ein Volksbegehren vor. Zwar wurde die erforderliche Zahl 
von Unterschriften gesammelt; dieses Volksbegehren kam jedoch nicht zum Zuge, da sein Inhalt so 
formuliert war, daß er gegen die Landesverfassung des Freistaates Bayern verstieß. 

Bei  der  DB Magnetbahn GmbH arbeiteten Ende 2007 Graf von der Schulenburg in Berlin  und 
Dr. Rühl in München.

Auf  der  GFM-Vorstandssitzung  am 15.12.2007  konnten  bereits  die  Schreiben  der  Bayerischen 
Staatsministerin  für  Wirtschaft,  Infrastruktur,  Verkehr  und  Technologie  Emilia  Müller  vom 
29.10.2007 und des Bayerischen Staatsministers der Finanzen Erwin Huber vom 30.10.2007 sowie 
des Bundesministeriums für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung [BMVBS] – Ute Becker, Referat 
E 10,  im  Auftrage  von  Bundesminister  Wolfgang  Tiefensee  –  vom  10.12.2007  an  die 
Geschäftsführer  der  Deutsche  EoroRapid  GmbH  und  Co  KG  verlesen  werden.  Das  BMVBS-
Schreiben  befaßt  sich  ausführlich  mit  den  Rahmenbedingungen  für  das  KGaA-Modell  bei  der 
Bahnreform in Deutschland. Die im letztgenannten Schreiben angesprochenen Fragen wurden am 
13.12.2007  im  Einzelnen  telefonisch  mit  dem  BMVBS  erörtert  –  Hauptaufgabe  der  KGaA: 
Schienenverkehrsmanagement (Vergabe von Fahrstraßen / Fahrstraßengassen im Verbund mit den 
Eisenbahnen der Länder). 

Zur Zusammenarbeit mit Bayern pro Rapid e.V. wurde unter GFM-Vorstandsmitgliedern die Frage 
einer kostenlosen Mitgliedschaft der GFM in diesem Verein erörtert und schließlich mit Rücksicht 
auf  die  Gemeinnützigkeit  der  GFM  verworfen.  Einzelne  Mitglieder  der  GFM  und  die  Firma 
Deutsche  GmbH & Co. KG traten jedoch dem – nicht gemeinnützigen – Verein Bayern pro Rapid  
e.V. bei.  Mitglieder  der  GFM,  des  GFM-Vorstands  und  des  -Teams  nahmen  an  mehreren 
Versammlungen von Bayern pro Rapid e.V.  vor Ort in München (31.01., 27.02. und 06.05.2008) 
und Nürnberg (22.02.2008) teil; dort kam es zu weiterführenden Gesprächen und Kontakten. Nach 
der  Absage  des  Münchener  Transrapid®-Projekts  am  27.03.2008  beschloß  am  06.05.2008  in 
München die Mitgliederversammlung des Vereins mit  Dreiviertelmehrheit  die Vereinsauflösung; 
der Verein Bayern pro Rapid e.V. befindet sich seither in Liquidation. Im Zusammenhang mit der 
Auflösung  von  Bayern  pro  Rapid  e.V. beschloß  der  GFM-Vorstand  per  Umlauf  einen 
Spendenaufruf zu Gunsten der Dresdener Transrapid-Fachtagung. 
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Die für September 2008 vorgesehene Dresdener Fachtagung wurde von der Veranstaltermehrheit 
nach dem 27.03.2008 abgesagt; geplant ist jetzt ein Zweijahresrhythmus.

Am 06.  und 07.02.2008 nahm die  GFM mit  eigenem Stand an  den  Automatisierungstagen der 
Fachhochschule Emden teil. Hier gab es zahlreiche Kontakte zu Studenten und Ausstellerfirmen. 

Nach einem Vorbereitungstreffen am 05.04.2008 in Sottorf tagte der GFM-Vorstand am 12.04.2008 
in  der  Gaststätte  Hülsmann  am  GFM-Gründungsort  Stadland-Rodenkirchen.  Auf   dieser 
öffentlichen  Vorstandssitzung  wurde  die  Notwendigkeit  von  Magnetschnellbahnprojekten 
hierzulande erörtert und bekräftigt.

Seither  stellte  sich heraus,  daß die  am 12.04.2008 in Rodenkirchen erörterten Ansätze zu einer 
vertieften Öffentlichkeitsarbeit sich mit konkreten Projekten verbinden müssen, damit sie von den 
Medien (Presse, Rundfunk, Fernsehen) übernommen werden.

Vom  06.  bis  zum  23.05.2008  fand  an  insgesamt  sieben  Tagen  die  Hauptverhandlung  im 
Strafverfahren zur Havarie auf der Transrapid-Versuchsanlage Emsland am 22.11.2006 statt.  Zu 
sämtlichen Terminen am 06., 08., 09., 14., 20., 21. und 23.05.2008 fuhren Mitglieder der GFM als 
Prozeßbeobachter nach Osnabrück. Dort wurden Ursachenzusammenhänge der Havarie erkennbar, 
die das  ®-Sicherheitskonzept in vollem Umfange bestätigten und nun eine Grundlage 
für  das  künftige  ®-Pflichtenheft  zum Bau und Betrieb  von Magnetschnellbahnlinien 
darstellen. 

Auf  dieser  Grundlage  konnten  nun  die  mit  dem  22.11.2006  unterbrochenen  Vorarbeiten  und 
Gespräche  für  die  Gründung  der  Magnetschnellbahn-Bau-  und  Betriebsgesellschaft  wieder 
aufgenommen und fortgeführt werden. Die Deutsche Bahn AG hat sich mit dem 27.03.2008 aus 
dem Magnetschnellbahngeschäft verabschiedet.

Die vom GFM-Vorstand angestrebte vertiefte Öffentlichkeitsarbeit kann damit auf der Grundlage 
konkreter Ergebnissse durchgeführt werden, sobald diese vorliegen.

Als erster Erfolg kann jetzt die erneute – vorerst bis 31.12.2008 befristete – Erteilung der Betriebs-
genehmigung für die Transrapid-Versuchsanlage [TVE] in Lathen gewertet werden.

Fortschritte  in  der  Sache,  die  im  laufenden  Verfahren  der  Vertraulichkeit  unterliegen,  sind  in 
diesem Rechenschaftsbericht nicht dargelegt.

Gegeben zu Rosengarten am 05.07.2008
Friedrich Wilhelm Merck 
– GFM-Vorsitzender –
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Transrapid und M-Bahn
Erst ein Brand, dann Havarie: Ähnliche Wegmarken zweier von 

Rückschlägen gezeichneten Magnetbahnentwicklungen
Vor 20 Jahren ereignete sich ein Unfall, der zusammen mit weiteren unglücklichen Umständen einem neuen 
Verkehrssystem dessen  Zukunftsperspektive  raubte.  Am 19.12.1988  befand  sich  die  M-Bahn  auf  einer 
Pilotstrecke in Berlin zwischen Kemperplatz und Gleisdreieck im Versuchsbetrieb. Kurz vor dessen Abschluß 
sollten  noch  einmal  Lärmmessungen  unter  extremen  Geschwindigkeiten  erfolgen.  Hierbei  mußte  die 
automatische  Steuerung  ausnahmsweise  ausgeschaltet  und  die  Fahrzeuge  durch  Bedienhandlungen 
gesteuert werden. Vor der Einfahrt in den Bahnhof Kemperplatz wurde der Bremsvorgag zu spät eingeleitet. 
Der Zug kam nicht rechtzeitig zum Stehen und durchbrach eine verglaste Außenwand.

Im Gegensatz zum Transrapid, bei dem der Aufprall am 22.09.2006 auf ein Wartungsfahrzeug wesentlich 
tragischere Ausmaße annahm, hatte die Havarie damals einen relativ glimpflichen Ausgang ohne Verletzte. 
Dennoch  gab  es  auch  hier  Verzögerungen  bei  der  Planung  zugrundeliegenden  kommerziellen 
Anwendungsprojekts; es handelte sich in diesem Fall  um die Freigabe des Fahrbetriebs mit Fahrgästen. 
Dieser fand dann erst vom 28.08.1989 an und nur bis zum 31.07.1991 statt. Aufgrund einer Vertragsklausel 
von 1982 mußte die M-Bahn wieder abgebaut werden, wenn der aus damaliger Sicht unwahrscheinliche Fall 
einer deutschen Wiedervereinigung eintritt. Dann sollte der Betrieb der unter ihr verlaufenden U-Bahn-Linie 
U 2 wieder ermöglicht werden. Sie sollte dann als Transportsystem innerhalb des Frankfurter Flughafens 
eingesetzt  werden.  Doch  aufgrund  der  zeitlich  zu  kurzen  Betriebserfahrung  entschied  man  sich  für 
betriebsbewährte Technik. Auch im Ausland konnte sie von deutscher Seite deshalb nicht mehr vermarktet 
werden. Die Patente wurden nach Japan verkauft, und die M-Bahn in Kobe eingeführt. Dort fiel sie dem 
Erdbeben 1995 zum Opfer. Seitdem sind keine neueren Entwicklungen über sie bekannt. 2001 wurde dort 
eine 7,9 km lange U-Bahn-Linie in Betrieb genommen (Kaigan Line), welche zwar einen Linearmotor als 
Antriebssystem verwendet, sich aber sonst von der M-Bahn technisch unterscheidet1. 
Die M-Bahn war ein spurgeführtes Verkehrssystem mit Langstator wie beim Transrapid, aber konzipiert für 
den Nahverkehr mit  Geschwindigkeiten bis 80 km/h.  Anders als beim Transrapid basierte ihr Trag-  und 
Führungssystem nicht komplett auf elektromagnetischen Kräften, sondern nur die Antriebskomponente. Die 
M-Bahn  wurde  durch  kleine  Räder  seitlich  geführt  bzw.  zu  15% getragen.  Den  Rest  der  Tragleistung 
erbrachten Dauermagnete. Da sie, wie der Transrapid keinen Motor mitführen mußte, erwies sie sich als 
besonders energiesparend. Sie verbrauchte 20% weniger Energie als herkömmliche U-Bahnen. Auch war 
sie deutlich leiser, u.a. weil es quietschende Bremsen nicht gab.

1 M. Tajiri,  M.  Yoshida (Kobe Municipal  Transportation Bureau,  Japan)  Linear  Motor  Driven Car of  the 
Kaigan Line, Kobe Municipal Subway, The 15th International Conference on Magnetically Levitated Systems 
and Linear Drives (MAGLEV '98), p. 152
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M-Bahn bei der Einfahrt in den Bahnhof Gleisdreieck im Sommer 1989. 
Foto: Jurziczek



Trotz ihrer hervorragenden ökologischen Eigenschaften wurde sie ebenso wie der Transrapid von Anfang 
der  Planungen  an  von  der  Umweltschutzorganisation  BUND  vehement  bekämpft.  Eine  ausführliche 
Abhandlung zur M-Bahn ist auf den Berliner Verkehrsseiten ([1]) zu finden. 20 Monate vor dem Unfall, am 
18.04.1987, brannte die M-Bahn. Der Brand entstand jedoch nicht,  wie  beim Transrapid am 11.08.2006 
aufgrund einer defekten Batterie, sondern aufgrund eines Brandanschlags, der das Resultat der gezielten 
negativen  Stimmungsmache gegen diese  neue  Technologie  war.  Ein  zweiter  Brandanschlag  wurde  am 
2.10.1987 versucht, er konnte aber rechtzeitig verhindert werden.

Transrapid und M-Bahn haben ähnliche Wegmarken in ihrer Entwicklung zurückgelegt. Die GFM-eV setzt 
sich dafür ein, daß der Magnetschnellbahn letztendlich das gleiche Schicksal erspart bleibt wie der M-Bahn. 
Michael Dittmer
© GFM-eV 19.12.2008

Links (gültig zum Zeitpunkt der Veröffentlichung):
[1] http://www.berliner-verkehrsseiten.de/m-bahn/
[2] http://english.people.com.cn/200608/12/eng20060812_292505.html

URL dieses Artikels: http://www.pro-transrapid.org/de/news/2008/1219/index.html
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Ausgebrannte M-Bahn-Sektion / evakuierter Transrapid
(Analog-Standbild: ARD-Tagesschau, Foto: People's Daily Online [2])

http://www.pro-transrapid.org/de/news/2008/1219/index.html
http://english.people.com.cn/200608/12/eng20060812_292505.html
http://www.berliner-verkehrsseiten.de/m-bahn/
http://english.people.com.cn/200608/12/eng20060812_292505.html
http://www.berliner-verkehrsseiten.de/m-bahn/


Vor 20 Jahren: Vorentscheidung für Transrapidstrecke 
Hamburg-Hannover

Erstmals Besucherbetrieb auf der Transrapid Versuchsanlage in Lathen
Vor 20 Jahren, am 21.Juni 1988,  fiel eine Vorentscheidung für eine erste Transrapidstrecke in Deutschland. 
Die  Arbeitsgruppe  der  schwarz-gelben  Regierungskoalition  einigte  sich  auf  die  Verbindung  Hamburg-
Hannover  mit  einem  Realisierungshorizont  bis  1996.  Die  Strecke  sollte  von  Privatunternehmen  mit 
Beteiligung von Bundesbahn und Lufthansa AG getragen werden. Die Arbeitsgruppe beriet rund ein Jahr 
lang über  69  möglichen  Strecken,  darunter  auch  Augsburg-München und Düsseldorf-Frankfurt.  Letztere 
wurde zwar als am wirtschaftlichsten genannt, jedoch wollte die Bundesbahn dort den ICE einsetzen („da 
kommt doch der ICE hin“)2. Kritiker der Magnetschnellbahn äußerten die Ansicht, daß zwei Verkehrssysteme 
gefördert werden würden, die annähernd gleich schnell seien und die Magnetschnellbahn technisch noch 
nicht ausgereift wäre. Das Bundesforschungsministerium ließ jedoch diese Argumente nicht gelten. Bis zu 
dieser  Zeit  wurden  etwa  1,2  Mrd.  DM  in  die  neue  Technologie  investiert.  Die  Betreiber  für  eine 
Transrapidstrecke rechneten mit der Einsatzreife des Verkehrssystems im Jahre 1989. Weltweit wurde mit 
einem weltweiten Auftragsvolumen für Magnetschnellbahnstrecken von 350 Mrd. DM gerechnet. 
In der ARD-Tagesschau erschien ein ausführlicher Bericht von Stephan Stieringer über den Transrapid mit 
Bildern vom Transrapid TR06 schwebend auf der Transrapid Versuchsanlage in Lathen.

Michael Dittmer
© GFM-eV 2008

Links (gültig zum Zeitpunkt der Veröffentlichung):
[1] http://schule.de/bics/son/verkehr/presse/2000_1/v3301_21.htm

2 " ... ICE, das Lieblingsspielzeug vieler Politiker und Beamter" von Dieter Spethmann, VDI nachrichten   
11.02.2000, S. 02
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Zukunftsaspekte europäischer Mobilität
Nach  der  Entscheidung  der  Bundesregierung,  die  Planung  für  die  Transrapid-Strecke  zwischen  dem 
Münchner Hauptbahnhof und dem Münchner Flughafen nicht mehr weiter zu verfolgen, sehen nicht wenige 
Deutsche das Ende der Transrapid-Technologie im Land deren Erfindung gekommen.

Umso bemerkenswürdiger ist es, daß ungeachtet dieser Ereignisse vier Monate später ein Buch mit dem 
Titel  „Zukunftsapekte  europäischer  Mobilität“  erschienen  ist,  welches  sich  mit  der  Zukunft  des 
konventionellen  Rad-Schiene-Hochgeschwindigkeitsverkehrs  sowie  der  Magnetschnellbahn 
auseinandersetzt.  Das  Buch  stammt  von  Johannes  Klühspies,  Jahrgang  1962,  einem  promovierten 
Geographen, der derzeit das Kompetenzzentrum Mobilität am ITW der Hochschule Luzern leitet.

Der  Autor  widmet  sich  in  seinem  Buch  im  Rahmen  einer  Studie  der  Kernfrage,  ob 
Magnetschnellbahnsysteme für Europa im 21. Jahrhunders tauglich und sinnvoll seien. Der Autor möchte 
einen  wissenschaftlichen  Beitrag  leisten,  die  Diskussion  „Magnetbahn  oder  Eisenbahn“,  welche  in  den 
letzten  Jahren  zunehmend emotionaler  geführt  wurde,  auf  eine  sachliche  Grundlage  zu  stellen.  Hierfür 
wählte  er  einen  ganzheitlichen,  interdisziplinären  Ansatz,  welcher  die  Gesamtheit  der  betriebs-  und 
volkswirtschaftlichen  sowie  verkehrs-  und  industriepolitischen  Dimensionen  berücksichtigt.  Denn  bisher 
wurde beschränkten seiner Ansicht nach die Betrachtungen zum Hochgeschwindigkeitsverkehr auf isolierte 
funktionale  Aspekte.  Das  Fehlen  gesellschaftlicher,  infrastruktureller,  raumplanerischer  und 
betriebstechnischer Aspekte hatte in der Vergangenheit das Aufkommen von Emotionen begünstigt.    

Das  Buch  bringt  interessante  neue  Ansätze  bei  der  vergleichenden  Bewertung  von  Rad-Schiene  und 
Magnetschnellbahn-Systemen. Der Autor dieses Artikels nutzt es intensiv für seine Argumentationen.

Michael Dittmer
© GFM-eV 2008

J. Klühspies, Zukunftsaspekte europäischer Mobilität, Köln 2008, ISBN 9-783940-685001
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GFM-eV auf den 6. Automatisierungstagen in Emden
Am 06./07.02.2008 fanden an der Fachhochschule in Emden nach 1995, 1998, 2000, 2003 und 
2005   zum  sechsten  Mal  die  Automatisierungstage  mit  41  Fachvorträgen  statt.  Die  von  der 
Fachhochschule  Oldenburg/Ostfriesland/Wilhelmshaven  in  Emden  sowie  dem  Institut  für 
Innovationstransfer  [ITI]  Emden  und  dem  Institut  für  Informatik,  Automatisierungstechnik  und 
Robotik [I2AR] organisierte Veranstaltung dient einem wichtigen fachlichen Austausch zwischen 
den etwa 400 Teilnehmen und 40 Ausstellern. Erstmalig war die Gesellschaft zur Förderung der 
Magnetschwebetechnologie (Transrapid) e.V. [GFM-eV] auf der Veranstaltung auf Initiative ihres 
Kassenwarts Horst Wieting aus Stadland, der rege Kontakte zur Fachhochschule pflegt, vertreten.

Zum  Erhalt  der  Wettbewerbsfähigkeit  ist  ein  fachliches  Schritthalten  der  Unternehmen  von 
herausragender Bedeutung. Dies gilt insbesondere im Bereich der Automatisierungstechnik. Die 
Organisatoren  der  Veranstaltung  möchten  eine  Plattform  bilden,  sich  zu  informieren  und 
weiterzubilden. Dabei geht es darum, die Lehrinhalte der Fachhochschule auf neusten Stand zu 
halten  und  praxisorientiert  zu  gestalten  sowie  den  Studierenden  Kontakte  mit  möglichen 
Arbeitgebern zu bieten. 

Ein  wichtiges  Anliegen  der  GFM-eV  war  es,  mit  beiden  in  Kontakt  zu  treten  und  für  einen 
europaweiten Einsatz der Magnetschwebetechnologie zu werben, die ihren Ursprung etwa 130 km 
weiter südlich in Nortrup bei Osnabrück hat und dort in den zwanziger und dreißiger Jahren des 
vergangenen Jahrhunderts von dem Ingenieur Hermann Kemper erfunden und entworfen wurde. 
Die  Studierenden  werden  die  zukünftigen  Ingenieure  sein  –  etwa  48.000  fehlen  derzeit  in 
Deutschland. Sie brauchen eine Perspektive in einem wettbewerbsfähigen Europa. Ein wichtiger 
Baustein hierzu ist  die Anwendung und Weiterentwicklung der Magnetschwebetechnologie.  Die 
CDs  mit  der  Konzeption  eines  durchfinanzierten  EoroRapid-Netzes  waren  schnell  vergriffen. 
Interessenten konnten sich in eine Liste eintragen, um das Material zugeschickt zu bekommen.

Gleichzeitig hatte die GFM-eV Gelegenheit, mit möglichen Partnern in Verbindung zu treten, sich 
mit den Beiträgen der Aussteller vertraut zu machen und eine künftige Zusammenarbeit bei Bau 
und Entwicklung einer europäischen Magnetschnellbahn-Infrastruktur vorzubereiten.

© GFM-eV 2008

Hierbei entstand unser Image-Film „GFM-eV auf Info-Tour“.
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Nicht nur untereinander in fachlichem Austausch: 
Michael Dittmer, Friedrich Wilhelm Merck, Dr. Wulf Rumpel und Ernst Haensgen



Am Sonntag, den 09.03.2008 habe ich den Stammtisch Bayern gesehen, bei dem Sie zu Gast waren.
Sie erwähnten dort, daß Sie den Transrapid in München ablehnen, da Sie als Mutter lieber Kindergärten sähen als eine Ma-
gnetschnellbahn.
 
Nun will ich mich Ihnen jedoch erst einmal vorstellen:
Mein Name ist Sigrid Albrecht, geb. am 01.02.1937 in Schlawe/Pommern. Nach der Flucht im Jahre 1945 wohnte ich mit meinen El-
tern und Geschwistern bis 1958 in Hamburg.. Dort lernte ich meinen Mann kennen. Da er bei der Bundeswehr Dienst tat und nach 
Osnabrück versetzt wurde, folgte ich ihm im September 1958, wo wir dann im November des gleichen Jahres heirateten. Unsere 3 
Kinder sind auch dort geboren.
Mein Mann hat zum Abschluß seiner Dienstzeit seinen Meister im Elektromaschinenbauer-Handwerk gemacht. 1967 endete seine 
12-jährige Dienstzeit und wir zogen 1958 nach Berlin (mein Mann ist Berliner), wo wir uns 1971 mit einem Reparaturbetrieb für 
elektrische Maschinen selbständig machten. Nach der Wende haben wir dann im Umland gebaut und sind "Wossis" geworden.
 
Warum stelle ich mich Ihnenso ausführlich vor?
Der Beruf Elektromaschinenbau ist eng verbunden mit der Technik des Transrapid, da dessen Hauptelement der Linearmotor ist, was 
mir aus meiner Mitarbeit in unserem Betrieb täglich plausibel vor Augen geführt wurde..
Leider wurden die Planungen für ein Magnetschnellbahn-Projekt Hamburg - Berlin u.a. wegen politischer., ideologischer und anderer 
Vorbehalte unter Hintanstellung der ökonomischen und ökologischen Vorteile am 05.02.2000 zu den Akten gelegt. Die sich nun ab-
zeichnende Alternative Flughafen München - Hauptbahnhof München ist als letzte Chance zu bewerten die Magnetschwebetechnolo-
gie als wirtschaftspolitisches und industriepolitisches technologisches Leuchtturmprojekt im Lande zu halten. Die Finanzierung kann 
als gesichert angesehen werden und geht in München nicht zu Lasten des Bayerischen Staatshaushaltes, da es aus Privatisierungserlö-
sen stammt und daher haushaltsneutral ist; d. h.: andere Infrastrukturvorhaben werden damit nicht behindert.
 
Ich stimme Ihnen zu, wenn Sie als Mutter sagen: Kindergärten sind mir wichtiger als ein Transrapid.. Da ich selbst Mutter dreier 
Kinder und Großmutter zweier Enkel bin ich wie Sie der Auffassung, daß Kinder unser wertvollstes Gut sind und nur mit Ihnen 
Zukunft Zukunft nennen dürfen. Hierzu gehört aber auch, daß wir die Voraussetzung dafür schaffen und dafür zu sorgen, daß der 
technologische Fortschritt nicht  gebremst oder gar verhindert wird und ein Hineinwachsen in ein zukunftsorientiertes Wachstum als 
Perspektive für sie erhalten bleibt. Der Transrapid ist einer dieser Wachstumsmotoren.
 
Abgesehen von den Erstellungskosten sollte in jeder Diskussion das Nutzen-Kosten-Verhältnis (NKV) in der öffentlichen Betrach-
tung liegen. Gutachten belegen,daß im MSB-Projekt München das NKV bei 2,5 liegt, d. h. jeder investierte Euro schafft das 
Zweieinhalbfache an Volksvermögen. Aus diesem wachsenden Volksvermögen lassen sich dann u.a.  viele Kindergärten realisieren. 
Wie in jedem anderen Geschäft üblich, lassen sich Gewinne nur auf Grund vorangegangener Investitionen realisieren.
Es werden in diesem Projekt etwa 5.500  Arbeitsplätze benötigt, die
a) mit ihren Steuern den Staatshaushalt stärken
b) bei den Sozialversicherungsträgern Geld in die Kasse spülen und 
c) der Bundesagentur für Arbeit eine spürbare Entlastung bringt, deren Größe abhängig ist von der , von der Anzahl der Eingliede-
rung Erwerbloser in das sozialversichreungspflichtige Erwerbsleben.
Diese Rückflüsse erfolgen vom ersten Spatenstich.  
Die Exportchancen durch die Realisierung des MSB-Projektes München erwähne ich hier nur am Rande.
 
Noch einmal für Sie zum besseren Verständnis:
Die von zahlreichen Kommunalpolitikern zur Diskussion gestellte Express-S-Bahn geht voll zu Lasten anderer Verkehrsprojekte und 
möglicher weiterer Infrastrukturvorhaben, wozu ich im weitesten Sinne auch Kindergärten zähle und würde im Bayerischen Staats-
haushalt wie folgt zu Buche schlagen:
a) Baukosten ca. 1,25 Mrd. Euro
b) Bestellerengtelte 300 Mio. Euro jährlich
c) Weitere Defizite beim Land Bayern, entgegen der Magnetschnellbahn , deren Risiko beim Betreiber der Deutsche Bahn AG liegt.
 
Außerdem sollten Sie die ökologischen Vorteile in Betracht ziehen, die da sind: Minimierung des Energie-Verbrauchs, Reduzierung 
des CO-2 Ausstoßes, geringste Geräuschentwicklung, geringste magnetische Strahlungsmengen ( hier zum Vergleich: natürliche 
Strahlung 50 mikro-Tesla, Transrapid 100 mikro-Tesla, Haartrockner, E.-Herd 1000 mikro-Tesla)  und der geringere Flächenbedarf 
gegenüber Rad-Schiene-Fahrzeugen.
 
Bayern und Deutschland sind die Gewinner bei der Realisierung des Transrapid.
 
In diesem Sinne grüße ich Sie und ich hoffe, Ihre wenig zustimmende Haltung zum Transrapid erhellend revidiert zu haben.
Über eine Antwort würde ich mich sehr freuen.
 
Sigrid Albrecht
Bergstraße 12 b
16766 Kremmen
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DIPL.-ING.  FRIEDRUN A. RUMPEL
BERLIN GRÜNTALERSTRAßE 7
DR.-ING. WULF H. RUMPEL
TOSTEDT AM TOBERBUSCH 19 Tostedt, 28. März 2008

Frankfurter Allgemeine Zeitung
60 267 Frankfurt / Main

Magnetschwebebahn in München, Ihr Bericht vom Freitag, 27. März 2008

Sehr geehrte Herren und Damen,
Überraschungen in Inhalt und Form konnte Ihr o.g. Bericht sicher nicht auslösen, bringen Sie doch 
Informationen zum Verkehrssystem der Zukunft nur, wenn ein Finanzierungskonzept scheitert, so wie 
jetzt in München und Sie das Ende dieser Technik wieder einmal glauben vermuten zu dürfen. Wo-
hingegen jede noch so dürftige PR-Blase zu TGV, AGV, HSV und was sonst noch, bei Ihnen ganzsei-
tige, über Tage gehende, Aktivitäten auslöst. Hier also seitenlange Elegien zu längst geklärten Fehl-
informationen, danach kleine graue Kästchen mit Teilwissen, ohne Verfassernamen. 
Das ganze eine Melange aus Morbidität und eiferndem Gegnertum. Wissen Ihre Experten wirklich 
nicht mehr oder halten sie es für unopportun dem tumben Volk mehr preiszugeben, z. B. wer ei-
gentlich von den jahrelangen Untersuchungen, Gutachten, Werbebroschüren u.s.w.  profitiert, wel-
che Politiker, abgehobenen Manager oder Drahtzieher auf höchster Ebene ihre Interessen kompro-
misslos durchziehen? Herr Keil jedenfalls hat 6 Jahre lang als Geschäftsführer der DB- MB ein Gehalt 
bezogen, von dem wir alle träumen dürften. Wer jetzt dies Schauspiel erlebt und ihn im Fernsehen 
sah, fragt sich, was er und sein Mentor eigentlich die ganze Zeit gemacht haben? Ihre Kollegen 
von der Redaktion „Die Welt“  sind in dieser Hinsicht schon dichter dran. Hat es irgendeine Bedeu-
tung für Sie, daß der Herr Mehdorn noch keines seiner vielen Bauvorhaben nicht mit mindestens 
100% Verteuerung abrechnete, die Politik gerade Milliarden und Abermilliarden in die Sanierung 
von IKB und Landesbanken steckt, ein an sich fälliger Konkurs würde ja nur den großen Einlagen 
schaden? Glauben Sie wirklich, daß der Bunkerbahnhof Stuttgart 21 zum Einstandspreis abgerech-
net werden wird? Hat sich irgend jemand in Ihrer Redaktion schon einmal bemüht herauszufinden, 
wie sich im Angebot der Systempreis verhielt und was Münchner Extravaganzen kosteten? Warum 
wurden keine Gegenangebote eingeholt, nicht weiterverhandelt wie sonst üblich, nach Vereinfa-
chungen geforscht? Ist doch klar, nicht? Womit wir zu Ihrem Starportrait kommen, indem Sie den 
Herrn Ude höhnen ließen, glaubten Sie sich fein raushalten zu können. War ja auch sein Meister-
stück, rechtzeitig Hemmschuhe reinzudrücken, denn in klarer Kenntnis der ungünstigen Bodenver-
hältnisse Münchens waren 3 technisch völlig unnötige Tunnelstücke die beste Rückversicherung für 
das gewollte Scheitern. Inzwischen brausen und donnern die Verkehrsysteme des 18. und 19. Jahr-
hunderts weiter durch die Straßen der bayrischen Landeshauptstadt, das leiseste, flexibelste und 
attraktivste System unserer Zeit aber mußte ja unbedingt in den Keller. Wen wundert es, daß Herr 
Bürgermeister im Vorfeld entgegen Sonstigem kaum zu hören war, die Sache lief ja auch so. Es 
scheint Sie auch nicht zu berühren, wie leicht es sich die Beteiligten mit uns machen, indem sie sich 
noch nicht einmal den Anschein von Seriosität zu geben versuchen, sondern uns immer nach der 
gleichen Masche meinen verdummen und hinhalten zu können. Bei  Hamburg Berlin war es die 
Schweriner Schleife mit ihren Sperrgrundstücken, im Ruhrgebiet waren die Straßen der ausgewähl-
ten Route zu eng, bei Frankfurt Hahn wird sich rechtzeitig ein besonders bröseliger Weinberg finden, 
der unbedingt untertunnelt werden muß. Haben Nokia und letzte Verlautbarungen des Wirtschafts-
ministeriums nicht einmal mehr deutlich gemacht, daß mit einer Technik die auch auf östlichen Kü-
chentischen zusammengeschraubt werden kann, auch bei engagiertestem Einsatz unsere Hoch-
lohnarbeitsplätze nicht zu halten sind?
Ihre Passivität und Rolle in diesem Schurkenstück wäre sicher einen Ausstieg wert, aber auf Ihre ver-
bleibenden Qualitäten mag ich nicht verzichten. So werde ich zukünftig Ihre Technikvermeldungen, 
wie schon bisher das merkwürdige Strizz, überblättern und das Gefühl behalten eine gute Zeitung 
zu lesen.
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Dr. rer. pol. Albrecht Bähr
Mittelweg 114
20149 Hamburg

28.3.2008

Leserbrief zu Ihren verschiedenen Artikeln über das Aus zum Transrapid in Deutschland
Der Transrapid darf nicht begraben werden!.

Der Transrapid ist mehr als eine schnelle Verbindung zwischen zwei Orten. Die betriebswirtschaftlichen Rentabilitäts-
rechnungen, Fahrgastschätzungen usw. wären bei der ersten realen Strecke sekundär.. Ausschlaggebend für den Bau der 
ersten Strecke in Deutschland sind die volkswirtschaftlichen Nutzen- bzw. die Synergieeffekte

Die Technik der Magnetschwebebahn ist dem Rad-Schiene-System in allen Belangen weit überlegen und hat sich in-
zwischen bei Millionen Fahrkilometer in China bewährt. Auf mittellangen bis langen Strecken kann der Transrapid erst 
seine Stärken richtig Beweisen. Die Magnetschwebebahn ist das ideale Hochgeschwindigkeitsverkehrsmittel überhaupt.

Der erste Bau, das Pilotprojekt, ist durch die hohen Entwicklungs- und Anlaufkosten besonders teuer. Das sollte alle da-
für Verantwortlichen nicht davon abhalten, die erste Strecke  in Deutschland zu bauen in der Gewißheit, daß der Trans-
rapid bei Nachfolgeaufträgen sowohl hinsichtlich der Fahrstrecke als auch des eigentlichen Transrapids wesentlich gün-
stiger angeboten werden kann. Deutschland sollte aber zunächst selbst ein Vorzeigeobjekt betreiben, damit der Transra-
pid ein Exportschlager wird. Jede Volkswirtschaft ist leistungs- und konkurrenzfähiger, wenn Menschen, Güter und 
Material schnell und überall zur Verfügung stehen. Schnelligkeit beim Transport ist immer ein wesentliches Gut einer 
leistungsfähigen Volkswirtschaft. Wir erleben es u.a. täglich  durch das Internet. Eigentlich sollten gerade Politiker sich 
für den Bau einer ersten Strecke in Deutschland einsetzten, denn  der Sensationseffekt der Pilotstrecke zieht zusätzliche 
Millionen Besucher an. Alle Wirtschaftzweige partizipieren von den zusätzlichen Besuchern einschließlich die öffentli-
che Hand durch vermehrte Steuereinnahmen. Nach der Olympiade 1972 in München war das Olympiastadium eine 
große Attraktion nicht nur für die Fachwelt, die die Pylone und den kühnen Bau bewunderten, sondern auch für das 
breite Publikum. Es ist daher unverständlich, wenn Politiker sich  bei diesen Transrapidentscheidungen von kurzfristi-
gen betriebswirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Überlegungen leiten lassen und die Fernwirkungen nicht beachten. Und um 
diese geht es in erster Linie!.

Der Transrapid baut neue Wirtschaftsräume auf und stärkt alte; denn Schnelligkeit, Sicherheit, Bequemlichkeit und 
niedrige Transportkosten führen zur Ansiedlung von Wirtschaftsbetrieben jeder Art. Nicht nur Häfen sind attraktive 
Standortvorteile zur Ansiedlung von Betrieben. Die Arbeitslosigkeit in Deutschland ist seit Jahren viel zu hoch. Auch 
aus konjunkturpolitischen Gründen sind Baumaßnahmen im großen Stil für unsere Volkswirtschaft zu begrüßen, denn 
derartige Investitionen bewirken, gemessen
an dem Investitionsvolumen, ein zusätzliches,mehrfaches Volkseinkommen und verhelfen dem Staat zu Steuermehrein-
nahmen.

Sollte  der Transrapid wirklich auf der Münchener Strecke nicht gebaut werden, sollte umgehend  eine idealere, längere 
Strecke, auf der der Transrapid seine Schnelligkeit noch nutzbringender einbringen kann,
gefunden werden. Und hier bietet sich die Wiederbelebung der Strecke Hamburg-Berlin mit Haltepunkt Schwerin und 
Parchim (Frachtflugplatz) an.

Das Planfeststellungsverfahren war damals fast abgeschlossen und könnte durch entsprechende Gesetze wiederbelebt 
werden. Vor allem geht es hierbei um den Aufbau Berlins als Fadenkreuz eines
Hochgeschwindigkeitsverkehrsnetzes mit der Anbindung an Hamburg und Weiterführung nach Osten über Warschau 
nach Moskau, nach Süden über die Metropolen Dresden nach Wien etc. und nach Norden nach St. Petersburg. Die poli-
tischen und wirtschaftlichen Dimensionen dieses Gedankens lassen sich hier nicht einmal andeuten. Der Aufbau Ost be-
käme für Mecklenburg die entscheidenden Impulse zum selbsttragenden Ausbau der Region, denn Schwerin wäre direkt 
an die Wirtschaftmetropolen Hamburg und Berlin angeschlossen und damit ein Teil von ihnen.

Der Transrapid kann in Deutschland nur verwirklicht werden, wenn wir uns für ein Verkehrsfadenkreuz, ein Hochge-
schwindigkeitsverkehrsnetz mit dem Transrapid entscheiden. Dabei dürfen die alten Fehler der Vergangenheit nicht ge-
macht und streckenweise betriebswirtschaftliche Kosten-Nutzenanalysen
in den Vordergrund gerückt werden, die den Blick für jede globalen Synergieeffekte versperrt. Der Transrapid eröffnet 
Visionen. Ihnen mithilfe eines volkswirtschaftlich vernetzten Denkens nachzugehen wäre der Schlüssel zur 
Realisierung des Projektes. Dr. rer. pol. Albrecht Bähr
-From: Transrapid@yahoogroups.de [mailto:Transrapid@yahoogroups.de] On
Behalf Of friedrich_wilhelm_merck@t-online.de
Sent: Saturday, March 29, 2008 10:29 PM
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To: Transrapid@yahoogroups.de
Subject: [Transrapid] Magnetschnellbahnbau - Antworten
Hallo TR-Freunde,
wenn wir zum Münchener Flughafenprojekt Bilanz ziehen, ergibt sich folgendes Bild:
1. Das Projekt als solches erschien, gemessen an der eingesetzten Technologie, als Pilotprojekt suboptimal. 
Bereits  das  interdisziplinäre  GFM-Brainstorming  in  den  Räumen  der  Handelskammer  Hamburg  vom 
06.10.2000 ermittelte als Kriterien:
a) mindestens 250 km Strecken- oder Netzlänge; denn internationale Systemkompetenz sei erst ab 250 km 
Strecke erkennbar - der Magnetschnellbahn gehöre die Zukunft und sie könne erst bei Streckenlängen von 
300 bis 500 km ihren optimalen gesamtwirtschaftlichen Nutzen entfalten. 
b) mindestens 200 km/h Geschwindigkeit; bei dieser Geschwindigkeitsgrenze fällt nicht nur die Grenze zwi-
schen Normal-  und Hochgeschwindigkeitsmanagement mit  der Systemgrenze zu Rad/Schiene zusammen, 
sondern ergeben sich auch die optimalen Instandhaltungs- und Betriebskosten - ein Rad-Schiene-Gleisweg 
mit Schotterunterbau plus ein Magnetschnellbahn-Fahrweg kosten zusammen weniger an Instandhaltung als 
ein Gleissystem mit (Ort-)Betonunterbau für den Rad-Schiene-Hochgeschwindigkeitsverkehr.
2. Das Münchener Projekt wurde nur deswegen nicht von vornherein verworfen, weil die damalige politische 
Stabilität und Verläßlichkeit in Bayern als ein Standortvorteil für den Start in das Magnetbahnzeitalter ange-
sehen wurde. Das Projekt München diente im erweiterten Rahmen zuvörderst der Herstellung der "Auf-
wuchsfähigkeit" für die Magnetbahn-Industrie, nicht jedoch der Demonstration von Systemvorteilen der Ma-
gnetschwebetechnologie.
3. Die Kostenentwicklung des Projekts von 1,82 auf 3,4 Milliarden Euro ergab sich kaum im Bereich der Sy-
stemindustrie, sondern fast ausschließlich im übrigen baulichen Bereich (HochTief, Bögl etc.). Hier stehen 
Alternativen bereit. Wichtiger Kosten-Erhöhungsfaktor war die zunächst nicht vorgesehene Tunnel-Lösung 
in schwierigem Gelände (Unterbodenprofil / Fließsand pp.) mit zusätzlichen baulichen Vorkehrungen, auch 
für Lärmschutz. 
4. Zur Magnetbahntechnologie gibt es in Europa keine Alternative. Jedes andere Verkehrsmittel mit dem be-
nötigten Anwendungsprofil wäre umweltschädlicher, teurer, weniger leistungsstark. Keine Alternative gibt 
es  auch  zum  Bau  der  Linien  durch  europäische  Arbeitskräfte,  weil  andernfalls  die  Projekte 
volkswirtschaftlich nicht den erforderlichen Ertrag im Lande abwerfen. Es muß darauf hingewiesen werden, 
daß China selbst im eigenen Lande kaum die erforderliche Qualität liefert. Korrekte Mischungsverhältnisse 
sind dort immer noch Glückssache - vor wenigen Monaten stürzte in China eine Betonbrücke bereits beim 
Ausschalen  wieder  ein.  Wir  sollten  also  nicht  einmal  im  Traum  daran  denken,  "Commander  Wu  zu 
holen"oder irgendeine Strecke des spurgeführten Verkehrs hierzulande "durch Chinesen bauen zu lassen". 
Der "Commander  Wu" befindet sich im übrigen,  wie er selbst erklärt  hat,  bereits im Ruhestand. Wohin 
falsche Betonkomponenten bei der Eisenbahn führen, wird gerade jüngst auf der (bislang noch) ICE-Strecke 
Hamburg - Berlin demonstriert. Dort müssen in Kürze etwa 700 000 Betonschwellen ausgewechselt werden, 
weil offenbar die "Betonchemie" nicht gestimmt hat und die frisch eingebauten Schwellen deshalbbereits 
nach wenigen Jahren verwittern. Die ICE-Strecke muß deshalb für einVierteljahr gesperrt bleiben.Bleiben 
wir also pragmatisch. Die Gelder für den Magnetbahnbau stehen
bereit, maastrichtkonform und ohne zusätzliche Staatsverschuldung. Wer Zukunft haben will, kann sie erhal-
ten. Wer nicht, demnächst in Europa verhungern. Weil nur mit der Magnetschnellbahn die wirtschaftliche - 
und ökologische – Balance in der Globalisierung für Europa noch stimmt. 
Beste Grüße Friedrich Wilhelm Merck

P.S. : Zum "Masterplan Güterverkehr" hatte die Deutsche EoroRapid bereits fristgerecht und detailliert gear-
beitet und vorgelegt.
Mike Reinicke schrieb: 
"Wir sollten langsam akzeptieren, daß es Einflußreichere Kräfte in unserem Lande gibt, die diese Technolo-
gie zu verhindern wissen, da diese Überlegene Technologie die Gewinne in anderen Bereichen reduzieren 
Würden."
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An die 
Welt am Sonntag 
Redaktion
Brieffach 2516
10888 Berlin

Der Transrapid ist endlich am Ende (Welt am Sonntag vom 30.03.2008)

Sehr geehrte Damen und Herren, Kiel, den 30.03.2008

Fragen Sie sich mal, welche Unternehmen - auch ausländische - am meisten von der erneuten politischen 
Warteschleife des Transrapid profitieren. Die Deutsche Bahn AG beabsichtigt bereits, Züge vom Typ AGV 
vom französischen Anbieter Alstrom anstatt den ICE von Siemens zu kaufen. In Frankreich gehört die Rad-
Schiene-Technologie wie selbstverständlich zum nationalen Statussymbol mit dem industriepolitischen Ziel, 
die ausländische Konkurrenz auf dem Weltmarkt in die Ecke zu drängen.

Im Auftrag des Sächsischen Staatsministeriums des Innern wurde eine  Vorstudie  zu einer zu bauenden 
Hochgeschwindigkeitsstrecke zwischen Berlin und Budapest in Auftrag gegeben. Sie besagt, daß der Trans-
rapid eindeutig die bessere Wahl ist. Er wird die ICE-Lösung deutlich vor dem Ende des zu erwartenden Nut-
zungszeitraums der Strecke betriebswirtschaftlich überholen. Und nicht nur teurer in den Betriebskosten ist 
die „Raserei auf Schienen“, sondern sie ist auch im Verhältnis riskanter. Daran hat sich auch nach dem Zwi-
schenfall am 22.09.2006 in Lathen nichts geändert. Ein Entgleisen des Zuges bei hoher Geschwindigkeit 
kann weitaus verheerender sein, wie uns Eschede lehrte.

Auf der ICE-Strecke Hamburg-Berlin bröckeln bereits nach wenigen Jahren die Betonschwellen. Sie muß 
zwecks Reparaturarbeiten in Millionenhöhe in diesem Frühjahr für drei Monate gesperrt werden. Im übrigen 
wurde der Transrapid zwischen den Metropolen Hamburg und Berlin niemals endgültig aufgegeben. Auf-
grund der aktuellen Entwicklung stellt sich die Frage nach einer neuen Hochgeschwindigkeitstrasse für Per-
sonen- und Expreßgut-Transport, welche auch die Flughäfen einbezieht, mit höchster Priorität. Diese kann 
aufgrund der Anforderungen und der unbestrittenen Vorteile der Magnetschwebetechnologie nur auf deren 
Basis vernünftig realisiert werden.

Insgesamt wird der Hochgeschwindigkeitsverkehr den Güterverkehr blockieren, und es wird wahrscheinlich 
daraufhin laufen, daß der ICE oder AGV dort nicht mehr verkehren kann. Denn in absehbarer Zeit müssen 
Transportkapazitäten  geschaffen  werden,  welche  in  einer  „grünen  Welle“  im  10-Minuten-Takt  ab 
Frankfurt/Oder Güterzüge in Richtung Hamburg ermöglichen.
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DR.-ING. WULF H. RUMPEL
21 255 TOSTEDT AM TOBERBUSCH 19

 Tostedt, 31. März 2008
Hamburger Abendblatt
Axel-Springer-Platz
20 350 Hamburg

HA, Ein Superzug auf dem Abstellgleis/Bauindustrie gibt Bahn Schuld, Berichte vom 28. und 
29.März 2008-03-31

Sehr geehrte Damen und Herren,
für die angemessene Berichterstattung anläßlich des Scheiterns des Finanzierungskonzep-
tes der Magnetschwebebahn in München danke ich Ihnen. Nur wenn die unbestreitbaren 
Vorteile dieses, allen bisher üblichen Verkehrsmitteln überlegenen Systems den Menschen 
hierzulande  immer  wieder  klargemacht  werden,  gibt  es  eine  Chance,  es  gegen 
Dogmatismus und Ignoranz zum Wohle von Arbeitsplätzen undsozialer Sicherheit durchzu-
setzen. Daß Sie einen Schritt weiter gehen und auch von ersten Hintergründen berichten 
hebt Sie gegenüber Ihren Wettbewerbern heraus. Nach dem Leitsatz römischen Rechts, 
wer hat einen Nutzen davon, wird deutlich wer von jahrelangen Untersuchungen, Gutach-
ten, Hochglanzbroschüren  profitiert, seien es Politiker, abgehobene Manager oder Draht-
zieher auf höchster Ebene. Warum wurden keine weiteren Angebote eingeholt, über Preis-
nachlässe und Vereinfachungen in der Streckenführung verhandelt? Warum hört man bis-
her nichts, wie es sich mit dem Systempreis verhält und was Münchner Extravaganzen zu 
den Mehrkosten beitrugen. Bürgermeister Ude konnte ja ganz ruhig sein, mit drei technisch 
völlig unnötigen Tunnelstrecken hatte er in voller Kenntnis der schwierigen Bodenverhältnis-
se in seiner Stadt rechtzeitig Bremsklötze für das gewollte Scheitern eingebaut. Inzwischen 
brausen und donnern die Verkehrssysteme des 18. und 19. Jahrhunderts weiter durch die 
Straßen der Landeshauptstadt, aber das leiseste, flexibelste und attraktivste System mußte 
unbedingt in den Keller.
Es ist auch zu ärgerlich wie leicht es sich die Beteiligten mit uns machen, nicht einen Hauch 
von Seriosität für nötig halten und uns immer nach der gleichen Masche meinen hinhalten 
und verdummen zu können. Es ist schon ein Schurkenstück Verteuerungen vorzuschieben, 
während gleichzeitig Milliarden und Abermilliarden in marode Banken gesteckt werden. 
Und der Herr Mehdorn, hat der jemals irgend etwas was er angefaßt hat zum Angebots-
preis abgerechnet, der Endpreis lag doch jedesmal mindestens 100% darüber. Nein, wenn 
endlich der Teufelskreis, bei dem die Deutschen etwas erfinden und die anderen danach 
das Geld verdienen, durchbrochen werden soll müssen alle Karten auf den Tisch. 
Bitte helfen Sie weiterhin mit. Gruß W. H. Rumpel
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Staffelde, den 01.04.2008
per Fax vorab: 030/2591-71193

Aus für den Transrapid

Sehr geehrte Damen und Herren,

in Ihrer Ausgabe vom 28.03.2008 habe ich Ihren Artikel über das „AUS“ des 
Transrapid gelesen.

Ich stimme Ihnen zu, daß wir uns ein solches Milliardengrab nicht leisten können. Der 
Transrapid ist das modernste spurgeführte Verkehrsmittel der Welt und wir sollten endlich 
den Mut haben, ihn bei uns schweben zu lassen.
Für viele Dinge werden Mehrkosten hingenommen, so z.B. für das Olympiadach in Mün-
chen, welches mit 30 Mio. DM veranschlagt war, letztlich aber annähernd 300 Mio. DM ko-
stete. So etwas muß ein Land auch haben, doch damit wird in der Folge kein Geld ver-
dient.

Weshalb schreibe ich Ihnen?
Ganz einfach deshalb, weil ich stocksauer bin über die erneute Absage und die damit ver-
bundene Blamage für unser Land, der Bundesrepublik Deutschland. Der schwarze Peter 
wird hin- und hergeschoben, weil letztlich unseren politisch Handelnden aus Wahlkampf- 
oder Fraktionszwängen der Mut zu Entscheidungen fehlt.

Mein Mann hat 1998 einen Verbund aus zahlreichen Betrieben des Elektromaschinenbau-
er-Handwerks  in  den  5  Bundesländern  gegründet,  durch  die  der  Transrapid  auf  der 
Strecke Berlin-Hamburg schweben sollte. (Nur Gemeinschaftsunternehmen können sich 
mit Aussicht auf Erfolg an solchen Projekten beteiligen). Doch leider wurden die Planun-
gen für ein Magnetschnellbahnprojekt Hamburg-Berlin kurz vor Abschluß (18 von 20 Pla-
nungsabschnitten fertig) wegen politischer,  ideologischer und weiterer Vorbehalte unter 
Hintanstellung der ökonomischen und ökologischen Vorteile am 05.02.2000 zu den Akten 
gelegt.
Schon diese Absage war einer der größten volkswirtschaftlichen Fehler Deutschlands.
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Aus Gutachten unabhängiger Institute wurde für das Magnetschnellbahnprojekt München 
errechnet, daß das Nutzen-Kosten-Verhältnis (NKV) bei 2,5 liegt, d.h., jeder Euro an Inve-
stition schafft 2,5 Euro Volksvermögen. Aus diesem Wachstum können wir dann viele Kin-
dergärten bauen.

Aber die Kindergartenkinder werden Schulkinder und aus Schulkindern werden Erwachse-
ne, die dann Geld verdienen wollen und müssen. Es wird einfach nicht über den Tellerrand 
geschaut, sondern nur immer an die momentanen Mißstände gedacht.

Mit der erneuten Absage verliert Deutschland seine Glaubwürdigkeit und Zukunftsfähig-
keit. Oder wird gar von außen dafür gesorgt, daß wir nicht das modernste Verkehrsmittel 
der Welt haben sollten?
Man darf der Öffentlichkeit nicht immer nur sagen, wie hoch die Gestehungskosten sind 
ohne gleichzeitig den zu erwartenden Ertrag gegenüber zu stellen.  

Ich wüßte noch viel über die positiven Merkmale der Magnetschwebetechnologie zu be-
richten, doch möchte ich meinen Brief nicht zu lang werden lassen. 
Wir alle sollten für die Verwirklichung des Transrapid kämpfen und nicht aufgeben unsere 
technologische Zukunft für unsere  Nachkommen sichern.

Vielleicht haben Sie ja Interesse tiefere Erkenntnisse zu sammeln, wofür ich Ihnen ggf. 
gerne zur Verfügung stehe. Telefonisch bin ich innerhalb der Woche von 09:00 Uhr – 
16:00 Uhr zu erreichen unter 030/375 99 72-0.
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http://www.vdi.de/presse

28.03.2008

Transrapid: "Dolchstoß für die Technologie in Deutschland" 
- VDI bedauert Transrapid-Aus in München 
- Deutschland verliert erneut wichtige Schlüsseltechnologie

München bedeutet für den Technikstandort Deutschland den Verlust einer
wichtigen, zukunftsorientierten Technologie. Die Kostenexplosion ist nach
Ansicht von Volker Wanduch, stellvertretender Direktor des Verein Deutscher
Ingenieure (VDI), nicht der Hauptgrund für den Stopp des prestigeträchtigen
Projektes:
"Seit 30 Jahren ist der Bau einer Transrapidstrecke in Deutschland ein
Politikum. Das Hauptproblem sind nicht die hohen Kosten, sondern der
fehlende Realisierungswille der Regierung. Das jetzt bekannt gewordenen Aus
der Transrapidstrecke ist der Dolchstoß für die Technologie in Deutschland."

Dass sich die anfänglich geplanten Kosten nahezu verdoppelt haben, liegt
nach Ansicht Wanduchs nicht an steigenden Material- und Rohstoffpreisen:
"Die machen in der Regel nur 20 bis 30 Prozent aus. Vielmehr muss es
gravierende Planänderungen gegeben haben, die die Kosten in die Höhe
trieben." Tunnelverlängerungen und Lärmschutzmaßnahmen seien hinzugekommen,
die die politische Akzeptanz des umstrittenen Bauvorhabens steigern sollten.
Wanduch betont, die Schuld liege nicht bei den beteiligten Firmen. "Der
politische Wille hat auch dieses Mal nicht zur Realisierung der
volkswirtschaftlich wichtigen Technologie ausgereicht, deswegen werden
Kostengründe vorgeschoben. Jetzt droht der Technikstandort Deutschland
international abgehängt zu werden. Nach dem MP3-Player und dem Faxgerät
werden wieder andere Nationen das Geld verdienen."

Mit dem Transrapid gibt Deutschland eine wichtigste Zukunftstechnologie auf.
Der Transrapid hat gegenüber dem herkömmlichen Rad-Schiene-System erhebliche
wirtschaftliche, verkehrspolitische und technische Vorteile, die nun in
Zukunft von anderen Ländern entwickelt werden.

Ihr Ansprechpartner in der VDI-Pressestelle:
Eva Holden

Telefon: +49 (0) 211 62 14-4 51
Telefax: +49 (0) 211 62 14-1 56

E-Mail: holden@vdi.de

(Nachtrag: Der Text ist inzwischen im Pressearchiv in leicht modifizierter Form)
Siehe auch:  http://www.presseportal.de/pm/16368
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Erika Lebowski
Püttenhorst 16
21035 Hamburg

Persönlich
Frau Bundeskanzlerin
Dr. Angela Merkel
Bundeskanzleramt
Willy-Brandt-Straße 1
10557 Berlin

Hamburg, den 02.04.2008

Aus für den Transrapid ?

Sehr geehrte Frau Bundeskanzlerin Dr. Merkel,

es ist mir ein sehr großes Bedürfnis, Ihnen heute in der Angelegenheit Transrapid zu 
schreiben.

Ich bin eine alte Frau von 82 Jahren und habe mich ein Leben lang für Politik interessiert. Da ich 
die NS-Zeit und den 2. Weltkrieg erlebte, habe ich mich gefreut, daß sich unser Land mit allen 
Hochs und Tiefs zu einer der stabilsten Demokratien in der Welt entwickelt hat.

Ganz große Erwartungen hatte ich nun an den offenbar bevorstehenden Einsatz des Transrapid in 
unserem Lande.

1922 wurde die Magnetschwebetechnik von Hermann Kemper erfunden (Patenterteilung 1934). 
Seitdem wurde sie immer weiter zur technischen Perfektion entwickelt.

Ich war selbst in Lathen/Ems und erlebte dort einen wunderbar leisen Zug trotz der hohen Ge-
schwindigkeit von 430 km/h. Der Transrapid ist für mich der umweltfreundlichste Zug, den es welt-
weit gibt. Er stößt wenig CO2

  aus,  verbreitet kaum elektromagnetische Strahlung und entlastet die 
Umwelt durch geringste Geräusch-Emissionen. Weitere Vorzüge muß ich Ihnen, sehr geehrte Frau 
Bundeskanzlerin als Dipl.-Physikerin nicht erläutern.

Sie haben einmal gesagt: „Deutschland ist das Land der Ideen!“. Ich stimme Ihnen darin, wie in 
vielen anderen Fällen vollkommen zu. Ich kann es aber nicht hinnehmen, daß in unserem Land 
entwickelte Ideen nicht bei uns zum Einsatz kommen.

Darüber sind viele Menschen in meinem persönlichen Umfeld, zu denen Ingenieure, Techniker und 
Wissenschaftler gehören, sehr enttäuscht. Die vorgebrachten Gründe sind m. E. wenig stichhaltig, 
wenn man bedenkt, daß sich der Kostenrahmen von 1,85 Mrd. € auf Kalkulationen von 2002- 2004 
stützt. Die politischen Akteure hätten die sich fortentwickelnden Preise im Lohn- und Rohstoffsek-
tor schon sehr wohl im Blick haben können.

Mit dieser schmerzlichen Absage (ich betrachte sie als vorläufig) können 5.500 Arbeitsplätze nicht 
besetzt werden; die damit verbundenen höheren Steuereinnahmen, Entlastungen der Sozial-Versi-
cherungsträger  erfolgen  nicht  und  was  sehr  schwer  wiegt  ist,  daß  durch  den  Verlust  des 
Transrapid unseren Nachkommen, welche der Staat von morgen sind, ein Stück technologischer 
Zukunft genommen wird. 

Wenn nun schon wegen der zu hohen Kosten, die durch zusätzliche Forderung nach Lärmschutz, 
Untertunnelungen etc. entstanden sind, das Transrapid-Projekt in München zurückgestellt werden 
müßte, wäre es doch vernünftig und folgerichtig, daß die ursprüngliche Verbindung Hamburg-Ber-
lin im Rahmen einer europäischen Planung reaktiviert würde.
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Ich weiß, daß unser 1. Bürgermeister der Freien und Hansestadt Hamburg, Ole von Beust schon 
lange Hamburg – Berlin  befürwortet. So hat z. B. der Landesausschuss der CDU-Hamburg am 
15.09.2004 beschlossen, den Transrapid Hamburg-Berlin in die erste Priorität zu setzen. Auch die 
Partei der Grünen müßte den Transrapid wegen seiner absoluten Umweltfreundlichkeit befürwor-
ten. Schon deshalb, weil der immer stärker werdende LkW-Verkehr auf unseren Autobahnen entla-
stet würde.

Sehr geehrte Frau Bundeskanzlerin,  ich hoffe und wünsche, daß Sie von Ihrem Weisungsrecht 
Gebrauch machen und dem Transrapid in Deutschland durch Ihr Wort eine Chance geben und 
nicht den Fehler der Herren Mehdorn und Schröder vom 05.02.2000 wiederholen und diese Tech-
nik für uns verloren geben. 

Ich grüße Sie sehr herzlich und verbleibe

mit freundlichen Grüßen 

Erika Lebowski 

    

(Die Welt vom 3.4.2008, Fortsetzung auf den nächsten zwei Seiten)
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Die Online-Version dieses Artikels kann hier nachgelesen werden: 

http://www.welt.de/wirtschaft/article1865720/Wie_die_Bahn_den_Transrapid_ausgebremst_hat.html
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(Die Welt vom 3.4.2008)
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Frankfurter Allgemeine Zeitung          Dr.-Ing. Wulf H. Rumpel
Freitag, 4. April 2008          Am Toberbusch 19
Der Transrapid, sanft entschlafen, H.F. Brune Köln          21 255 Tostedt
Sehr geehrte Damen und Herren,
hoffentlich ist er noch nicht selbst entschlafen, Ihr Herr Brune, keiner wünscht ihm ja was 
schlechtes, aber schlafen, das tut er ganz offensichtlich und ins Internet geht er wohl auch 
nicht, z.B.  pro-transrapid.de.  Denn wer zu teuer behauptet, sollte allmählich zur Kenntnis 
genommen haben, daß alle Verkehrs und Bahnvorhaben stets über 100% teurer abge-
rechnet wurden als angeboten und, daß Herr Mehdorn im Jahr 2009 die Strecke Ham-
burg-Berlin nach nur 2,5 Jahren Benutzung für 3 Monate Reparatur sperren muß. Mehrko-
sten unbekannt, aber wahrscheinlich. Nicht kompatibel wozu, zu Airbus, Flußschiff, Reise-
bus, PKW, um nur einige zu nennen? Güterverkehr, stellt sich Ihr Schreiber vielleicht Kohle, 
Eisenerz, Container im ICE vor? Wo hingegen die Beförderung von Flugzeugcontainern 
selbstverständlicher Bestandteil des Transrapidsystems ist. Weiß er nicht. Das es schwer ist 
einen Fahrweg umzubauen, bestätigt Ihr Schreiber ja gerade selbst mit seinem beharren 
auf Rad/Schiene, aber weshalb sollte man das tun, macht man ja bei der Eisenbahn seit 
1835 nicht, obwohl es gerade da nötig wäre, siehe Eschede u.a. Wer sollte etwas kaufen 
was die Erfinder nicht selbst schon benutzen? Vielleicht könnte es ja hilfreich sein, bei den 
Ignoranten unserer Zeit die Methoden anzuwenden, mit denen die Römer die Brunes von 
Colonia Agrippinensium zu Wasserleitung, Spülklosett und Römerstraße gebracht haben.

Mit freundlichen Grüßen Dr. Wulf H. Rumpel Tostedt
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DR.-ING. WULF H. RUMPEL
21255 TOSTEDT AM TOBERBUSCH 19 Tostedt, 1. Mai 2008
Hamburger Abendblatt, Montag, 28. April 2008, Wenn Technik an ihre Grenzen stößt, C. Rind
Sehr geehrte Damen und Herren,
ein Meisterwerk versierter Ingenieurskunst, wie Sie schreiben, mag er ja sein, der ICE, aber so lange 
sich seine Ingenieure nicht ernstlich und grundlegend auch mit dem überkommenen Schwach-
punkt Rad/Schiene beschäftigen, werden weiterhin immer leichtere und schnellere Vehikel auf 2 
schmalen Eisenbändern, im moderierten Sinuslauf, durch die Lande schlingern und es wird eine 
kleine Schar von Schafen, eine Windboe im ungünstigen Moment, eine Unregelmäßigkeit an Schie-
ne oder Weiche zu unkalkulierbaren Risiken führen. So traurig wie der Unfall in Lathen auch war, der 
Transrapid blieb jedenfalls auf seiner Strecke, denn er wird sicher geführt, weil er den Fahrweg sinn-
voll umschließt und Schafe höchstens unter ihm und keineswegs auf ihm gehen. Auch wenn dies-
mal  noch  ein  Tunnel  die  fürchterliche  Wiederholung  von  Eschede  verhinderte,  wird  so  etwas 
systembedingt immer wieder geschehen. So grotesk es auch ist, der zweifelhafte ICE fährt schon 
wieder, während die weit in die Zukunft weisende Magnetschwebebahn noch immer auf die Er-
neuerung der Betriebserlaubnis wartet.                                        
Mit freundlichen Grüßen Dr. W. Rumpel

DR.-ING. WULF H. RUMPEL
21255 TOSTEDT AM TOBERBUSCH 19 Tostedt, 1. Mai 2008
Rheinischer Merkur, Nr. 218, 1. Mai 2008, Zitat der Woche
Sehr geehrte Damen und Herren,
der Herr Mehdorn weiß ganz genau was er da sagt, für diesmal hat er noch Glück gehabt, der 
fragliche Tunnel bewahrte ihn und sein Steckenpferd ICE nicht nur vor einer grausigen Wiederho-
lung von Eschede sondern auch vor der Zuweisung der damit verbundenen alleinigen Verantwor-
tung. Denn er war es, der am 5. Februar 2000 die vor dem Ende des Planfeststellungs-verfahrens 
stehende Magnetschwebestrecke Hamburg-Berlin zugunsten seiner Alttechnik vom Tisch wischte 
und damit seiner Bahn und dem Industriestandort Deutschland einen schweren Nachteil verschaff-
te. Der Geschwindigkeitssektor um 500 km/h bleibt weiter unbesetzt und infolgedessen verlagern 
sich die bundesdeutschen Verkehrsströme, mangels ernstzunehmender Alternativen im spurgeführ-
ten Verkehr,  weiter zunehmend auf Straßen und Luftwege. Die aus Kostengründen in Alttechnik 
ausgebaute Strecke selbst muß demnächst, nach nur ca. 3 Jahren Betrieb, für 3 Monate zu Repa-
raturmaßnahmen gesperrt  werden. Zusätzliche Kosten zu dieser angeblich preiswerteren Lösung 
wurden bezeichnenderweise nicht genannt, sind eigentlich auch ohne sondere Bedeutung, da in 
der Regel ohnehin 100% teurer abgerechnet wird. Die nun in der Öffentlichkeit diskutierte Einzäu-
nung der Bahndämme soll nur vom Thema ablenken, der aufgeständerte Fahrweg, 80 cm bzw. 
4,70 m hoch, der Magnetschnellbahn erübrigt solches und Lärmschutzzäune benötigt sie sowieso 
nicht, da sie bei vergleichbaren Geschwindigkeiten nur etwa halb so laut ist wie die Eisenbahn.      
Mit freundlichen Grüßen Dr. W. Rumpel

DR.-ING. WULF H. RUMPEL
21255 TOSTEDT AM TOBERBUSCH 19 Tostedt, 1. Mai 2008
Frankfurter Allgemeine Zeitung, Dienstag, 29. April 2008, Respekt vor dem Volk
Sehr geehrte Damen und Herren,
sicher war es nicht die Angst der CSU vor einem Volksentscheid, der ohnehin wegen der Finanzho-
heit der Regierung vom Bayerischen Verwaltungsgericht zurückgewiesen worden wäre, ganz ab-
gesehen davon, daß sich mit Bayern-ProRapid längst die Gegenbewegung etabliert hatte und da-
mit erst eine weiterführende, argumentative Auseinandersetzung Platz greifen konnte. Nein es wa-
ren die 4 Mrd. € die zur Rettung der BLB ganz schnell und ganz leise benötigt wurden. Da paßten 
Vereinfachungen der von der Stadt München und der Bahn in unheiliger Allianz rechtzeitig hinein-
gedrückten, kostensteigernden Extramätzchen zur Streckenführung nicht ins Bild, waren zeitrauben-
de Alternativangebote nicht erwünscht.  Bedenkt man weiterhin, daß die Anleger durch den Si-
cherungsfond der deutschen Banken gesichert sind, muß man viel eher zu dem Schluß kommen, 
hier ging wieder einmal ängstliche Bestandswahrung vor kühle Zukunftsplanung und Friedensinve-
stition.
Mit freundlichen Grüßen Dr. W. Rumpel
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Dipl.-Ing. Robert Gellekum, Mitglied d. Vereins “ Bayern Pro Rapid“, Dahmeweg 16, 22547 Hamburg,
E-Mail: RGellekum-consult@t-online.de

Vorstand
Bayern pro Rapid e.V.
Postfach 86 02 62
61629 München

Hamburg, 20. April 2008
Mitgliederversammlung am 06.Mai 2008/
Ihr Schreiben vom 17.April 2008

Sehr geehrte Herren,

für Ihre Einladung zur Mitgliederversammlung bedanke ich mich.  Vor mir  liegt Ihre Broschüre “Ja zum 
Transrapid“. Wenige Monate nach Gründung des Vereins “Bayern pro Rapid“ schlagen Sie der Mitglieder-
versammlung als TOP 8 die Auflösung des Vereins vor. Hoffentlich lehnen die anwesenden Mitglieder Ihr 
Ansinnen ab.
Warum?
Der Transrapid 09 (TR09), gebaut mit Finanzmitteln des Bundes, steht seit April 2007 als Prototyp für die 
MSB München Hbf – München Flughafen auf der TVE (Transrapid Versuchszentrum Emsland) in Lathen 
(s.Anl.).
Herr Dr. Cromme, Aufsichtsratsvorsitzender der ThyssenKrupp AG und neuerdings der Fa. Siemens AG und 
Vorsitzender verschiedener Hauptversammlungen, sagte mir, auftretend vor 3000 Menschen als Bundesbe-
auftragter für den Transrapid einer Partei, anlässlich einer HV in Bochum: „ Herr Gellekum, von den 120 
Millionen € an Steuergeldern der in Deutschland wohnenden Menschen bekam unsere Firma 80 Millionen € 
für den Bau des TR09 im Werk Kassel“.
Als Aufgabe unseres Vereins und damit die des Vorstandes betrachte ich den Einsatz für eine Genehmigung, 
damit der TR09 im Namen des Souveräns der BRD wieder fahrend schweben darf bei 500 km/Std. 
In Ihrem Einladungsschreiben deuteten Sie den Wunsch unserer  Mitglieder an, das Betätigungsfeld unseres 
Vereins nicht sang- und klanglos zu räumen.
In Ihren Verlautbarungen gingen Sie von einer Finanzierbarkeit der MSB aus. Die von den Firmen  Thyssen-
Krupp und Siemens weit überhöhten neuesten Kostenaufstellungen brachten das gesamte Projekt zu Fall. 
Den meisten Mitgliedern unseres Vereins ist nicht klar geworden, welche politischen Kräfte die MSB Mün-
chen Hbf - München-Flughafen nicht mehr gewollt haben. 
Können Sie in der Mitgliederversammlung auf diese o. g. Problematik eingehen; denn es gibt kaum ein Pro-
jekt, bei dem man schon zu Beginn der Planungen  die Gesamtendsumme bestimmen kann.  
Die beigefügten Anträge bitte ich, in den Geschäftsgang zu geben mit der Hoffnung, daß der Verein noch 
längere Zeit existent bleibt.
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Wie kam es zum AUS für das Magnetschnellbahn-Projekt München?
Der Versuch einer Analyse von Lothar Albrecht

Vorwort

Am 27.03.2008 um 11:00 Uhr wurde durch Pressemitteilung 062/2008 des Bundesministeriums für Verkehr, 
Bauen und Stadtentwicklung (BMVBS) den Medien mitgeteilt:
Bund und Freistaat Bayern, vertreten durch den Bundesminister Wolfgang Tiefensee und Günther Beckstein,
Ministerpräsident des Freistaates Bayern verkünden:

„Projekt Transrapid München wegen erheblicher Kostensteigerungen nicht realisierbar.“

Eine Entscheidung so unfaßbar und endgültig zu einem Zeitpunkt getroffen, an dem sich viele Mandatsträger 
mit Entscheidungsbefugnis auf Regierungsebene noch im Osterurlaub befanden. Entsetzen, Trauer, Unver-
ständnis und Wut trafen Eingeweihte und die breite Öffentlichkeit gleichermaßen völlig unvorbereitet. Unver-
ständnis und Wut vor allem darüber, daß es qua Amt einigen Wenigen möglich ist, das Vertrauen in die Zu-
kunftsfähigkeit unseres Landes nachhaltig zu zerstören und gezielt gegen die strategischen Interessen unse-
rer Bundesrepublik handeln zu können, ohne befürchten zu müssen, für eine so weittragende Fehlentschei-
dung in persönliches Obligo genommen zu werden.
War aber dieses AUS, so unverhofft es auch für die meisten Beteiligten kam, wirklich eine zwingende plötzli-
che Entscheidung, oder muß nicht aus der nachfolgend weit zurückgreifenden Betrachtung das Scheitern 
des Projektes als unausweichlich betrachtet werden?

Rückblick

Bereits im Jahr 1996 waren die Industrieunternehmen Siemens, ThyssenKrupp Transrapid GmbH, Transra-
pid International (TRI) und Adtranz zusammengefaßt in die Magnetbahnplanungsgesellschaft (MPG) mit der 
Vorbereitung einer Magnetschnellbahn-Verbindung Hamburg – Berlin befaßt und die bis 2000 fast zum Ab-
schluß gebracht wurden (18 von 20 Planungsabschnitten ausschreibungsfähig fertiggestellt). 
Dann kam am 05.02.2000 ebenso überraschend wie heute aus Gründen der Nichtfinanzierbarkeit das AUS 
für  Hamburg  –  Berlin  auf  Betreiben  der  Herren  Schröder  und  Mehdorn  aus  unterschiedlichen 
Interessenlagen, ohne der Systemindustrie die Möglichkeit der preislichen Nachbesserung zu geben. Für 
den ehem. Bundeskanzler Schröder gab es m.E. zwei Gründe: Den ersten Grund sehe ich in Schröders 
Bemühen,  gegenüber  seinem  Koalitionspartner  Bündnis  90/Die  Grünen  den  seinerseits  längerfristig 
angelegten Ausstieg aus der Kernenergie abzuringen und dafür den Transrapid zur Disposition stellte, die 
mit  ihrem  bei  Vieregg-Rössler  in  Auftrag  gegebenen  Gefälligkeitsgutachten  gegen  den  Transrapid 
(Wahlslogan der Bündnis 90/Die Grünen: „Transrapid, was'n shit-weg damit!“) zu belegen versuchten, daß 
entgegen anderer Gutachten die Wirtschaftlichkeit  nicht  gegeben sei.  Somit  war  für Herrn  Schröder der 
zweite Grund, der Energiewirtschaft den moderaten Ausstieg aus der Kernenergie schmackhaft zu machen, 
erfüllt. Herrn Mehdorn störte offenbar der Transrapid bei seinem Bemühen, die Rad/Schiene Verbindung 
Berlin – Hamburg zu optimieren. Welche Rolle die persönliche Nähe zum damaligen Chef der französischen 
Bahn beizumessen war, bleibt im Bereich von Spekulation. Anzumerken ist aber hier ein Zitat von Herrn 
Mehdorn auf einer Veranstaltung zum Thema Transrapid am 27.05.1999 an der TU-Dresden, als er wenige 
Monate vor seiner Berufung zum Vorstandsvorsitzenden der Deutsche Bahn AG sagte: Zitat: „Man darf den 
Transrapid nicht über den Pfennig kaputt rechnen“.
Die Systemindustrie hatte es nach meiner Einschätzung bis hierhin versäumt, durch geeignete PRMaßnah-
men,  den  Transrapid  in  der  breiten  Öffentlichkeit  zur  Akzeptanz  zu  führen.  Die  somit  entstandene 
Informationslücke gab den auf den Plan gerufenen Gegnern genügend Raum, aus ideologischen und populi-
stischen Gründen unter Hintanstellung der ökonomischen und ökologischen Vorteile des Transrapid, eine 
Contra-Rapid-Stimmung in der Bevölkerung zu erzeugen. 
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Immerhin wurden aber  bald nach dem beschlossenen Aus von Regierungsseite zwei  Optionen,  nämlich 
Ruhrgebiet oder München zur Diskussion gestellt, wobei letztlich München als konkretes Planungsziel für 
den Transrapid Gestalt erhielt.

Von der Bayerischen Magnetbahnvorbereitungsgesellschaft (MBG) zur DB Magnet-
bahn GmbH

Nachdem die Entscheidung für das MSB-Projekt Flughafen München – Hauptbahnhof München gefallen 
war, kam der DB AG eine Schlüsselrolle zu, die es ihr gestattet, fast wie ein Organ der politischen Exekutive 
aufzutreten. Sie übernahm zusammen mit dem Freistaat Bayern als Magnetbahnvorbereitungsgesellschaft 
(BMG) das Kommando. Unter dem damaligen bayerischen Wirtschaftsminister Otto Wiesheu (CSU) wurde 
im Jahre 2005 die BMG aufgelöst und in Deutsche Magnetbahn GmbH überführt und alleiniger Träger des 
Gesamtprojektes. Otto Wiesheu wechselte in den Vorstand der DB AG. Interessenskollisionen sind ab dato 
Programm. Viele der BMG-Verantwortlichen wurden durch Mitarbeiter ersetzt, die schon bei den Projekten 
Hamburg – Berlin und Nordrhein-Westfalen im Auftrag von Herrn Mehdorn den Stecker zogen. 
Dennoch wurden die Planungen zügig und konsequent vorangetrieben. Nach einem aufwendigen Präqualifi-
kationsverfahren fiel die Entscheidung bauseits auf die Mitwirkung der Firmen Hochtief Construction AG, Bil-
finger Berger AG und Max Bögel Bauunternehmung GmbH & Co. KG, wobei HochTief Construction AG zum 
Gesamtverantwortlichen (GSV) bestimmt wurde. Für die Systemindustrie stehen Siemens AG und Thyssen-
Krupp Transrapid GmbH unter Leitung der Siemens AG in  der Bietergemeinschaft.Für die  Öffentlichkeit 
wahrnehmbar, laufen die Planungen zielstrebig und erfolgsorientiert
auf die realistische Umsetzung des MSB-Projektes München. Doch was spielt sich im Hintergrund auf der 
politischen Ebene ab?

Die Tragik deutscher Politik

Mit der Entscheidung für das MSB-Projekt München wird ab dem Jahr 2002 bis 2004 an der Entwicklung ei-
nes Kostenrahmens gearbeitet, mit dem Ergebnis einer vorläufigen Kostenschätzung von 1,85 Mrd. € für das 
Gesamtprojekt. Von nun ab galt es, vorrangig für die beteiligte Wirtschaft und den politischen Systement-
scheidern  die  Finanzierung  für  das  Projekt  sicher  zu  stellen.  Nach  schwierigen  Verhandlungen  wurde 
schließlich erreicht, daß die Finanzierbarkeit wie folgt festgestellt werden konnte:
1. Bundesrepublik 925 Mio. €
2. Freistaat Bayern 490 Mio. €
3. Flughafenges. München 100 Mio. €
4. Industrie 50 Mio. €
5. DB AG 235 Mio. €
6. EU 50 Mio. €
Die Einigung der Beteiligten führte schließlich dazu, daß am 24.09.2007 in der Bayerischen Staatskanzlei 
eine Realisierungsvereinbarung unterzeichnet werden konnte, womit der Umsetzung des Projektes schein-
bar nichts mehr im Wege stand, ohne zu berücksichtigen, daß unter § 2 Zielkostenprojekt: DB und GSV auf-
gefordert wurden unverzüglich in einen Design-to-Cost Prozess einzutreten. Nach Vorliegen der Planfeststel-
lungsbeschlüsse werden DB und GSV jeder nach seinem Bauanteil nach Maßgabe festzulegender Rahmen-
bedingungen einen Festpreis anbieten.

Ab hier sind die Karten ungleich verteilt:
Immer neue Forderungen seitens der Politik nach zusätzlichen Lärmschutzmaßnahmen , längere und tiefere 
Tunnel, die auf Grund der geologischen Gegebenheiten zu exorbitant steigenden Kosten für den Erdbau füh-
ren, Forderungen der DB AG nach klimatisierten Haltepunkten, die unseriösen Vertragsbedingungen der DB 
AG gegenüber den beteiligten Unternehmen (Die WELT berichtete am 03.04.2008 ausführlich), steigende 
Kosten im Lohn- und Rohstoffsektor sind Fakten, die unter objektiver Betrachtung kaufmännischer Sichtwei-
sen nicht zu einer 6 Jahre alten Kostenschätzung passen. 
Den politisch aktiv Beteiligten kam die provozierte Kostenexpansion nicht ungelegen. Erschwerend kommt 
hinzu, daß der Bauindustrie erst Ende November Unterlagen zugänglich gemacht wurden, um ein verbindli-
ches Angebot abgeben zu können. Es wird jedoch nicht zu erwarten sein, daß sich angesichts der in den 
nächsten Wochen zu verhandelnden Ausschreibung zur Erneuerung der ICE-Flotte irgendein Unternehmen 
aus der Schienentechnikbranche auf eine mögliche Konfrontation mit der DB AG einlassen wird. 

Seit der Entscheidung, daß der Transrapid in München schweben soll, fand die Ablehnungsfront mannigfalti-
ge Unterstützung aus dem Münchener Rathaus und Stadtparlament in herausragender Weise durch die Her-
ren Ude und Maget, obwohl Letzterer sich am 13.02.2003 im Bayerischen Landtag als eifriger Transrapid-
Befürworter outete (s. Bayerischer Landtag- Plenarprotokoll 14/110, Seite 8023). Weiter wären auf Seiten 

50



der Transrapidgegner zu nennen Martin Runge, Dr. Anton Hofreiter, MdB (beide Bündnis 90/Die Grünen), 
Bernd  Suttner  (ÖDP)  und  viele  Andere  aus  Bürgerbewegungen  und  Verbänden  wie  BUND usw.  Eine 
beliebig verlängerbare Liste. 
Aber auch auf Seiten der Bayerischen Staatsregierung schien die Kostenlawine nicht ungelegen gekommen 
zu sein. So hat z.B. der Ministerpräsident des Freistaates Bayern Günther Beckstein alsbald nach Amtsüber-
nahme verlautbart, daß der Freistaat über eine Beteilgung von 490 Mio. € nicht hinausgeht Es scheint, als 
sei hier der Ausstieg schon Programm. Als einen der für den desaströsen Ausgang der Kommunalwahl in 
Bayern verantwortlichen Fakten war sehr schnell u.a. der Transrapid ausgemacht und man ist offenbar nicht 
mutig genug, in der für September 2008 anstehenden Landtagswahl dieses Thema Transrapid als Job- und 
Wirtschaftsmotor für Bayern und Deutschland erneut auf die Agenda zu setzen.
Gerade das für das MSB-Projekt München durch mehrere Gutachten festgestellte Nutzen-Kosten-Verhältnis 
(NKV) von 2,5 ist in hervorragender Weise geeignet, beim Wähler auf breite Zustimmung zu stoßen. Voraus-
setzung ist, man erklärt dem Wähler den Zusammenhang zwischen Investitionskosten und der daraus fol-
genden Erhöhung des Volksvermögens.
Auf bundespolitischer Ebene war es nach Veröffentlichung der nun festgelegten Kosten von 3,4 Mrd. € für 
den Bundesverkehrsminister Wolfgang Tiefensee (SPD) sicher etwas Befreiendes, den Transrapid für ge-
scheitert zu erklären. Weiß man doch, daß er ein Angebot als Oberbürgermeister von Leipzig ablehnte, den 
Transrapid durch Anbindung an Berlin in seine Planung für die Olympiabewerbung aufzunehmen und das 
Beherbergungsproblem internationaler Gäste hätte lösen können und seine Bewerbung wahrscheinlich er-
folgreich gewesen wäre. Darüber hinaus muß es aber als besonders zynisch empfunden werden, wenn der 
Verkehrsminister der Industrie rät, „....ich appelliere an die beteiligten Firmen weiter zu machen und den 
Kopf nicht hängen zu lassen....“ (Interview im Handelsblatt am 14.04.2008)
Man muß sich auch fragen, ob das AUS wirklich erst am 27.03.2008 feststand? So hat z. B. Die FDP-Frakti-
on des Deutschen Bundestages am 13.03.2008 in einer Kleinen Anfrage (Bundesdrucksache 16/8125) nach 
der Verwendung der bereitgestellten Bundesmittel  von 925 Mio. € im Falle eines Scheiterns des Trans-
rapidprojektes gefragt.  War das eine Frage ins Blaue oder war schon als sicher anzunehmen, daß der 
Transrapid nicht realisiert wird?

Besondere Tragik in der deutschen Politik liegt darin, daß man sich auf politischer Ebene außerstande sieht 
ein solches Projekt zu finanzieren und man jedoch andererseits schriftliche Finanzierungsangebote privater 
Gesellschaften (entsprechende Kopien liegen vor) an höchste Regierungsstellen unbeantwortet bleiben und 
man dafür den Exodus deutscher Ingenieurskunst nicht nur in Kauf nimmt, sondern ihn auch noch forciert.
Wegen der derzeit laufenden arbeitsintensiven Gespräche und Verhandlungen um die Bahnreform wird von 
seiten der Bundesregierung kaum Unterstützung zu erwarten sein, da man wenig geneigt sein wird, dieses 
Vorhaben  um  ein  weiteres  Thema  Transrapid  zu  ergänzen.  Dies  geschieht  allerdings  zu  Lasten  der 
technologischen Zukunftsfähigkeit unseres Landes.

Fazit

Der  Transrapid  als  Ergebnis  deutscher  Ingenieurskunst  und  aus  Steuermitteln  (1,4  Mrd.  €)  deutscher 
Staatsbürger gefördert, hat vorrangigen Anspruch in Deutschland realisiert zu werden. Der Wähler besteht 
auf Erfüllung des Koalitionsvertrages mindestens eine Transrapidstrecke in Deutschland ohne wiederholter 
Mitwirkung der DB AG zu realisieren.
Im Rahmen europäischer Verbindungen ist als Primärprojekt Hamburg – Berlin vorzusehen. Darüber hinaus 
empfiehlt die Senatskanzlei Berlin einen Abzweig Berlin – Warschau – Moskau. Ausgearbeitete Unterlagen 
liegen den zuständigen Regierungsstellen auf Bundes- und Landesebene seit längerer Zeit vor. Die private 
Finanzierung wird zugesichert.

Die Bundesregierung ist aufgefordert, hierfür die Rahmenbedingungen unverzüglich zu schaffen.

13585 Berlin, den 02.05.2008
Lothar Albrecht
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Laut Welt vom 22.05.2008 vertrat eine Nebenklägerin im Schluß-Plädoyer die Ansicht, daß 
"die falschen  Leute"  vor  Gericht  auf  der  Anklagebank  sitzen  würden.  Dies  bestätigten 
auch Prozeßbeobachter gegenüber dem GFM-Vorstand.
http://www.welt.de/welt_print/article2021661/Staatsanwalt_fordert_Geldstrafen_im_Transrapid-Prozess.html
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Frau Bundeskanzlerin
Dr. Angela Merkel
Bundeskanzleramt
Willy-Brandt-Straße 1 
10557 Berlin

Kiel, den 03.06.2008
Wettbewerbsfähigkeit braucht Spitzentechnologie

Sehr geehrte Frau Bundeskanzlerin Dr. Merkel,
vor zehn Jahren schien der Bau der ersten Transrapid-Anwendungsstrecke in trockenen Tüchern 
zu  sein.  20  Monate  später  –  kurz  vor  Planfeststellung  aller  Streckenabschnitte  –  geriet  das 
Magnetschnellbahn-Projekt unter die Räder einer politisch motivierten Kostendeckelung, welche 
angewendet  auf  Bahn-Neubaustrecken  in  Rad-Schiene-Technologie  ebenfalls  zum  sofortigen 
Abbruch des entsprechenden Bauvorhabens hätte führen müssen. Besonders deutlich wurde das 
bei  der  ICE-Strecke  zwischen  Köln  und  Frankfurt,  die  als  Magnetschnellbahn-Variante 
kostengünstiger  hätte  realisiert  werden  können,  und  gerade  wegen  der  Zwischenhalte  eine 
deutlich höhere Reisegeschwindigkeit hätte.

Auch beim Münchner  Transrapid-Strecke wurden kurz vor Erreichen des Baurechts die hohen 
Kosten  geltend  gemacht,  obwohl  das  Nutzen-Kosten-Verhältnis  inklusive  industriepolitischen 
Nutzens   immer  noch  deutlich  höher  als  1  war.  Dagegen  wird  die  Kölner  U-Bahn  trotz 
Preisexplosion  wohl  gebaut;  die  Baukosten  der  4,2  Kilometer  langen  Strecke  werden  sich 
wahrscheinlich auf 1,1 Mrd. € gegenüber der ursprünglichen Schätzung verdoppeln.

Es wurde in den Medien darüber berichtet,  daß die Deutsche Bahn AG einige Anstrengungen 
unternommen hat,  um sich ein unerwünschtes Konkurrenzsystem zu entledigen.  Angeblich soll 
auch  in   Ihrer  Schwesterpartei  seit  längerer  Zeit  das  Interesse  verloren  gegangen  sein,  das 
Leuchtturmprojekt ernsthaft voranzutreiben. Aber zumindest letzteres möchte ich nicht glauben. 

Auf mein Schreiben vom 14.05.2006 zum gleichen Thema an Sie, Frau Bundeskanzlerin, ließen 
Sie mir über Ihre Mitarbeiterin Frau Borchardt am 21.06. antworten, daß es Ihnen ein besonderes 
Anliegen  ist,  die  Magnetschwebetechnologie  im  In-  und  Ausland  zu  fördern  und  damit  die 
internationale Wettbewerbsfähigkeit des Technologiestandortes Deutschland zu stärken. 

Bitte halten Sie im Sinne des Koalitionsvertrages die Option für das sicherste, umweltfreundlichste 
und langfristig wirtschaftlichste Verkehrsmittel Transrapid in Deutschland und Europa offen und 
schaffen  sie  Voraussetzungen,  diese  unter  Einbeziehung  privatwirtschaftlich  geführter 
Unternehmen als Wettbewerber der DB-AG in die Projektplanung, -durchführung und als Betreiber 
sowie einer Finanzierung durch Privatinvestoren auszuführen. 

Es mag nicht sinnvoll erscheinen, als erstes eine Transrapid-Strecke nach Frankreich in Angriff zu 
nehmen sondern im Rahmen des Aufbau-Ost in Deutschland und Europa die Magnetschnellbahn 
als Bindeglied zwischen einer alten und aufstrebenden Wohlstandsregion zu realisieren.

Mit freundlichen Grüßen

Michael Dittmer
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Vor 20 Jahren: Internationale Verkehrsaustellung 1988
Erstmals Besucherbetrieb auf der Transrapid Versuchsanlage in Lathen
Vor 20 Jahren, am 1.Juni 1988,  wurde die Internationale Verkehrsausstellung IVA '88 in Hamburg eröffnet. 
Die ARD-Tagesschau berichtete damals: „Verkehrsmittel der Zukunft. Die 500 Stundenkilometer schnelle  
Magnetbahn Transrapid auf der IVA, die heute in Hamburg eröffnet wurde...“ 11 Tage lang zeigten mehr als 
600 Aussteller Produkte und Entwicklungen für Straßen- und Bahnverkehr und Schiffahrt sowie Luft- und 
Weltraumfahrt. Vor dem Pavillion von Thyssen wurde der Prototyp des neuen Modells der Magnetschnell-
bahn Transrapid TR07 präsentiert. Ebenfalls wurde der InterCityExperimental (ICE) vorgestellt, der genau 
einen Monat zuvor einen Schienenweltrekord mit einer Geschwindigkeit von 406,9km/h auf einem Teilstück 
zwischen Fulda und Würzburg aufstellte. Dieser lag jedoch unter der höchsten Geschwindigkeit, die eine be-
mannte Magnetschnellbahn erzielte: Der TR 06 fuhr am 22.Januar 1988 bereits mit einer Geschwindigkeit 
von bis zu 412,6 km/h..
Während die neun Jahre zuvor stattfindende IVA '79 in Hamburg den Besuchern eine Mitfahrgelegenheit  im 
Transrapid TR05 bot, gab es im Rahmen der IVA '88 erstmalig Mitfahrgelegenheiten im Transrapid TR06. 
Diese  konnten nicht in Hamburg,  sondern über den Zeitraum der Verkehrsaustellung hinaus insgesamt 
sechs Wochen lang in Lathen wahrgenommen werden.  Dies ist der Initiative von Gerhard Hugenberg  zu 
verdanken. Er konnte den Betreiber der Transrapid-Versuchsanlage im Emsland (TVE) davon überzeugen, 
daß ein Fahrbetrieb für Besucher der Anlage für die Steigerung der Akzeptanz dieses Verkehrssystems von 
entscheidender Bedeutung ist. Herr Hugenberg hatte als damaliger Geschäftsführer der Emsland GmbH die 
Versuchsanlage für Magnetschnellbahnen nach Lathen geholt, nachdem deren Bau im Donauried am Wider-
stand in der Bevölkerung scheiterte, der nicht ökologisch motiviert war. Dies half dem damaligen "Armen-
haus Emsland", wie er auch 1997 in einem Interview ([1]) ausführlich erläuterte. Es war auch ein klassisches 
Beispiel für die Anwendung der Thesen von Gerhard Mensch in dem Buch „Das Technologische Patt“.
Die IVA '88 war die bisher letzte  der seit 1924 in unregelmäßigen Abständen stattfindenden Messen. Die für 
den vom 1.  bis zum 21.  Juli   geplante Verkehrsausstellung IVA 2000 wurde wegen der EXPO 2000 in 
Hannover abgesagt. Auf dieser Weltausstellung wurden im Rahmen eines ausgelagerten Projekts ein halbes 
Jahr lang Mitfahrgelegenheiten im Transrapid TR09 auf der TVE angeboten.
Michael Dittmer
© GFM-eV 2008
Links (gültig zum Zeitpunkt der Veröffentlichung):
[1] http://www.solidaritaet.com/neuesol/1997/43/hugenbrg.htm

Bürgermeister kämpfen für den Erhalt der Transrapid-
Versuchsanlage in Lathen

Nach einer Meldung der Samtgemeinde Lathen ([1]) waren am 9.06.2008 die Bürgermeister der 19 emslän-
dischen Verwaltungseinheiten zu Besuch auf der Transrapid-Versuchsanlage Emsland (TVE). Sie wollten 
sich dort ein aktuelles Bild machen vom Stand der Verfahren zur Erteilung einer neuen Betriebsgenehmi-
gung sowie zur Verlängerung des Planfeststellungsbeschlusses über den 31.12.2008 hinaus. Nachdem sie 
vom Geschäftsführer der Betreibergesellschaft IABG, Dr. Ralf  Effenberger und vom Betriebsleiter Günter 
Schmees mit aktuellen Informationen versorgt wurden, forderten sie das Land Niedersachsen auf, schnellst-
möglich die Betriebsgenehmigung für die TVE zu erteilen, um die Wiederaufnahme des Fahrbetriebs noch 
im Sommer zu ermöglichen. Darüber hinaus forderten sie die Bundesregierung auf, die für das Münchner 
Transrapid-Projekt mehr benötigten Bundesmittel für die Fortentwicklung der Magnetschwebetechnologie in 
Lathen einzusetzen.
Die Gesellschaft zur Förderung der Magnetschwebetechnologie e.V. hatte direkt nach der Entscheidung zum 
Münchner Transrapid-Projekt ebenfalls gefordert ([2]), die bereits zugesagten Finanzmittel für weitere Trans-
rapid-Projekte in Deutschland bereit zu halten und den Fortbestand der Transrapid Versuchsanlage im Ems-
land zu sichern. Sie weist darauf hin, daß zur Förderung von Transrapid-Strecken Finanzmittel nicht nur für 
das Münchner Projekt sondern auch für den Metrorapid in Nordrhein-Westfalen vorgesehen waren. Die nicht 
aufgebrauchten der Anfang 2002 von Verkehrsminister Bodewig zugesagten 2,3 Milliarden Euro müssen 
auch weiterhin zweckgebunden für die Magnetschwebetechnologie zur Verfügung stehen. 
Michael Dittmer
© GFM-eV 17.06.2008
Links (gültig zum Zeitpunkt der Veröffentlichung):
[1] http://www.lathen.de/cms/front_content.php?client=1&lang=1&idcat=598&idart=2491&m=&s  =  
[2] http://www.pro-transrapid.org/de/news/2008/0327/index.html
URL dieses Artikels: http://www.pro-transrapid.org/de/news/2008/0617/index.html
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Gedächtnisprotokoll zum Gespräch am 11.06.2008 mit dem Minister für
Wirtschaft des Landes Brandenburg Herrn Ulrich Junghanns

Thema: Transrapid Berlin - Warschau
Im Rahmen des 7. TechnologieTranferTages in der IHK Potsdam hatte ich Gelegenheit zu einem 
ausführlichen Gespräch mit  dem Minister  für Wirtschaft  des Landes Brandenburg, Herrn Ulrich 
Junghanns zum Thema Transrapid Berlin –  Warschau. 
Einleitend  fragte  ich  den  Minister  nach  seiner  grundsätzlichen  Einstellung  zur 
Magnetschwebetechnologie und er sich mir gegenüber als Bekenner zu MAGLEV äußerte.
Im Verlauf des Gespräches über die Magnetschwebetechnologie im Allgemeinen und zum Aus des 
Transrapid in München, was der Minister als tragisch bezeichnete, konnte ich feststellen, daß er 
mit mir der Meinung ist, diese Technologie nun endlich umzusetzen. Hierzu konnte ich auf mein 
Gespräch vom Vormittag mit dem polnischen Botschafter Herrn Dr. Marek Prawda und dem uns 
gegenüber schriftlich formulierten Interesse des Regierenden Bürgermeisters von Berlin über eine 
Transrapidverbindung von Berlin nach Warschau und darüber hinaus verweisen und fragte den 
Minister, ob er sich in diesem Projekt wiederfinden könnte. 
Minister Junghanns erklärte, daß sich ein solches Projekt im Einklang mit seinen Vorstellungen zur 
Wirtschaftspolitik seines Landes Brandenburg befindet und er eine solche Option für denkbar und 
wünschenswert hält. Er erbat sich vorab unsere Planungsunterlagen, um nach deren Studium mit 
mir weitere Vorgehensweisen zu verabreden.
Ich  versprach  ihm,  diese  Unterlagen  in  der  25.  KW  zu  übersenden  und  verwies  auf  unsere 
diesbezüglichen Gespräche in der Staatskanzlei Potsdam am 15.11.2005 und im Ministerium für 
Infrastruktur  und  Raumordnung  des  Landes  Brandenburg  am  16.01.2006.  Zur  Finanzierung 
verwies ich auf unsere schriftlichen Zusagen an die Bundeskanzlerin und den Wirtschaftsminister 
Glos vom 02.05.2008. Darüber hinaus erklärte ich, daß wir uns in vollkommener Übereinstimmung 
zu dem von der CDU beschlossenen Grundsatzprogramm für Deutschland, Absatz 166 und 167 
befinden. 
Zur Frage nach einem Betreiber DB AG erklärte ich, daß nach dem zweimaligen Desaster durch 
die  DB  AG  wir  deren  Beteiligung  abweisen  werden  und  eine  über  alle  Zweifel  erhabene 
Alternativlösung anbieten werden. 

55



56



Neuer Transrapid TR09 darf erprobt werden
Vorläufige Betriebserlaubnis bis Ende 2008 erteilt 

Besucherfahrten sind noch nicht möglich

Die Niedersächsische Landesbehörde für Straßenbau und Verkehr ([1]) hat am 03.07.2008 grünes Licht für 
die Wiederaufnahme der Versuchsfahrten auf der Transrapid Versuchsanlage Emsland (TVE) gegeben. Sie 
erteilte eine zunächst auf den 31.12.2008 zeitlich befristete Genehmigung der neuen Betriebsvorschriften. 
Eine  Verlängerung  der  Genehmigung  kann  erst  im  Herbst  erfolgen,  nachdem  der  Ende  des  Jahres 
auslaufende Planfeststellungsbeschluß für die TVE erneuert worden ist.

Das von der IABG erstellte betriebliche Regelwerk verbietet einen zeitgleichen Einsatz von Magnetbahn und 
Wartungsfahrzeugen auf Rädern. Eine technische Sicherung soll dies überwachen und verhindern. So wird 
der Transrapid erst starten können, wenn die Wartungsfahrzeuge sich auf ihren Haltepositionen per Kabel 
andedockt befinden. Falls sich ein Wartungsfahrzeug von siener Halteposition entfernt, soll außerdem auto-
matisch ein Halt des Transrapid ausgelöst werden. Laut Aussage von Wirtschaftsminister Hirche müssen für 
Besucherfahrten zunächst Erfahrungen im Fahrbetrieb mit dem neuen Fahrzeugtyp sowie mit der Handha-
bung des neuen Regelwerkes gesammelt werden, bevor diese genehmigt werden können. Mit der ersten 
Fahrt des Transrapid 09 auf der Teststrecke wird noch in diesem Monat gerechnet.
Michael Dittmer
© GFM-eV 04.07.2008
Links (gültig zum Zeitpunkt der Veröffentlichung):
[1] http://www.mw.niedersachsen.de/master/C48230691_N1080740_L20_D0_I712.html
URL dieses Artikels: http://www.pro-transrapid.org/de/news/2008/0704/index.html
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DR.-ING.  WULF H. RUMPEL
21 255 TOSTEDT AM TOBERBUSCH 19

Tostedt, 9. Juli 2008
Herrn Minister 
Erwin Huber
Bayerisches Staatsministerium für Wirtschaft,
Infrastruktur, Verkehr und Technologie
80 525  München

Mein Schreiben vom 31. Aug. 2007, Ihr Antwortschreiben vom15. Okt. 2007, Ihr Vorwurf an 
Siemens im Deutschlandfunk vom 9. Juli 2008, Bayern vergibt Transrapidgeld   
FAZ 9. Juli 2008

Sehr geehrter Herr Minister Huber,
bitte sehen Sie es mir nach, wenn ich, nun wo in Bayern zunächst alles gelaufen zu sein 
scheint, aus der Sicht eines außenstehenden Nordlichtes, dem selbstverständlich tiefere 
Einblicke in die Geometrie bayerischen Regierungswaltens zwangsläufig fehlen müssen, 
mich doch wieder zu einem für unser Land, seine Arbeitsplätze und sein industrielles Anse-
hen eminent wichtigen Thema bei Ihnen melde.

Unsere Kanzlerin hat erst kürzlich Initiativen zu Bildung und Forschung angekündigt. Von 
Realisierung und Kommerzialisierung hat sie nichts gesagt. Aber erst diese schließen den 
Kreis der Sinnhaftigkeit, bringen den erhofften Schub zu Vollbeschäftigung und technischer 
Kompetenz, verhindern im übrigen die viel beklagte Abwanderung unserer Ingenieure.

Sie nun haben Siemens, einen der maßgeblichen Systemträger der Magnetschwebetech-
nik, vor der Überbewertung kurzfristiger Quartalszahlen gewarnt. Mit Verlaub, folgte Ihre 
CSU nicht im Hinblick auf die im Herbst anstehenden Wahlen dem genau gleichen Denk-
modell, als sie Hals über Kopf, ohne weitere Verhandlung, Prüfung und mögliche Vereinfa-
chungen ins Auge zu fassen, alles stehen und liegen ließ?

War sich Herr Stoiber beim Abschluß der Vorverträge nicht im klaren, daß die Gegner des 
Projektes schon längst Ihre Hürden angelegt hatten, 3 unnötige Tunnelstrecken und weite-
re technische Eingriffe der Bahn wie z.B. fehlende Frontscheiben, die durch Kameras mit 
Innendisplay ersetzt werden mußten und von der Bahnbürokratie gestaltete Verträge, die 
m.E.  an vielen Stellen bei  genauerer  Prüfung den Tatbestand der Sittenwidrigkeit erfüllt 
hätten? Der kaum veränderte Systempreis selbst kam danach überhaupt nicht mehr  öf-
fentlichkeitswirksam zur Sprache. 

Gestatten Sie mir die Bemerkung, Ihr Vorvorgänger zog mit großem persönlichem Einsatz 
neben vielem anderen den Airbus und den neuen Flughafen gegen ähnliche Widerstän-
de mit Überzeugungsarbeit, Standfestigkeit und manchmal urbayerischer List durch. Ließ 
sich anfeinden und hatte zuletzt doch recht.

Nun also soll das Transrapidgeld verkleckert werden, anstatt es  mit eben der List zur rech-
ten Zeit, im rechten System zu verklotzen. Es sind sogar 1,5 Mrd. die der Wahlbayer Beck-
stein plötzlich für ebendiese Wissenschaft und Forschung zu verteilen gedenkt, nicht aber 
für die Umsetzung der Forschungsergebnisse auf dem Zukunftsgebiet der Magnetschwe-
betechnologie. Falsch, Stückwerk ohne langfristige Perspektive, wie schon bei Frau Merkel. 
Glauben Sie nicht auch, daß die Befürworter technischer Innovation am Gestaltungsver-
mögen unserer Politiker verzweifeln müssen und die Gegner sich in ihren Vorurteilen bestä-
tigt sehen werden. Denn offensichtlich lag´s ja gar nicht am fehlenden Geld.
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Ich persönlich versuche derweilen, das Vorgehen der bayerischen Landesregierung wei-
terhin als druckmindernde Maßnahme in einer politisch hochgeschaukelten Interessenkon-
stellation zu verstehen und möglicherweise gibt es ja bessere Zeitpunkte für die Realisie-
rung dieser anspruchvollen Verkehrstechnik. Ereignisse der jüngsten Vergangenheit könn-
ten zumindest darauf hinweisen. 

Bei höheren Geschwindigkeiten wird Rad/Schiene gefährlich, wie die Ereignisse der jüng-
sten Vergangenheit um den ICE zeigen, der letzte davon im Kölner Hauptbahnhof glei-
chen Tages um 16 Uhr. Weil die Bahn davon ausgeht, daß so etwas auch bei 250 km/h 
und auf freier Strecke geschehen kann werden, wie man hört, sogenannte Rutschstrecken 
für entgleisende Schnellzüge angelegt. Damit scheint klar zu sein, daß die Eisenbahn ne-
ben allen anderen Nachteilen nie in der Lage sein wird, den zwischen Individualverkehr 
und Flugverkehr bestehenden Geschwindigkeitssektor langfristig sinnvoll auszufüllen. Das 
kann nur durch die Magnetschwebetechnik sicher und ökonomisch bewerkstelligt wer-
den.

Sicher, wir hier im Norden haben bisher auch noch nicht die zeitgemäße Verkehrstechnik 
realisieren können, ließen uns statt dessen vom Bahnchef den Citysprinter andienen, mit 
dem Ergebnis, daß sich im Hamburger Hafen die Container stauen, die Autobahnen über-
lastet sind und die Bahnstrecke Hamburg-Berlin  wenige Jahre nach ihrer sogenannten ko-
stengünstigen Ertüchtigung  im Jahr 2009 für mindestens 3 Monate zu Reparaturzwecken 
total gesperrt werden muß.

Ich bitte Sie daher  abschließend sehr  herzlich, bieten Sie in Ihrem politischen Handeln 
auch der angewandten Forschung in diesem Land Realisierungsmöglichkeiten, bewahren 
Sie sich Ihre Offenheit gegenüber dem neuen Verkehrssystem und lassen Sie sich nicht von 
Ihren urbayerischen Möglichkeiten abbringen. In all den Jahren der Münchner Voruntersu-
chungen haben wir immer gedacht, wenn es einer kann, die Bayern, die schaffen das.

Mit freundlichen Grüßen Dr.-Ing. Wulf H. Rumpel
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Unser Mitglied Robert Gellekum im Juli 2008 auf der Homepage der 
Generationenpartei „Die Grauen“
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die Vorsitzende der Christlich Demokratischen Union Deutschlands, Frau Bundeskanzlerin 
Dr. Angela Merkel, dankt Ihnen für Ihr Schreiben vom 19. Juni 2008 mit der Weiterleitung ei-
nes Leserbriefes von Dr. Bähr zum Thema Transrapid. Sie hat mich gebeten, Ihnen zu ant-
worten. Um eine erfolgreiche und bürgernahe Politik gestalten zu können, sind wir für Hin-
weise und Anregungen dankbar. Aufgrund der großen Zahl von Bürgern, die sich mit Fra-
gen und Vorschlägen an uns wenden, bitte ich um Verständnis dafür, dass wir nicht auf 
jede Anfrage individuell und detailliert eingehen können. Gerne will ich einige grundsätzli-
che Anmerkungen machen. 

Der Transrapid ist ein High-Tech-Produkt, das mit innovativer Antriebstechnologie bei Ge-
schwindigkeit und Umweltfreundlichkeit alle Anforderungen eines Verkehrsträgers des 21. 
Jahrhunderts erfüllt. Die CDU ist überzeugt, dass sich der Transrapid zu einem erfolgreichen 
Verkehrsträger  für  den schnellen Personenverkehr  zwischen Ballungsräumen entwickeln 
wird. 

Auch  wenn  die  bisherigen  Planungen  für  eine  Referenzstrecke  für  den  Transrapid  in 
Deutschland nicht erfolgreich waren, bleibt dieser ein verkehrs- und insbesondere auch in-
dustriepolitisch bedeutsames  Projekt.  Denn angesichts  der  Diskussionen um den Klima-
schutz ist der Transrapid das ideale Verkehrsmittel auf längeren Strecken und auch für den 
Gütertransport geeignet. Ziel ist es, die deutsche Transrapid-Hochtechnologie weltweit als 
Ergänzung zur konventionellen Rad-Schiene-Technik zu vermarkten. 

Auch wenn nun wegen drastischer Kostenexplosion im Hochbaubereich die Magnetbahn-
strecke in München nicht gebaut wird, wird die Bundesregierung deshalb weiterhin Steuer-
gelder in den Transrapid investieren. Denn es gibt in vielen Ländern Überlegungen, den 
Transrapid in die Realität umzusetzen. Darüber hinaus sind wir der Ansicht, dass bei jeder 
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neuen Planung eines Schienenfernverkehrs geprüft werden soll, ob auch der Transrapid 
dafür in Frage käme. 

Für die Versuchsanlage für die Magnetschwebebahn im emsländischen Lathen wurde zu-
dem Anfang Juli eine neue Betriebsgenehmigung erteilt, um das Transrapid-Modell TR 09 
zu testen. Dies ist ein Bekenntnis für die Technik - und ein Signal an das Konsortium aus Thys-
senKrupp und Siemens, sich weiter um einen Verkauf des Transrapid zu bemühen. Auch ist 
davon auszugehen, dass die Ende 2008 auslaufende Planfeststellung der Versuchsanlage 
um zehn Jahre verlängert wird. Der Transrapid ist Hochtechnologie, die Deutschland einen 
weltweiten Vorsprung in der Verkehrstechnik sichert.
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DR.-ING. WULF H. RUMPEL
21255 TOSTEDT AM TOBERBUSCH 19           Tostedt, 14. Juli 2008
Frankfurter Allgemeine, Sonnabend/Sonntag 12/13. Juli 2008, Die Bahn kommt nicht
Sehr geehrte Damen und Herren, die Zeichen mehren sich aber keiner will sie sehen, denn der kriti-
sche Blick des Reisenden, wenn überhaupt erfolgt, endet meist oberhalb der Bahnsteigkante beim 
sich futuristisch gebenden Außenambiente des ICE. Was darunter ist und was aus dem 18. Jhd. 
stammt, woran im wesentlichen sein Leben hängt, Starrachsen, Spurkränze und Dämpfer, die den 
Sinuslauf günstig beeinflussen sollen, findet kaum das Interesse der sonst so kritischen Zeitgenossen. 
Wäre diese Achse schon auf freier Strecke bei Km/h 300 gebrochen, hätte mehr als das doppelte 
an kinetischer Energie im Vergleich zu Eschede gewirkt. Dabei hat das Rad/Schiene-System noch 
bei weitem nicht das Geschwindigkeitspotential erreicht, das bahntechnische Hasardeure anstre-
ben und welches tatsächlich den Geschwindigkeitssektor zwischen PKW und Airbus ernsthaft auszu-
füllen vermag, km/h 600. Das aber kann die Magnetschwebetechnik schon heute, und zwar siche-
rer - der Fahrweg wird umfaßt, leiser - sie schwebt berührungsfrei, kostengünstiger – weil sie ver-
schleißärmer und energieeffizienter ist. Unsere Politik gefällt sich im Augenblick wieder einmal mit 
Geldgeschenken zu Bildung und Forschung, aber wer erklärt denen, die diesem Land Perspektiven 
eröffnen sollen, daß auch die technische Umsetzung und Kommerzialisierung des Erforschten nicht 
verzichtet werden kann, wenn technisches Wissen, Normenkompetenz, Arbeitsplätze und Investitio-
nen im Land gehalten werden sollen.  
Mit freundlichen Grüßen                                Dr. Wulf Rumpel

DR.-ING. WULF H. RUMPEL
21255 TOSTEDT AM TOBERBUSCH 19           Tostedt, 14. Juli 2008
Hamburger  Abendblatt,  Sonnabend/Sonntag  12/13.  Juli  2008,  Beinahe-Katastrophe mit 
ICE, M. Armborst
Sehr geehrte Damen und Herren, die Zeichen mehren sich aber keiner will sie sehen, endet doch 
der kritische Blick des Reisenden, wenn überhaupt, oberhalb der Bahnsteigkante beim sich futuri-
stisch gebenden Außenambiente. Was darunter ist und was aus dem 18. Jhd. stammt, woran im 
wesentlichen sein Leben hängt, Starrachsen und Spurkränze, findet kaum das Interesse der sonst so 
kritischen Zeitgenossen. Wäre diese Achse schon bei 300 km/h gebrochen, hätte mehr als das dop-
pelte an kinetischer Energie im Vergleich zu Eschede gewirkt. Dabei hat das Rad/Schiene-System 
noch bei weitem nicht das Geschwindigkeitspotential  erreicht,  das bahntechnische Hasardeure 
anstreben und welches erst den Geschwindigkeitssektor zwischen PKW und Airbus ernsthaft auszu-
füllen vermag, km/h 600. Das aber kann die Magnetschwebetechnik schon jetzt, und zwar sicherer 
-  der  Fahrweg  wird  umfaßt,  leiser  -  sie  schwebt  berührungsfrei,  kostengünstiger  –  weil  sie  ver-
schleißärmer und energieeffizienter ist. Unsere Politik gefällt sich im Augenblick wieder mit Geldge-
schenken zu Bildung und Forschung, aber wer erklärt denen, die diesem Land dienen sollen, einmal 
daß auch die technische Umsetzung und Kommerzialisierung des Erforschten unbedingt dazuge-
hört, denn nur so können technisches Wissen, Normenkompetenz, Arbeitsplätze und Investitionen im 
Land gehalten werden. 
Mit freundlichen Grüßen     Dr. Wulf Rumpel
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Gedächtnisprotokoll zur Konferenz in der Botschaft der Republik Polen 
in der Bundesrepublik Deutschland am 24.07.2008

Thema:

„EoroRapid – Vom Technologieprojekt zur (europäischen) Verkehrskonzeption“

Ort: Botschaft der Republik Polen in der Bundesrepublik Deutschland
        Lassenstraße 19-21., 14193 Berlin - Grunewald

Beginn: 24.07.2008, 11.00 Uhr
Ende:     24.07.2008, 12.40 Uhr

Teilnehmer:  1. Danuta Dominiak- Woizniak, Gesandtin - Botschaftsrätin
                       2.Tomasz Salomon, Botschaftsrat, Abt.-Ltr. Handel u. Investitionen
                       3. Mitarbeiterin von 1.  
                       4. Lothar Albrecht, Deutsche EoroRapid und FaG-ema

Konferenzverlauf:

Nach einer  sehr  freundlichen Begrüßung durch die  Gesandtin  Frau Dominiak-Wozniak 
wurde Albrecht um Gesprächseröffnung gebeten, der dieser Bitte mit seinem vorbereite-
tem Vorwort nachkam und die Konferenz eröffnete (Anlage 1).
Albrecht schlug 12 Gesprächspunkte lt. Anlage 2 vor, die in der Reihenfolge sehr interes-
siert, sach- und fachkundig (man hatte sich nach der von mir vorab eingereichten DVD 
sehr gut informiert) tiefschürfend diskutiert wurden.

Von  polnischer  Seite  wurde  deutlich,  daß  man  nach  bisheriger  Auffassung  zur 
Optimierung des HGV-Verkehrs in der Magnetschwebetechnik eine Verdrängung der Rad/
Schiene-Technik  sah,  welche  die  z.Zt.  laufenden  Optimierungsanstrengungen  im 
Eisenbahnverkehr stören könnte, da man derzeit  damit  beschäftigt ist,  im Rahmen der 
dem polnischen Staat für Infrastrukturmaßnahmen zur Verfügung stehenden Mittel  den 
Kostenrahmen als wesentlichen Hinderungsgrund sieht.

Albrecht steuerte entgegen, daß die MSB-Technik in Anbetracht des im zweistelligen Pro-
zentbereich  wachsenden Verkehrsbedarfs  im Güterverkehr  und der  Notwendigkeit  des 
schnellen Zugangs zu den Weltmärkten als alternativlose Ergänzung zur Optimierung des 
spurgeführten Verkehrs nicht gesehen werden kann, sondern muß.

Zur Frage der Kosten wies Albrecht mit besonderer Eindringlichkeit auf die Beachtung des 
Zusammenhangs zwischen Investitionskosten und Erhöhung des Volkseinkommens hin, 
das NKV > 2,25 gegenüber ICE, wie es in unserer Planungsbasis „Schienenverkehr“ aus-
führlich dargestellt ist. Die Gewinnmaximierung der Staatsfinanzen wurde an Hand unse-
rer Vorlage „Magnetschnellbahnen - die Zukunft“ deutlich gemacht.

Die Gesprächsteilnehmer Dominiak-Wozniak und Salomon zeigten sich erstaunt darüber, 
daß die nach deren Einschätzung so hervorragende Technologie, es bisher noch zu keiner 
Realisierung in Deutschland kam, dem sich andere Partner im Ausland anschließen könn-
ten. Dies nahm Albrecht zum Anlaß, die Vorgänge um die Magnetschwebetechnologie und 
deren Scheitern aus der Vergangenheit analytisch darzustellen. Er zeigte auf, daß es bei 
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einer Erwägung Berlin – Warschau jetzt darauf ankommt, einen Lobbyismus Pro Rapid 
aufzubauen , bevor sich eine Allianz Contra in der Republik Polen etablieren kann.

Hier schlug Herr Salomon vor, die Magnetschwebetechnik in Polen in die Öffentlichkeit zu 
bringen. Ein Podium hierfür könnte u.a. die polnische Handelskammer in Warschau sein 
und er fragte Albrecht, ob er denn dafür zur Verfügung stünde. Der  Hintergrund ist, daß 
die polnische Botschaft in Deutschland nur als Vermittler wirtschaftlicher Aktivitäten in Be-
tracht kommt und nicht selbst Wirtschaft zu Gunsten eines Unternehmens betreiben kann 
und darf.. Albrecht versicherte, hierfür uneingeschränkt zur Verfügung zu stehen. Wichtig 
ist ihm, die Öffentlichkeit positiv beeinflussen zu können.

Die Gesprächsteilnehmer/rinnen versprachen, den heutigen Konferenzverlauf Seiner Ex-
zellenz, dem Botschafter vorzutragen und streben eine Fortsetzung der Gespräche an. 
Über den weiteren Verlauf wird Albrecht informiert und ggf. hinzugezogen.

Man versicherte sich gegenseitiger Wertschätzung und verabschiedete sich um 12.40 Uhr.

Protokoll erstellt von:
Lothar Albrecht
Berlin,.den 24.07.2008
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Vorwort zum Gespräch am 24.07.2008 in der Botschaft 
der Republik Polen in der Bundesrepublik Deutschland

Thema: EoroRapid – Vom Technologieprodukt zur (europäischen) 
Verkehrskonzeption

- es gilt das gesprochene Wort -

Sehr geehrte  Frau Botschaftsrätin Dominiak-Woizniak,
sehr geehrte Damen und Herren,

vorab bedanken ich mich im Namen unserer Gesellschaft für die Einladung, in Ihrem Hause unser 
Konzept „EoroRapid  –  vom Technologieprodukt  zur  (europäischen)  Verkehrskonzeption“ 
vorstellen zu dürfen.

Besonders freut mich, daß mein Gespräch vom 11.06.2008 mit Seiner Exzellenz, dem Botschafter 
Ihrer Republik Polen, Herrn Dr. Marek Prawda, großes Interesse erzeugt hat und wir damit heute 
mit  Ihnen über  eine  Magnetschnellbahnverbindung  Berlin  –  Warschau  und darüber  hinaus  im 
Rahmen europäischer  Verbindungen auf  der Grundlage des durch uns erarbeiteten Konzeptes 
diskutieren zu dürfen.

Unsere Gesellschaft  arbeitet  z.  Zt.  daran,  nach dem Aus für  das Münchener  MSB-Projekt  die 
Magnetschnellbahn Hamburg – Berlin als Primärprojekt auf der Grundlage der Planungsvorgaben 
von  1998-2000  modifiziert  erneut  zur  politischen  Entscheidungsfähigkeit  zu  bringen.  Darüber 
hinaus liegt uns schriftlich vor, daß der Regierende Bürgermeister von Berlin, Herr  Klaus Wowereit 
eine Magnetschnellbahn-Verbindung von Berlin nach Warschau wünscht, was er bereits im April 
2005 in Brüssel vorgetragen hat und dieser auch uns seine politische Unterstützung zusichert. In 
Gesprächen mit  hochrangigen Politikern des Landes Brandenburg wurde signalisiert,  daß man 
sich der Option der Weiterführung nach Warschau und darüber hinaus unterstützend positionieren 
wird.   

Vor  diesem  Hintergrund  soll  in  unserer  heutigen  Diskussion  mit  Ihnen  stehen,  daß  mit  einer 
Magnetschnellbahn  ein  großer  Schritt  zur  gemeinschaftlichen  ökologischen  und  ökonomischen 
Weiterentwicklung  unserer  beiden  Länder  erfolgt  und  uns  in  Europa  zu  einer  beispielhaft 
harmonischen Nachbarschaft führt. Mit der Magnetschnellbahn rücken unsere Metropolen Berlin 
und Warschau um exakt 4 Stunden näher zusammen. Benötigt die Rad-Schiene-Verbindung heute 
6 Stunden, so ist die gleiche Strecke mit der Magnetschnellbahn mit 2 Stunden Reisezeit Realität.  

Neben vielen anderen positiven Merkmalen der MSB-Technik bedeutet dieses schon allein einen 
Quantensprung moderner Verkehrstechnologie.
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Für eine vertiefende Betrachtung unserer Diskussion schlage ich folgende Themenliste vor:
Erneuerung der sozialen Marktwirtschaft: „Sozial ist, was Arbeit schafft“ (vermutlich in unseren 

beiden Ländern differenziert zu interpretieren)
starke Familien-menschliche Gesellschaft  durch erhöhtes Mobilitätsangebot
Arbeitsmarkt: Reduzierung der Erwerbslosenzahlen
vermehrtes und besseres Ausbildungsplatzangebot
Magnetschnellbahn mit Blick auf Klimaschutz und Klimawandel  (CO2  = 0,0)
Hochgeschwindigkeits-Expressverkehr
reibungsloser Transport und freie Containerfrachtwege
Entlastung des Luftverkehrs auf den Mittelstrecken
Abdeckung des Geschwindigkeitssegmentes zwischen Bahn und Flugzeug
Entflechtung aller Verkehre (Straße/Schiene/Luft)
Dynamische Entwicklung Aufbau Ost und Osteuropa
Gewinnmaximierung zu Gunsten der Staatsfinanzen

Meine  sehr  verehrten  Damen  und  Herren,  wenn  wir  heute  am  Ende  unseres  Gespräches 
festgestellt haben werden, welch unmittelbarer Zusammenhang zwischen moderner und effizienter 
Verkehrsinfrastruktur und wirtschaftliches Wachstum besteht und wir die Vorreiter dafür sind, dann 
glaube ich fest  daran,  dass wir  auch ein neues Kapitel  im Geschichtsbuch deutsch-polnischer 
Beziehungen aufgeschlagen haben.

In  diesem  Sinne  danke  ich  für  Ihre  Aufmerksamkeit  und  freue  mich  auf  eine  dynamische 
Diskussion mit Ihnen und unser Bemühen die Magnetschnellbahn  Berlin – Warschau mit einer 
breiten Unterstützung aus Politik, Wirtschaft und Gesellschaft auf den Weg bringen zu können, 
erfolgreich sein wird.   

– Anzeige – 

Mobility Evolution
„traumhaft – revolutionär – außergewöhnlich – nützlich – sicher – 
rasant – avantgardistisch – pfeilschnell – intelligent – dynamisch“

(DETLEV J. SCHUBSKY, 1953 – 2006)

– einfach: transrapid.
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Herrn
Samtgemeindebürgermeister 
Karl-Heinz Weber
Große Straße 3
49 762  Lathen

         Tostedt, 31. Juli  2008 
Wiederaufnahme der Besucherfahrten
Sehr geehrter Herr  Weber, 

wie wir mit Freude zur Kenntnis genommen haben, ist es Ihnen in Lathen gelungen, unter 
Mithilfe zahlreicher engagierter Bürgermeister aus der Region, die schon lange geforderte 
Wiederaufnahme  der  Testfahrten  des  Transrapid  TR  09  zu  erreichen.  Dies  zeigt  einmal 
mehr, daß gegen mächtige Eigeninteressen und selbstherrlich sich gerierende Oligarchen 
nur gemeinsames, organisiertes Handeln der Betroffenen Änderung durchzusetzen sind. 

Um  jetzt  auch  die  für  Ihre  Region  und  den  Industriestandort  Deutschland  ungemein 
wichtigen Besucherfahrten wieder in Gang zu bringen, scheinen uns weitere Aktionen auf 
gleicher  Basis  unumgänglich.  Mit  diesen  kann  es  gelingen,  die  dringend erforderliche 
Heranführung der Menschen an die neue Technik, die Beseitigung von Ängsten vor dem 
Neuen, die Widerlegung der von interessierten Kreisen gestreuten Fehlinformationen und 
ein Wiederaufleben der von Ihrem „Haus des Gastes“ organisierten, Gruppenfahrten zu 
erreichen.

Gestatten Sie mir daher die Frage, inwieweit ein diesbezüglicher Tagesordnungspunkt auf 
einer Ihrer nächsten Ratssitzungen, an der wir gerne mit Mitgliedern und Wortmeldungen 
teilnehmen würden, möglich  und der gemeinsamen Sache dienlich sein könnte? Einer 
diesbezüglichen, zeitgerechten Einladung kämen wir gerne nach. 

Auch  würden  wir  gerne,  in  gemeinsamer  Absprache  mit  Ihnen,  die  Zielsetzungen, 
Ergebnisse und weiteren Vorgehensweisen danach über unsere Mitglieder an regionale 
und überregionale Zeitungen und Informationsträger weitergeben. Dann könnten wir um 
so  mehr  Menschen  erreichen  und  sie  zu  einer  tiefgreifenderen  Auseinandersetzung 
angesichts der Malaisen mit dem ICE in die Lage zu versetzen.

Sicher  sind Sie auch der  Meinung, daß ein Land mit hoher  Unterstützung von Bildung, 
Wissenschaft und Forschung auf die anschließende Nutzung der gewonnenen Erkenntnisse 
nicht  wirklich  verzichten  kann,  wenn  Arbeitsplätze  und  Wertschöpfung,  aber  ganz 
besonders auch der Elan junger Ingenieure dem Standort erhalten bleiben sollen.

Wir  sind  entschlossen,  einen  Beitrag  zu  den  von  Ihrer  Region  eingeleiteten  Aktionen 
beizutragen und freuen uns auf eine weiterführende Nachricht Ihrerseits. 

mit freundlichen Grüßen
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Vor 10 Jahren: Rechtschreibreform - und noch kein Transrapid
Ein Plädoyer für mehr Schlüsseltechnologien und weniger Tricksereien
"TROTZDEM, EINS VERSPRECHE ICH IHNEN, MEINE DAMEN UND HERREN: SOLCH EINEN SCHWACHSINN WIE SCHIFFAHRT MIT DREI "F" 

UND BALLETTRUPPE MIT DREI "T" WERDE ICH NIE SCHREIBEN, SELBST WENN ICH DANN EINE SCHLECHTE NOTE BEKOMME."
ULLI WICKERT IN DER ARD-SENDUNG "TAGESTHEMEN" VOM 3. JUNI 2005

Vor 10 Jahren, am 1. August.1998, trat die sogenannte Rechtschreibreform der deutschen Sprache mit einer 
ursprünglichen  Übergangsfrist  bis  zum 31.  Juli  2005 in  Kraft.  Offiziell  hatte  sie  das  Ziel,  im  deutschen 
Sprachraum eindeutige Regeln zu schaffen. Etwa zu dieser Zeit sollte auch der Bau der ersten Transrapid-
Anwendungsstrecke verbindlich geregelt  werden.  Allerdings schaffte es Bundesverkehrsminister Matthias 
Wissmann in den verbleibenden sechs Wochen der Legislaturperiode nicht mehr, zu einer entsprechenden 
Vereinbarung zu kommen, weil Siemens einen Vertragsentwurf nun nicht mehr unterstützen wollte3 ([1]).  
Die teure und überflüssige Reform ist laut WELT vom 30. Juli 2005 ein Erbe der 68er-Bewegung ([2]).  Ange-
strebt wurde offenbar eine Nivellierung der Schriftsprache auf einer bildungsfernen Ebene, um dem  deut-
schen Bildungsbürgertum die  (schriftliche)  Ausdrucksfähigkeit  zu  nehmen,  mit  welcher  die  Volksmassen 
jahrhundertelang niedergehalten und unterdrückt worden seien sollen. Die Vorbereitung wurde mit einiger 
Arglist  in  die Wege geleitet.  So wurden vor  1990 die Politiker  zum Handeln  gedrängt  durch ein  gezielt 
lanciertes, aus der Luft gegriffenes Gerücht, die DDR bereite auf eigene Faust eine Rechtschreibreform vor, 
um  die  deutsche  Teilung  auch  schriftsprachlich  zu  zementieren.  Über  die  schließlich  stattfindenden 
Rechtschreibkonferenzen  der  deutschsprachigen  Länder  wurde  in  den  Medien  kaum  berichtet,  um  die 
Bevölkerung  möglichst  vor  vollendete  Tatsachen  zu  stellen  und  wenig  Zeit  für  eine  kritische 
Auseinandersetzung zu lassen.  
Die Reform wurde in einer Volksbefragung mehrheitlich (d.h. zu 56,4%) von der schleswig-holsteinischen 
Bevölkerung abgelehnt, obwohl die damalige SPD-geführte Landesregierung versuchte, die Abstimmung zu 
ihrem Gunsten zu beeinflussen. Sie ließ hierzu irreführende Stimmzettel mit 3 Wahlmöglichkeiten drucken, 
bei denen man durchaus das Gegenteil von dem ankreuzen konnte, was man eigentlich meinte ([3]).
Wer gegen die Rechtschreibreform war, mußte die Möglichkeit eins auf dem Stimmzettel ankreuzen. Hier 
heißt es: "In den Schulen wird die allgemein übliche Rechtschreibung unterrichtet. Als allgemein üblich gilt  
die Rechtschreibung, wie sie in der Bevölkerung seit langem anerkannt ist und in der Mehrzahl der lieferba-
ren Bücher verwendet wird. Stimmen Sie diesem Gesetzentwurf zu?"
Wer die Möglichkeiten zwei oder drei auf dem Stimmzettel ankreuzte, stimmte für die Rechtschreibreform. 
Die Vorlage des Schleswig-Holsteinischen Landtages unter Punkt zwei lautet wörtlich: "In den Schulen wird 
die allgemein übliche deutsche Rechtschreibung unterrichtet. Als allgemein üblich gilt die Rechtschreibung,  
wie sie in den übrigen Ländern der Bundesrepublik Deutschland für die Schulen verbindlich ist. Stimmen Sie  
dieser Vorlage zu?"
Wer die Möglichkeit drei auf dem Stimmzettel ankreuzte, stimmte gegen den Gesetzentwurf der Volksinitiati-
ve und gegen die Vorlage des Schleswig-Holsteinischen Landtages - und damit wiederum für die Recht-
schreibreform, die bisher nur aufgrund des bevorstehenden Volksentscheides noch nicht in Schleswig-Hol-
stein eingeführt worden war.
Eine ähnlichen Trick versuchte die Münchner SPD bei einer Umfrage zum Transrapid im Oktober 2007 mit 
dem Titel „Milliarden für den Transrapid - oder S-Bahn für Millionen?“. Die SPD suggerierte durch die Rei-
henfolge in der Überschrift, die erste Option sei pro Transrapid und die zweite für die S-Bahn. Dabei war es 
genau umgekehrt.  Als „sinnvoll und notwendig“ bezeichnete die bayerische SPD-Landtagsfraktion nicht den 
Transrapid, sondern den Ausbau der S-Bahn. Dies konnte leicht überlesen werden.
Ganz anderer Tricks bediente sich nach einem Bericht der „Welt“ vom 3. April 2008 die Deutsche Bahn AG 
beim Münchner Transrapid-Projekt, um sich einer unliebsamen Konkurrenz, der Magnetschnellbahn, zu erle-
digen ([4]). Sie übernahm die Planung für das Projekt und drängte die ehemaligen BMG-Mitarbeiter aus dem 
Projekt. Sie erstellte im November letzten Jahres einen Vertragsentwurf zwischen ihr und dem Gesamtsy-
stemverantwortlichen der Magnetbahnstrecke (d.h. ThyssenKrupp, Siemens und den Baukonzernen) mit der 
Absicht, die Münchner Strecke „totmachen“ zu wollen. (Der Artikel befindet sich hier auf Seite 38ff.,die Red.)
Man darf die Rechtschreibreform durchaus als Alibi-Reform betrachten, die von der Politik trotz Ablehnung in 
der Bevölkerung aufgezwungen wurde und „ein Signal gegen Stillstand, Bewegung um der Bewegung willen“ 
(Udo Ehrich [5])  sein  sollte,  weil  damals eigentlich  kaum politischer  Wille  vorhanden war,  den Standort 
Deutschland für die Zukunft wirklich fit zu machen. Diese unnötigste aller Reformen überholte rechts auf dem 
Standstreifen den Reformstau und war Ersatzhandlung für erforderliche, aber unbequeme Anpassungen an 
die Globalisierung. Sie entsprach dem Zeitgeist, in dem die Ablehnung technischer Neuerungen – wie die 

3 Hierbei bleibt anzumerken, daß Siemens auch einen starken Geschäftsbereich hat, der den ICE vermark-
tet, und der Transrapid ein hauseigenes „Konkurrenzprodukt“ darstellt. Aus diesem Grund ist die Haltung von 
Siemens zur Magnetschnellbahn eher ambivalent. Bei internationalen Projekten wird häufig eine ICE-Option 
angeboten. Tricks bei der Preisgestaltung zugunsten der Rad-Schiene-Lösung sind möglich.
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Magnetschnellbahn –- und der „Marsch durch die Institutionen“ als modern galten. Viele prominente Persön-
lichkeiten, auch unsere Bundeskanzlerin Dr. Angela Merkel, sind dennoch bei den klassischen Schreibwei-
sen geblieben. 

Die Folgen dieses Zeitgeistes zeigten sich in den darauffolgenden Jahren. Die Arbeitslosenzahl stieg auf 
über fünf Millionen. Die Magnetschnellbahn Transrapid, die als Konjunkturlokomotive zwischen Hamburg 
und Berlin ab 2005 in Betrieb gehen sollte, wurde bisher verhindert – wegen der von einigen rot-grünen 
Politikern aus der 68er-Generation erzwungenen Kostendeckelung. Wegen unzureichender Infrastruktur fiel 
eine Entscheidung über den Bau eines neuen BMW-Werkes zuungunsten des Standorts Schwerin im Jahre 
2001 aus. Die ertüchtigte Schienenstrecke zwischen Hamburg und Berlin ist inzwischen durch Verschleiß 
derart lädiert, daß sie im Frühjahr 2009 erneuert werden muß. Die Grenzen des Rad-Schiene-Systems hat 
auch die  Beinahe-Katastrophe des ICE im Juli ([6]) aufgezeigt. Diese Tatsachen rufen nach einem neuen 
Anlauf für den Transrapid, dem sicheren,  verschleißarmen und umweltfreundlichen Verkehrsmittel der Zu-
kunft. 
Möglicherweise wird die Magnetschwebetechnologie bald eine neue Chance bekommen. Sie ist eine Schlüs-
seltechnologie und wichtig für unsere zukünftige globale Wettbewerbsfähigkeit. Die Verwirklichung eines eu-
ropäischen Magnetschnellbahnnetzes wird unter deutscher Federführung aber nur gelingen, wenn Staat, ein 
neuer Betreiber,  Mittelstand  und die  Systemindustrie  konstruktiv  mitwirken,  anstatt  zu  versuchen,  durch 
Tricksereien einen maximalen Vorteil für sich zu erzielen oder Innovationen zu bekämpfen. Nutzen und Risi-
ken müssen fair aufgeteilt werden.
Michael Dittmer
© GFM-eV 2008

Der Autor ist Diplom-Mathematiker. Deutsch war nie sein bestes, aber auch nie sein schlechtestes Schulfach. Heutzutage trifft er des 
öfteren Zeitgenossen, die ihm – sozusagen als selbsternannte Deutschlehrer – weismachen möchten, daß „daß“ nunmehr „falsch“ ge-
schrieben ist. Diese Schreibweise erscheint dem Autor aber vernünftig ([7]), bei häufiger Anwendung dieses Wortes ist sie ausgespro-
chen umweltschonend, denn sie spart gegenüber der neuen Schreibweise 25% der Papierressourcen – und das ist gut für den Wald.

Links (gültig zum Zeitpunkt der Veröffentlichung):
[1] http://wissen.spiegel.de/wissen/dokument/36/07/dokument.html?titel=Tempo+Null&id=7967063
[2] http://www.welt.de/print-welt/article685841/Kraftakt_der_Sprach_Technokraten.html
[3] http://www.schriftdeutsch.de/orth-akt.htm#03
[4] http://www.welt.de/wirtschaft/article1865720/Wie_die_Bahn_den_Transrapid_ausgebremst_hat.html
[5] http://www.udo-ehrich.de/Politik/2005-016.php
[6] http://www.welt.de/vermischtes/article2222525/ICE_Unfall_waere_fast_zur_Katastrophe_geworden.htm
[7] http://www.vernuenftig-schreiben.de/
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Auch unsere Bundeskanzlerin bevorzugt die klassi-
schen Schreibweisen (F.A.Z. vom 18. März 2008)
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Software ohne Rechtschreibreform
Wenn Sie die neuen Regeln nicht verwenden möchten, aber ihre 

Textverarbeitung versucht, Sie zu zwingen

Das  Bundesverfassungsgericht hat  Personen außerhalb  des Schulbereichs das Recht  zugestanden,  die 
klassischen Schreibweisen weiter zu verwenden ([1]). Doch viele Computerprogramme untergraben dieses 
Recht, wenn sie den Benutzer gegen seinen Willen zur Einhaltung der neuen Regeln drängen wollen. Dabei 
gibt es durchaus Möglichkeiten, sich dieser Einflußnahme zu entziehen. Auf der  GFM-eV-Homepage und 
hier stehen für einige Anwendungen Tips zur Verfügung ([2]), wie sich die neue Rechtschreibung abschalten 
läßt. 

Microsoft Office
Alle  Versionen  bis  einschließlich  Microsoft  Office  97  verwenden  ein  Wörterbuch  mit  klassischer 
Rechtschreibung. Ab Microsoft Office 2000 bis einschließlich 2007 läßt sich unter
Extras -> Optionen -> Rechtschreibung (-> Rechtschreibung und Autokorrektur)
in der Registerkarte das Häckchen Neue Deutsche Rechtschreibung entfernen.

OpenOffice 1.x und 2.x
im Download-Bereich für  Wörterbücher ([3])  kann das Sprachpaket als de_OLDSPELL.zip (Wörter) und 
hyph_de_OLDSPELL.zip (Trennregeln) für die klassische Rechtschreibung heruntergeladen werden. Dort 
befinden  sich  ebenfalls  Installationsanleitungen  für  diese  Versionen.  Falls  die  neuen  Schreibweisen 
überhaupt  nicht  erwünscht  sind,  muß  das  bestehende  Sprachpaket  (vertreten  durch  die  Dateien 
de_De.dic, de_De.aff und hyph_de_DE.dic) gelöscht werden.

OpenOffice 3.x
Für  Version  ab  3.0  steht  die  Programmerweiterung  dict_de_OLDSPELL.oxt zum  Herunterladen  zur 
Verfügung ([4]). Nach Aufruf einer OpenOffice Anwendung kann die heruntergeladene Datei unter
Extras -> Extension Manager -> Hinzufügen
hinzugefügt werden.  Falls die neuen Schreibweisen überhaupt nicht erwünscht sind, muß das bestehende 
Sprachpaket  im Extension Manager entfernt  werden.  Dabei  muß der  OpenOffice Schnellstarter  beendet 
sein (dieser ist nach dem Start als Symbol links neben der Systemzeit zu erkennen).

Mozilla Firefox / Mozilla Thunderbird
Auf der Homepage von Uwe Schlentner ([5]) stehen für Mozilla Firefox und Mozilla Thunderbird jeweils ein 
Sprachpaket  in  "vernünftiger"  Schreibweise  zur  Verfügung.  Die  Übersetzungen  aus  dem  englischen 
entsprechen dann den Empfehlungen der Schweizer Orthographischen Konferenz (SOK) und verwenden die 
lesefreundliche Adelungsche Schreibweise. Für beide Programme gibt es außerdem ein Wörterbuch mit den 
klassischen  Schreibweisen  für  die  eingebaute  Rechtschreibprüfung.  Eine  Firefox  Erweiterung  namens 
ClassGerman bietet sogar während des Betrachtens deutschsprachiger Seiten im Internet eine Umwandlung 
in fast klassische Rechtschreibung an.

Scribus
Das  Open-Source-DTP-Programm  besitzt  zwar  keine  Rechtschreibprüfung,  die  deutschsprachige 
Übersetzung der Anwenderdokumentation ([6]) ist aber in klassischer Rechtschreibung gehalten.

Michael Dittmer
© GFM-eV 2008

Links (gültig zum Zeitpunkt der Veröffentlichung):
[1] http://www.bundesverfassungsgericht.de/entscheidungen/rs19980714_1bvr164097.html
[2] http://www.pro-transrapid.org/de/ortho/index.html
[3] http://de.openoffice.org/spellcheck/about-spellcheck-detail.html
[4] http://extensions.services.openoffice.org/project/dict-de-OLDSPELL
[5] http://www.vernuenftig-schreiben.de/
[6] http://wiki.scribus.net/index.php/Grunds%C3%A4tzliche_Bemerkungen_zur_deutschen_Rechtschreibung_und_ihrer_Bedeutung_f
%C3%BCr_dieses_Wiki
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DR.-ING. WULF H. RUMPEL
21255TOSTEDT AM TOBERBUSCH 19 Tostedt, 1. August 2008
FAZ, Freitag 1. August 2008, S.9, Passive Sicherheit
Sehr geehrte Damen und Herren,
der außerordentlich informative Brief Ihres Lesers C. Roux bedarf m.E. einiger sachlicher 
Hinweise und Ergänzungen. Es war nicht nur irgendein Defekt der zum Unfall in Köln führte, 
sondern  ein  systemimmanenter  Schwachpunkt  des  Systems  Rad/Schiene,  das 
bekanntermaßen bei höheren Geschwindigkeiten, besonders aufgrund überproportional 
zunehmender Schwingungen, mehrfach überfordert ist. Seit seiner Erfindung im 18. Jhd. 
haben sich denn auch technische Verbesserungen dieses bestimmenden Systempunktes 
nur  in  Äußerlichkeiten  gezeigt.  Die  heutigen  Schnellzüge,  auch  der  in  Frankreich  zur 
nationalen  Grandeur  hochstilisierte  TGV,  stehen  immer  noch,  nur  durch  ihre  Masse 
gehalten, auf zwei  schmalen Stahlbändern und werden von 3 cm breiten Spurkränzen 
durch Reibung starr geführt. Anno 1835 in Nürnberg/Fürth hatte das noch gereicht. Da der 
Schnellverkehr aber im Prinzip dem Kaltwalzen von Stahl gleicht, gehören systembedingte 
Aussetzer  durch  Erosion  der  Schienenlaufflächen,  Belastungswechsel  durch  Weichen, 
Kreuzungen und Kurven, Spurkranzablösungen oder auch nur ein paar deplazierte Schafe 
mit den bekannten Folgen zur Tagesordnung, wie Herr  Roux richtig andeutet.  Das alles 
erinnert  doch sehr  an Schilda, statt  das Einstürzen eines altertümlich gebauten Hauses 
durch sinnvolle  Veränderung  der  Konstruktion zukünftig  zu  verhindern,  macht  man die 
Wände  dicker,  was  den  Einsturz  noch  gefährlicher  macht,  oder  sorgt  für  genügend 
Krankenhausbetten  danach.  Im Übrigen kann ich mich überhaupt  nicht erinnern,  eine 
umfassende Berichterstattung in den Medien über den von Herrn Roux angesprochenen 
TGV Unfall, dessen Verletztenzahlen und Reparaturkosten für seine Theorie offensichtlich 
keine Rolle spielen, gelesen zu haben. Zum Argument der Unschlagbarkeit des TGV weise 
ich darauf hin, daß derlei Hybris bereits vor 100 Jahren die Titanic für unsinkbar hielt. Bleibt 
die Frage, warum rutschen wir eigentlich nicht gleich auf einem Magnetfeld und sparen 
uns das unabwendbare Entgleisen? 
Mit freundlichen Grüßen     
W. Rumpel
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DR.-ING. WULF H. RUMPEL
21255TOSTEDT AM TOBERBUSCH 19 Tostedt, 2. August 2008
FAZ, Sonnabend 2. August 2008, S. 19, Unverzeihlich
Sehr geehrte Damen und Herren, einmal abgesehen von der Tatsache, daß es unverzeih-
lich ist, ein aus dem 18. Jhd. stammendes Verkehrskonzept derart stupend immer weiter so auszurei-
zen, daß die Sicherheit der ahnungslosen Nutzer mehr und mehr an Bedeutung verliert, ist es doch 
wohl wenig ingeniös, die überlasteten Systemteile ständig weiter zu verstärken, anstatt das Übel in-
novativ an der Wurzel zu packen, was ja ingenium / talentvoll, geistreich, scharfsinnig unabweislich 
fordert. Für mich als ingeniösen Menschen mit mehr als 40 Jahren Praxiserfahrung ist es eher be-
schämend zu sehen, wie die Erkenntnisse unserer heutigen, ambitionierten Ingenieursgeneration zu-
erst gefordert und dann in den Staub getreten werden, als mich darüber zu wundern, warum Ach-
sen, oder demnächst andere Bauteile, außerhalb sinnvoller Belastungsgrenzen versagen. Wer von 
ihnen soll denn noch Neues wagen wenn Gerichte ihr Verständnis von Recht praktizieren. Als jüngst 
Ingenieure der Versuchsanlage Lathen vor Gericht standen, waren die Schlußworte einer Witwe, 
auf der Anklagebank sitzen die falschen Leute. Wer zieht im übrigen die zur Verantwortung, die im-
mer noch glauben, unser Land mit unsicherer, lärmender, wartungsintensiver Alttechnik zwangsbe-
glücken zu müssen, obwohl  sie es ganz gewiß besser wissen. Übrigens, das mit den konstruktiven 
Kerben funktionierte schon beim vergleichsweise simplen Toilettenpapier nie so richtig.   
Mit freundlichen Grüßen W. Rumpel
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DR.-ING. WULF H. RUMPEL
21 255 TOSTEDT AM TOBERBUSCH 19

Tostedt, 3. August 2008
Rheinischer Merkur
Heinrich-Brüning-Straße 9
53 113  Bonn

RM, 31. Juli 2008, S. 1, Vor dem Absturz
Sehr geehrte Damen und Herren,

die Kontradiktion die Ihnen gleich auf der ersten Seite unterläuft, ist sicher nicht gewollt, 
könnte  aber  treffender  nicht  sein.  Erst  beklagen  Sie in  Ihrem Titelbild  den  Mangel  an 
Vertrauen in die Architektur der Gegenwart um dann nur wenig später gerade diesem 
Mangel an Vertrauen, allerdings in die Ingenieurkunst der Gegenwart, das Wort zu reden. 
Gleichwohl, beides halte ich für wenig überzeugend. Die bildlich dargestellten baulichen 
Artefakte sind weder putzig noch dominieren sie die zeitgenössische Baukunst,  sie sind 
einzelne Wegmarken aus der Historie unseres Volkes und geben Hinweis und Orientierung 
für die Zukunft,  die die Gegenwart  unserer  Kinder sein wird. Sie gilt es zu erhalten und 
gegebenenfalls  zu rekonstruieren.  Der  Berufskollege Mäckler  will  zwar immer mit seinen 
Bauwerken Einfluß auf die Umgebung nehmen sagt er, ob er aber auch bereit ist Einfluß 
der  Umgebung,  also  der  Arbeit  von  Berufskollegen  auf  deren  Schultern  wir  stehen, 
aufzunehmen, sagt er leider nicht. Die demnächst in Frankfurt entstehenden, gezwirbelten 
Glastürme  in  Zeitgestaltung  werden  dagegen  ihrerseits  Dominanz  bestätigen.  Die 
Prognose  einer  Eisenbahnrenaissance  aufgrund  Ölpreisexplosion,  Emissionshandel  oder 
sonstiger  administrativer  Zwangsregulierungen  mag  vielleicht  Dampflokfahrten  auf 
irgendwelchen  Museumsstrecken  betreffen,  die  Eisenbahn  als  zukünftigen 
Hauptverkehrsträger  zu  vermuten  ist  aus  mehreren  Gründen  schlicht  absurd.  Wie  die 
zahlreichen  Malaisen  des  ICE  zeigen  stößt  das  aus  dem  18.  Jhd.  entlehnte  System 
Rad/Schiene immer mehr an Grenzen, obwohl es die von bahntechnischen Hasardeuren 
geplanten 550 km/h noch bei weitem nicht erreicht hat. Gerade die aber könnten erst 
den Geschwindigkeitssektor zwischen Kraftfahrzeug und Airbus glaubhaft ergänzen. Die 
Technologie dafür liegt erprobt in der zukunftsweisenden Magnetschwebetechnik vor. Sie 
hat einen geringeren Flächenbedarf, umfaßt entgleisungssicher den Fahrweg, hat keine 
Fahrgeräusche  weil  sie  berührungsfrei  schwebt  und  daher  auch  nur  34% 
Unterhaltungsaufwand  benötigt,  einen  um  1/3  geringeren  Strombedarf  weil  nur  der 
befahrene Teil der Trasse unter Spannung steht und die Stromübertragung induktiv erfolgt, 
und ist  etwa doppelt  so  schnell.  Sollte  es  tatsächlich ein Mangel  an Recherche oder, 
schlimmer  noch,  blanke Voreingenommenheit  sein,  der  zu  der  Auffassung kommt,  die 
Bahn würde benachteiligt? Tatsächlich erhält der Staatsbetrieb Bahn jährlich 12-15 MRD. € 
aus öffentlichen Haushalten, Steuergelder die andernorts fehlen. Wahrscheinlich liegt die 
Summe noch höher, aber das vom Bundesrechnungshof mehrfach kritisierte Mehdornsche 
Finanzregime gibt genauere Zahlen nicht her. Sie glauben doch wohl nicht wirklich, die 1,2 
Mrd. € für den putzigen Berliner Glaskasten hätte die Bahn AG bezahlt? Nein, solange dem 
Mobilitätsbedürfnis  der  Menschen  keine  realistische  Alternative  zu  PKW  und  Flugzeug 
zugebilligt wird, werden die Reisenden lieber im Stau als auf zugigen Bahnhöfen stehen, 
die Unkompliziertheit, Attraktivität und Variabilität von Auto und Flieger der ausgereizten, 
anfälligen Technik des 18.Jhd. vorziehen. Die Menschen werden sparsamere Autos nutzen 
und kompakter in die Welt fliegen, und wenn sie denn auch nach Barcelona kommen, 
werden sie in der Sagrada Familia ein Bauwerk des Historismus vorfinden, daß der listige 
Antoni  Gaudi  den  Menschen  als  Stiftskirche  zur  immerwährenden  Wegmarke 
untergeschoben hat.  
Mit freundlichen Grüßen Dr. Wulf H. Rumpel Anlage
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DR.-ING. WULF H. RUMPEL
21255TOSTEDT AM TOBERBUSCH 19 Tostedt, 2. August 2008
HA, Sonnabend 2/3 August 2008, S. 40, Wieder ICE gestoppt
Sehr geehrte Damen und Herren, einmal abgesehen von der Tatsache, daß es jedem sachlich 
denkenden Menschen unbegreiflich ist, daß ein aus dem 18. Jhd. stammendes Verkehrskonzept 
derart stupend immer weiter so ausgereizt wird, daß die Sicherheit der ahnungslosen Nutzer zuletzt 
an Bedeutung verliert, kann es doch wohl kaum ingeniösem Anspruch genügen, die überlasteten 
Systemteile einfach immer weiter zu verstärken, anstatt das Übel innovativ an der Wurzel zu packen, 
was ja wohl  der Begriff  ingenium / talentvoll, geistreich,  scharfsinnig unabweislich fordert.  Es ist 
beschämend zu sehen, wie die Erkenntnisse unserer heutigen, ambitionierten Ingenieursgeneration 
zuerst gefördert,  danach gefordert  und dann in den Staub getreten werden, Gerichte bemüht 
werden wenn ihnen auf  der  Suche nach dem zukunftsweisenden Verkehrssystem  zwangsläufig 
Fehler  unterlaufen.  Wen  wundert  es  da,  daß  Starrachsen,  oder  demnächst  irgendein  anderes 
Bauteil, außerhalb sinnvoller Belastungsgrenzen versagen. Wer zieht im übrigen die zur Verantwor-
tung, die immer noch glauben, unser Land mit unsicherer, lärmender, wartungsintensiver Alt-technik 
zwangsbeglücken zu müssen, obwohl   doch allen bekannt ist,  daß die Magnetschwebetechnik 
ausgereift zur Verfügung steht. Wenn das Rad / Schienesystem wegen seiner Neigung zum Entglei-
sen zukünftig Auslaufstrecken haben soll,  warum sparen wir uns nicht das ganze Theater und rut-
schen gleich auf Magnetstrecken? Das ist sicherer weil der Fahrweg umfaßt wird, leiser weil berüh-
rungsfrei geschwebt wird, kostet weniger Wartungsaufwand und ist etwa doppelt so schnell.   
Mit freundlichen Grüßen W. Rumpel

Erste Versuchsfahrten mit dem Transrapid TR09
"Wichtiger Meilenstein"

Einen  Monat  nach  Wiedererteilung  der  Betriebserlaubnis  hat  die  IABG ([1])  am  04.08.2008  mit  den 
Testfahrten auf einem Teilstück der Versuchsstrecke begonnen. Dies sei ein wichtiger Meilenstein für das 
Unternehmen, sagte eine Unternehmenssprecherin. Das Fahrzeug hatte bereits in der vergangenen Woche 
die Montagehalle verlassen.

Das Teilstück wurde zunächst mit niedriger Geschwindigkeit befahren. Das Fahrzeug muß zunächst lernen 
zu fahren. Der Lernvorgang erfolgt durch die Einstellen unzähliger Parameter für die Steuerungssoftware 
des neuen Fahrzeugtyps. Die Fahrgeschwindigkeit entlang der Teststrecke wird schrittweise erhöht.
Michael Dittmer
© GFM-eV 05.08.2008
Links (gültig zum Zeitpunkt der Veröffentlichung):
[1] http://www.iabg.de/
URL dieses Artikels: http://www.pro-transrapid.org/de/news/2008/0805/index.html 
Hierüber gibt es das Video „Wiederaufnahme des Versuchsbetriebs auf der Transrapid-Versuchsanlage“.
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Fahrgäste werden noch nicht an der Einstiegsplattform für 
den Transrapid TR09 erwartet. Foto: Dittmer

http://www.pro-transrapid.org/de/news/2008/1206/index.html
http://www.pro-transrapid.org/de/news/2005/0930/index.html
http://www.iabg.de/
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DR.-ING. WULF H. RUMPEL
21255TOSTEDT AM TOBERBUSCH 19                     Tostedt, 21. August 2008
FAZ, Freitag 15. August 2008, Nr. 190, Seite 7, Deutsche Bahn muß Achsen öfter prüfen
Sehr geehrte Damen und Herren, Eisenbahnräder haben wegen ihrer geringen Elastizität nur sehr 
geringe Kraftübertragungsflächen zur Schiene, beim ICE sind es daherca. 7 t die auf einem cm² 
lasten. Würden die Toiletten geschlossen wären das bei 2 Drehgestellen zu 8 Rädern 91,9 kg/Rad 
weniger Belastung  bei einer Sektion. Weil dies etwa 1,31% bedeutet, erhebt sich die Frage ob der 
Vorschlag wirklich  ernst gemeint war und wie lange wir es uns noch leisten können, angesichts der 
wirtschaftlichen  Dynamik  Asiens,  die  Chancen  unserer  Magnetschwebetechnik  mit  derlei 
Mätzchen zu vertrödeln. Denn der Transrapid überträgt seine 60 t Gewicht über 1 m² Fläche auf 
den Fahrweg,  weil  seine Hebemagnete über die volle Fahrzeuglänge verlaufen,  was 6  kg/cm² 
ergibt,  also weniger als 1/1000 der Belastung, die von Rad/Schiene ertragen werden muß. Man 
könnte auch sagen, die Bahn hat einfach zu wenig Räder. Wenn sich also nicht bald in diesem 
Land  der  klare  Sachverstand  zurückmeldet,  scheint  alles  auf  die  Frage  hinauszulaufen,  ob 
zukünftige  Fahrgäste  der  Bahn  vor  der  Wahl  stehen,  durch  gebrochene 
Kraftübertragungselemente  oder  durch  längere  Verhaltungszeiten  zu  Schaden  kommen.  Mit 
freundlichen Grüßen Dr. Wulf H. Rumpel

DR.-ING. WULF H. RUMPEL
21255 TOSTEDT AM TOBERBUSCH 19                       Tostedt, 25. August 2008
Die Welt, Dienstag 19. August 2008, Hoffnung für den Transrapid, S.12
Sehr  geehrte  Damen  und  Herren,  Sie  sprechen  von  Hoffnung  und  drücken  damit  auch 
unterschwellig aus, daß es endlich gelingen möge, die Blockaden in den Köpfen zu durchbrechen 
um einem zukunftsweisenden Technikcluster zum Durchbruch zu verhelfen, denn es geht ja nicht 
nur um den Transrapid allein! Was, so fragt man sich, muß beim ICE denn noch alles passieren um 
Reisende endlich in der Neuzeit ankommen zu lassen? Aber Hoffnung ist auch gefragt wenn es 
darum  geht,  daß  eine  Bundesregierung  endlich  ohne  wenn  und  aber  von  ihrer 
Richtlinienkompetenz Gebrauch macht.  Wie lange können wir uns das Getrödel  angesichts  des 
sich  dynamisierenden  Asiens  noch  leisten  und  unsere  weniger  werdenden  „Torchancen“ 
vergeuden.  Woher  sollen die  für  den sozialen Frieden erforderlichen Gelder  zukünftig  kommen. 
Unsere Bundeskanzlerin reist im Land umher um für mehr Bildung und Forschung zu werben. Sie sollte 
sich  auch  dafür  einsetzen,  daß  danach  die  daraus  entspringenden  Forschungsergebnisse  und 
Erfindungen in diesem Land auch tatsächlich umgesetzt werden, um einen allein Sinn machenden 
ökonomischen Kreislauf in Gang zu setzen und die Erfinder im Land zu halten. Hoffnung auch an die 
Industrie, ihr klägliches Schwanken zwischen immer weniger sicherem Geld für Alttechnik und dem 
großen  Wurf  der  Zukunftstechnik  glaubhaft  zu  beenden.  Hoffnung  zuletzt  auch,  daß  China 
weitermacht, denn die deutschen Entscheidungsträger brauchen ganz offensichtlich immer irgend 
jemanden der vorangeht, ehe sie sich selbst etwas zutrauen.

80



81



Besuchsfahrt zur Transrapidversuchsanlage Emsland/TVE 
in Lathen, Hermann-Kemper-Straße 23, am Freitag 26. September 2008

  9.45 Uhr Treffen im Besucherzentrum, weiterer Verlauf gemäß Plan von Michael 
Dittmer

13.00 Uhr Gesprächsrunde im Büro des Samtgemeindebürgermeisters Karl-Heinz 
Weber, kleinerer Kreis

Ablauf: 
• Dank und Vorstellung der Vorstandsmitglieder und Regionalpersön-

lichkeiten durch W. Rumpel
• Begrüßung durch Herrn Weber
• Wortmeldungen der Teilnehmer zur technikpolitischen Situation, Hal-

tung des Landes Niedersachsen, politische Ansatz- und Unterstüt-
zungspunkte, Durchsetzung der unbegrenzten Betriebserlaubnis und 
Wiederaufnahme der Besucherfahrten, Interessen der Region und der 
Gemeinde Lathen/ Haus des Gastes, Gemeinsamkeiten und zukünfti-
ge Zusammenarbeit und weiteres.

Im Interesse eines möglichst umfänglichen Ergebnisses dieser ersten Ge-
sprächsgelegenheit wird Wortmeldung und Begrenzung der Redezeit auf 
ca. 3 Minuten vorgeschlagen.

Anschließend
Resumee und Informierung der nicht anwesenden 
Teilnehmer im Hotel Lathener Marsch, Aussprache.

Tostedt im September DRRUM

– Anzeige – 

Mobility Evolution
„traumhaft – revolutionär – außergewöhnlich – nützlich – sicher – 
rasant – avantgardistisch – pfeilschnell – intelligent – dynamisch“

(DETLEV J. SCHUBSKY, 1953 – 2006)

– einfach: transrapid.
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An die
Welt 
Redaktion
Brieffach 2410
10888 Berlin

Neue Panne bei ICE-Zug entdeckt / Wieder Einschränkungen für ICE-Reisende (16.10./21.10.) 

Sehr geehrte Damen und Herren, Kiel, den 22.10.2008

Bei vielen technischen Systemen werden Risikoanalysen für deren Einzelkomponenten durchgeführt. Der 
Verschleiß z.B. der Radsatzwellen beim System ICE stellt eine potentielle Gefährdung für Reisende dar, zu 
dessen  Gefahrenabwehr  geeignete  Maßnahmen  zu  treffen  sind.  Diese  Maßnahmen  müssen  die 
Wahrscheinlichkeit eines Ausfalls (in diesem Fall auch Bruch) einer Radsatzwelle hinreichend gering halten, 
damit  hierdurch  eine  akzeptierte  tolerierbare  Gefährdungsrate  beim  Rad-Schiene-
Hochgeschwindigkeitsverkehr insgesamt nicht überschritten wird. Nun zeigt sich, daß die Wahrscheinlichkeit 
eines Bruchs der Radsatzwellen sich bereits nach deutlich weniger zurückgelegten Fahrtkilometern erhöht 
als bisher angenommen. Daher ist es konsequent, daß das Eisenbahnbundesamt die DB-AG zu häufigeren 
Inspektionen verpflichtet. 

Da diese auch die Verfügbarkeit der Züge verringern, führt dies auf der einen Seite für den Reisenden zum 
Ärgernis, wenn dadurch, wie jetzt, Züge reihenweise ausfallen bzw. sich deutlich verspäten. Die verkürzten 
Inspektionsintervalle  kommen  auf  der  anderen  Seite  der  DB  AG  auch  teuer  zu  stehen.  Dies  ist  ein 
zusätzliches Indiz dafür, daß der Rad-Schiene-Verkehr mit zunehmenden Geschwindigkeiten ab 200-250 
km/h immer weniger wirtschaftlich vertretbar ist. Eine Studie4 kommt auf Basis einer Vollkostenbetrachtung 
zu dem Ergebnis, daß die betriebswirtschaftliche Rentabilität des ICE in der Regel als nicht erreichbar 
prognostiziert  wird,  wenn  dessen  Betriebserlöse  neben  dem  Personal  für  den  Betrieb  auch  die 
Instandhaltungskosten für Infrastruktur und Fahrzeuge finanzieren müssen. Hierbei  wurden die aktuellen 
Konsequenzen des ICE-Unglücks in Köln noch nicht berücksichtigt. Demgegenüber wird unter denselben 
Finanzierungsvorgaben  die  betriebswirtschaftliche  Rentabilität  der  Magnetschnellbahn  Transrapid,  die  in 
Shanghai ein Pünktlichkeitsniveau von über 99,9% hat, als erreichbar prognostiziert. 

Es  ist  daher  geboten,  in  Europa  auf  die  Magnetschwebetechnologie  zu  setzen  und  sie  schrittweise 
einzuführen.  Dann werden nach der Deckung der  laufenden Kosten aus Betriebserlösen für den Bahn-
Fernverkehr auch mehr Finanzmittel zum Betrieb von Regionalstrecken zur Verfügung stehen, die eigentlich 
schon jetzt dringend benötigt werden. 

Mit frdl. Grüßen

M. Dittmer

4 J. Klühspies, Zukunftsaspekte europäischer Mobilität, Köln 2008, S. 307ff., ISBN 9-783940-685001
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Siehe dazu auch auf Seite 75 den vollständigen Leserbrief vom 3. August 2008
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DR.-ING. WULF H. RUMPEL
21255TOSTEDT AM TOBERBUSCH 19 25. Oktober 2008
FAZ, Mittwoch 22. Oktober 2008,Nr. 247, S. 9, Starke Behinderungen im Bahnverkehr
Sehr geehrte Damen und Herren,
ja, die ICE´s entgleisen weiterhin. Erst waren es die Radreifen, nun wo man mit Vollrädern fährt sind 
es die Achsen die überlastet sind, zwischendurch genügten auch einige Schafe um dieses Gefährt 
aus den Gleisen zu heben, demnächst werden es die Federungen sein, oder Ermüdungsbrüche am 
Fahrgestell, den Schienen. Mag beim traurigen Transrapidunglück auf der Versuchsstrecke in 
Lathen/Friesland die Zulieferindustrie sich die Frage gefallen lassen müssen, ob sie den Ingenieuren 
und Pionieren einer neuen Verkehrstechnik wirklich das beste Material rechtzeitig zur Verfügung 
stellte, so liegt bei den genannten Bahnunglücken m.E. die Verantwortung einzig und allein beim 
Bahnchef und seinen Schienenfetischisten. Vorwürfe an die Industrie sollen hier nur von einer mit 
Verbissenheit und gegen alle Vernunft geführten Kampagne zur Renaissance von Rad/Schiene 
ablenken. Aber da die Bahn ja nun nach Eschede auf Weichen direkt vor Brücken verzichtet, denkt 
man wohl alles getan zu haben. Wie das zudem alles betriebswirtschaftlich ausgehen soll, darüber 
hört man einstweilen nichts. Im Jahr 2009 wird die gerade erst nachgerüstete Paradestrecke 
Hamburg-Berlin von Mehdorns Steckenpferd für 3 Monate zu Reparaturzwecken gesperrt, 
zusätzliche Kosten bisher nicht benannt. Da wäre der Transrapid betriebswirtschaftlich wohl doch 
die bessere Wahl gewesen, denn der fährt in Schanghai ohne jeden Mangel, mehr als doppelt so 
schnell und viel leiser. Mit freundlichen Grüßen W.H. Rumpel

DR.-ING. WULF H. RUMPEL
21255TOSTEDT AM TOBERBUSCH 19         25. Oktober 2008
FAZ, Freitag 24.Oktober 2008, Nr. 249, S. 12, Schiene fehlen 2. Mrd. Euro
Sehr geehrte Damen und Herren,
Ihrem o.g. Bericht ist leider nicht zu entnehmen, ob bei der Ermittlung des Finanzbedarfs der Bahn, 
die angesichts der ICE-Misere deutlich höheren Reparatur- und Wartungskosten an rollendem 
Material und Schienenweg des von der Bahn überschwänglich Hochgeschwindigkeitsverkehr 
genannten Betriebs enthalten sind. Ebenso die Aufwendungen für die 2009 anstehende Sperrung 
der Strecke Hamburg-Berlin zu Reparaturzwecken. Dazu die Aufwendungen, die zukünftig von 
genervten Anwohnern für Schallschutz gefordert werden dürften. Denn alle die, die sich auf der 
Autobahn durch den LKW-Verkehr behindert fühlen und Güter auf die Bahn fordern, werden wenn 
dann die Züge öfter rollen feststellen, daß sie mit Zitronen gehandelt haben. Denkbar wäre danach 
zwar auch ein Nachtfahrverbot der Bahn, wie es der Flugverkehr schont kennt aber die Bahn wie 
sie sich unter der Führung von Herrn Mehdorn zeigt wird uns, so oder so, noch teuer zu stehen 
kommen. Mit freundlichen Grüßen W.H.Rumpel

DR.-ING. WULF H. RUMPEL
21255TOSTEDT AM TOBERBUSCH 19 25. Oktober 2008
FAZ, Freitag 24.Oktober 2008, Nr. 249, S. 10, Für die Mehrheit ein Schwabenstreich
Sehr geehrte Damen und Herren, es ist wohl eher ein Schildbürgerstreich, in der großen Talsenke 
Stuttgarts mit einem Verkehrsprojekt ausgerechnet an der tiefsten Stelle in den Untergrund zu 
gehen. Aber wer in diesem Regime einen Glaskasten für 1,2 Mrd. Euro als Bahnhof möglich macht, 
wird auch für derlei Mätzchen irgendwelche  unabweisbaren Begründungen zu finden wissen. Das 
Planfeststellungsverfahren Hamburg-Berlin stand vor dem Abschluß als Mehdorn und Klimt an jenem 
schwarzen 5. Februar 2000 in schöner Einigkeit das Vorhaben stoppten, entgegen Ihrer geschätzten 
Meinung war das Planfeststellungsverfahren für die Transrapidstrecke in München aber beendet 
und Vorverträge bereits geschlossen. Obwohl der Systempreis faktisch nur um die aktuelle 
Teuerungsrate gestiegen war, wurden Mehrkosten von 1,8 Mrd. Euro für rechtzeitig implementierte, 
völlig unnötige Tunnelstrecken, zum Anlass genommen, Kostendisziplin zu demonstrieren  und sich 
aus einem Zukunftsprojekt davonzustehlen. Man darf gespannt sein, inwieweit diese hehren Ideale 
bei den für Stuttgart 21 zu erwartenden Mehrkosten von 4-5 Mrd. Euro Bestand haben werden, 
zumal noch jedes von der Deutschen Bahn durchgedrückte Projekt sich am Ende um mindestens 
100% verteuerte. Aber vergessen wir nicht, es geht ja auch darum, unseren gallischen 
Wettbewerbern den Weg nach Osten zu eröffnen und was tut man nicht alles aus Freundschaft. 
Mit freundlichen Grüßen W.H.Rumpel

85



Sehr geehrte Damen und Herren,
ja, ein Fahrzeug welches nur mit seinem Eigengewicht und 3 cm Spurkränzen starr auf Schienen 
gehalten wird entgleist, so wie die ICE´s weiterhin entgleisen. Erst waren es die Radreifen, nun wo 
man mit Vollrädern fährt sind es die Achsen die überlastet sind, zwischendurch genügten auch 
einige Schafe um dieses Gefährt aus dem Fahrweg zu heben, demnächst werden es die 
Federungen sein, oder Ermüdungsbrüche am Fahrgestell, den Schienen. Mag beim traurigen 
Transrapidunglück auf der Versuchsstrecke in Lathen/Friesland, bei dem aber das Fahrzeug trotz 
180 km/h auf dem  Fahrweg blieb, die Zulieferindustrie sich die Frage gefallen lassen müssen, ob sie 
den Ingenieuren und Pionieren einer neuen Verkehrstechnik wirklich das beste Material rechtzeitig 
zur Verfügung stellte, so liegt bei den genannten Bahnunglücken m.E. die Verantwortung einzig 
und allein beim Bahnchef und seinen Schienenfetischisten. Vorwürfe an die Industrie sollen hier nur 
von einer mit Verbissenheit und gegen alle Vernunft geführten Kampagne zur Renaissance von 
Rad/Schiene ablenken. Aber da die Deutsche Bahn ja nun nach den Erfahrungen von Eschede auf 
Weichen direkt vor Brücken verzichtet, meint sie wohl alles nötige getan zu haben und handelt 
weiter an den Tatsachen vorbei. Wie das zudem alles betriebswirtschaftlich ausgehen soll, darüber 
hört man einstweilen nichts. Im Jahr 2009 wird die gerade erst nachgerüstete Paradestrecke von 
Mehdorns Steckenpferd, Hamburg-Berlin, für 3 Monate zu Reparaturzwecken gesperrt, zusätzliche 
Kosten bisher nicht benannt. Da wäre der Transrapid betriebswirtschaftlich wohl doch die bessere 
Wahl gewesen, denn der fährt in Schanghai ohne jeden Mangel, doppelt so schnell ist er auch 
noch und leiser. Aber so lange ein Bahnchef, für den ingeniöses Ethos keine Bedeutung hat und ein 
Verkehrsminister, der aus einer Kommandowirtschaft kommt , sich in ihrer Begrenztheit gegenseitig 
bestätigen, wird sich für die Bürger diese Landes wohl nichts zum Besseren wenden. Mit 
freundlichen Grüßen W.H. Rumpel
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DR.-ING. WULF H. RUMPEL
21255 TOSTEDT AM TOBERBUSCH 19            25. Oktober 2008
FAZ, Sonnabend 25. Oktober 2008, Nr. 250, S. 7, Bahn will Teil der ICE-Flotte aus dem 
Verkehr ziehen. 
Sehr geehrte Damen und Herren,
es wäre einfach zu schön um wahr zu sein, wenn das geschähe was Ihre Kopfzeile andeutet, daß 
diese technischen Chimären namens ICE endlich dahin kämen wohin sie längst gehören, auf den 
Schrottplatz der Geschichte nämlich, aber dazu muß wohl erst noch Schlimmeres passieren. 
Einstweilen ergeht sich der Bahnchef in Schuldzuweisengen, natürlich an die Anderen, dabei war es 
doch gerade er selbst, der die Industrie auf ihrem Weg in das neue Zeitalter der 
Magnetschwebetechnik mit den hergeholtesten Einwendungen aufgehalten und gezwungen hat, die 
von ihm gewünschte Alttechnik über physikalische Grenzen hinaus auszureizen. Beobachtern des 
Szenarios ist doch längst klar, daß diese Technik des 18. Jhd. am Rande ihrer Leistungsfähigkeit agiert 
und daß die zu erwartende Verstärkung der Achsen das Problem nur verlagert. Die Spirale des 
Versagens wird sich weiterdrehen, nach geplatzten Radreifen, gerissenen Achsen werden 
überforderte Lager und Federungen folgen, ganz zu schweigen von Schienenbrüchen und 
Gleisunterbauschäden. Die Verkehrspolitik dieses Regimes  wird dank eines Bahnchefs, für den 
ingeniöses Ethos keine Bedeutung hat und eines Verkehrsministers, dessen Sozialisation in einer 
Kommandowirtschaft erfolgte, weiter in die Irre laufen. Und was ist mit dem TGV sagt mancher, dessen 
Rekordfahrt, über die Sie ganzseitig berichteten, fand mit vergrößerten, speziellen Radreifen statt, die 
danach ausgewechselt wurden, sozusagen Reifenwechsel nach jeder Autobahnfahrt. Mit 
freundlichen Grüßen W.H. Rumpel

DR.-ING. WULF H. RUMPEL
21255TOSTEDT AM TOBERBUSCH 19 26. Oktober 2008
HA, Sonnabend/Sonntag 25./26.Okt. 2008, S. 38,Neues Bahn-Chaos droht: Wie sicher sind 
die ICE?
Sehr geehrte Damen und Herren, die ICE sind nicht sicher, denn an ihrer wesentlichsten 
Komponente, dem Rad/Schiene-System hat sich seit Nürnberg/Fürth  nur die Dimensionierung 
weiterentwickelt, immer dickere Schienen und stärkere Räder. Ansonsten dreht sich die Spirale des 
Versagens und Nachbesserns ständig weiter. Erst die Radreifen bei Eschede, dann die Schafe im 
Westerwald, dann die Achsen in Köln. Demnächst vermutlich die Federungen, Fahrgestelle, 
Schienen und Schienenunterbau. Das alles nur weil der Bahnchef mit seinen Schienenfreaks es den 
gallischen Freunden nachmachen will, bloß die inspizieren die Achsen des TGV nicht nur sondern 
wechseln sie aus. Bei der fragwürdigen TGV-Rekordfahrt kürzlich gleich danach, gewissermaßen 
Reifenwechsel nach jeder Autobahnfahrt. Hierzulande aber zwingt der Herr Mehdorn die Industrie 
zu immer gewagteren technischen Kapriolen und blockiert das erprobt bereitstehende 
Magnetschwebesystem, zum Schaden der Reisenden und des Industriestandortes. Sein Einwand 
gegen häufigere Inspektionen, das wäre so als wenn Autofahrer alle 4 Wochen zur HU müßten, ist 
kennzeichnend für seine sonstigen Einsichten, denn es liegt völlig daneben. Würden nämlich auch 
Autos heutzutage noch so gebaut wie1886 das Benz-Dreirad, wäre eine solche Maßnahme wohl 
durchaus angezeigt.  Mit freundlichen Grüßen W.H. Rumpel
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Der Weg für die Verlängerung des Versuchsbetriebs auf der 
Teststrecke in Lathen ist frei

Politiker fordern finanzielles Engagement der Systemindustrie für den 
Transrapid

Der ICE ist "für nationale und internationale Fernverbindungen nicht die optimale Lösung"

Vor wenigen Tagen wurde der Planfeststellungsbeschluß für die Transrapid-Versuchsanlage im Emsland 
(TVE) um weitere sechs Jahre verlängert. Damit ist der Versuchsbetrieb nun rechtlich bis Ende 2014 möglich 
und der Weg frei für die Verlängerung der vorläufigen Betriebserlaubnis über den 31.12.2008 hinaus. Dies 
wurde am 27.10. während eines Besuchs von Kommunal-, Landes- und Bundespolitikern der TVE bekannt, 
welcher von Lathens Samtgemeindebürgermeister Karl-Heinz Weber organisiert worden war.

Die Delegation wurde betreut von Dr. Ralf Effenberger, dem Niederlassungsleiter der Betreibergesellschaft 
IABG. Eine Besichtigung des neuen Leitstandes war hierbei möglich, da das Fahrzeug zur Zeit in der Be-
triebshalle durchgecheckt wird und erst ab kommender Woche wieder schwebt. Nach einem Bericht der 
Neue Osnabrücker Zeitung ([1]) vom 28.10. forderten die Politiker von den Unternehmen Siemes und Thys-
senKrupp ein klares Signal für den Weiterbetrieb der Transrapid Versuchsanlage (TVE) in Lathen. Ohne die-
ses Signal würde der Transrapid in Lathen ab Mitte nächsten Jahres nach dem Abschluß des Testpro-
gramms in eine unsichere Zukunft schweben. Ende vergangenen Monats hatten sich die in Liquidation be-
findliche DB Magnetbahn GmbH sowie Transrapid International von der TVE zurückgezogen.
Landrat Bröring äußerte in diesem Artikel sein Unverständnis ([2]) darüber, daß die Systemindustrie ange-
sichts  der  Probleme  des  ICE  derzeit  keine  Anstalten  macht,  jetzt  wieder  auf  den  Transrapid  als 
Zukunftstechnologie zu setzen. Denn diese Probleme machen deutlich, daß der ICE keine optimale Lösung 
für den nationalen und internationalen Hochgeschwindigkeits-Fernverkehr ist.
Michael Dittmer
© GFM-eV 30.10.2008
Links (gültig zum Zeitpunkt der Veröffentlichung):
[1] http://www.neue-oz.de/
[2] http://www.lathen.de/cms/front_content.php?client=1&lang=1&idcat=602&idart=2620&m=&s=
URL dieses Artikels: http://www.pro-transrapid.org/de/news/2008/1030/index.html
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Transrapid im Herbstnebel: Ohne finanzielles Engagement der Systemindustrie schwebt der TR09 
in Lathen ab Mitte nächsten Jahres in eine ungewisse Zukunft. Foto: Dittmer

http://www.pro-transrapid.org/de/news/2008/1206/index.html
http://www.pro-transrapid.org/de/news/2006/0525/index.html
http://www.pro-transrapid.org/de/news/2005/0930/index.html
http://www.lathen.de/cms/front_content.php?client=1&lang=1&idcat=602&idart=2620&m=&s=
http://www.neue-oz.de/


Herrn Lothar Albrecht
zentrale@fagema.de
Berlin, 10. November 2008

HH_0B2474

Sehr geehrter Herr Albrecht,

die  Vorsitzende  der  Christlich  Demokratischen  Union  Deutschlands,  Frau Bundeskanzlerin  Dr. 
Angela Merkel, dankt Ihnen für Ihr Schreiben vom 25. September 2008 zum Thema Transrapid. 
Sie hat mich gebeten, Ihnen zu antworten. Um eine erfolgreiche und bürgernahe Politik gestalten 
zu  können,  sind  wir  für  Hinweise  und  Anregungen  dankbar.  Aufgrund  der  großen  Zahl  von 
Bürgern, die sich mit Fragen und Vorschlägen an uns wenden, bitte ich um Verständnis dafür, 
dass wir nicht auf jede Anfrage individuell und detailliert eingehen können. Gerne will ich einige 
grundsätzliche Anmerkungen machen. 

Die CDU ist überzeugt, dass sich der Transrapid zu einem erfolgreichen Verkehrsträger für den 
schnellen Personenverkehr zwischen Ballungsräumen entwickeln wird. Auch wenn die bisherigen 
Planungen für eine Referenzstrecke für den Transrapid in Deutschland nicht erfolgreich waren, 
bleibt dieser ein verkehrs- und insbesondere auch industriepolitisch bedeutsames Projekt. Denn 
angesichts der Diskussionen um den Klimaschutz ist der Transrapid das ideale Verkehrsmittel auf 
längeren Strecken und auch für den Gütertransport geeignet. Ziel ist es, die deutsche Transrapid-
Hochtechnologie weltweit als Ergänzung zur konventionellen Rad-Schiene-Technik zu vermarkten. 

Auch wenn nun wegen drastischer Kostenexplosion im Hochbaubereich die Magnetbahnstrecke in 
München  nicht  gebaut  wird,  wird  die  Bundesregierung  deshalb  weiterhin  Steuergelder  in  den 
Transrapid  investieren.  Denn  es  gibt  in  vielen  Ländern  Überlegungen,  den  Transrapid  in  die 
Realität umzusetzen. Darüber hinaus sind wir der Ansicht, dass bei jeder neuen Planung eines 
Schienenfernverkehrs geprüft werden soll, ob auch der Transrapid dafür in Frage käme. 

Für  die  Versuchsanlage  für  die  Magnetschwebebahn  im  emsländischen  Lathen  wurde  zudem 
Anfang Juli eine neue Betriebsgenehmigung erteilt, um das Transrapid-Modell TR 09 zu testen. 
Dies ist ein Bekenntnis für die Technik - und ein Signal an das Konsortium aus ThyssenKrupp und 
Siemens, sich weiter um einen Verkauf des Transrapid zu bemühen. Der Transrapid ist ein High-
Tech-Produkt,  das  mit  innovativer  Antriebstechnologie  bei  Geschwindigkeit  und 
Umweltfreundlichkeit  alle Anforderungen eines Verkehrsträgers des 21. Jahrhunderts erfüllt  und 
Deutschland einen weltweiten Vorsprung in der Verkehrstechnik sichert.

Mit freundlichen Grüßen

Heribert Hennemann 

CDU-Bundesgeschäftsstelle

Bereich Politische Programme und Analysen

Fachbereich Wirtschaftspolitik

Klingelhöferstraße 8, 10785 Berlin

Tel (030) 22070-324 - Fax (030) 22070-319

E-Mail heribert.hennemann@cdu.de
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Sehr geehrter Herr Hennemann,
 
ich danke Ihnen für ihre e-Mail vom 10. November 2008 im Namen meiner Mitgliedsunternehmen unseres 
Unternehmensverbundes  ganz  herzlich. War  unsere  Beteiligung  am  MSB-Projekt  in  München  in 
erheblichem Umfange  schon  als  gesichert  anzusehen und wir  uns  nach  10  Jahren  intensiver  fachlicher 
Vorbereitung auf die Magnetschwebetechnologie befähigt machten, bei der Umsetzung aktiv mitwirken zu 
können das  Scheitern  dieses  Projektes  hinnehmen  mußten, fühlen  wir  uns  durch  Ihre  Zeilen bestätigt, 
weiterhin an der Realisierung der Magnetschwebetechnologie im Rahmen europäischer Konzepte weiter zu 
arbeiten.

Der schriftlich an uns herangetragene Wunsch des Regierenden Bürgermeisters von Berlin, Herrn Klaus 
Wowereit, eine Transrapidverbindung von Berlin nach Warschau in vorstellbare Realität umzusetzen, gab 
mir Veranlassung, entsprechende Kontakte über die Botschaft der Republik Polen in der Bundesrepublik 
Deutschland aufzubauen, die sich nach jüngsten Erkenntnissen positiv zu entwickeln scheinen (s. Anlage). 

Wenn  Sie  in  Ihrem  Schreiben  auf  die  exorbitant  gestiegenen  Kosten  im  Hochbaubereich  der 
Magnetbahnstrecke in München verweisen, so gestatte ich mir darauf hinzuweisen, daß der Kostenrahmen 
von 1,85 Mrd. € auf der Grundlage einer vorläufigen Kostenschätzung aus den Jahren 2002 - 2004 beruhte, 
ohne  die  Fortentwicklung  der  sich  nach  oben  entwickelnden  Preise  im  Lohn-  und  Rohstoffsektor  zu 
berücksichtigen  und  darüber  hinaus  von  den  oppositionellen  Kräften  in  München  der  Verkehr  des  21. 
Jahrhunderts  neben  anderen  Nachforderungen immer  tiefer  unter  die  Münchener  Erde  verbannt  werden 
sollte. Sicher erkennen auch Sie, als ein Mann des Fachbereiches Wirtschaft der CDU Deutschlands einen 
eklatanten Widerspruch zu kaufmännischen Sichtweisen. In vielen Gesprächen und Schriftwechseln haben 
wir mit politischen Entscheidungsträgern auf die Möglichkeiten privater Beteiligungen nach unserem Finan-
zierungsmodell verweisen können. Gerade so, wie auch Sie es in Ihren Grundsätzen für Deutschland vom 
07.05.2007 Absatz 166 und 167 auf den Seiten 46 und 47 manifestiert haben. Wie eine solche Finanzierung 
nach unserem Verständnis aussehen kann, darüber gibt die beigefügte Anlage Aufschluß.

Ihre postive Beschreibung der Zunkunftsfähigkeit der Magnetschwebetechnologie wird in vollen Umfange 
von uns unterstützt und noch dadurch verstärkt, wenn ich darauf verweisen kann, daß die physikalischen 
Grenzen  der  Rad-Schiene-Technologie  durch  die  jüngsten  Vorfälle  beim  ICE  in  herausragender  Weise 
offenkundig geworden sind.  Die  hiermit  einhergehenden uferlosen Kostensteigerungen für  Wartung und 
Instandsetzung  finden  in  der  öffentlichen  Wahrnehmung  kaum  Platz  oder  werden  z.T.  auch  bewußt 
unterdrückt. Darin sehe ich und, so glaube ich auch Sie, eine Negativbeeinflussung der öffentlichen Meinung 
zur Magnetschwebetechnologie.
Ihre  für  die  Zukunft  mutmachenden  Zeilen sind  für  uns  Anlaß,  positive  Zukunftsperspektiven  der 
Magnetschwebetechnologie  zu  prognostitieren.  Voraussetzung  ist  eine  verläßliche Partnerschaft  aller 
Verantwortlichen  aus  Politik,  Wirtschaft  und  Gesellschaft  und  der  Erkenntnis,  daß dies  als 
parteienübergreifende nationale und europäische Gemeinschaftsaufgabe verstanden wird.  

Es würde mich sehr freuen, wenn Sie mich zur Klärung offener Fragen in Anspruch nehmen würden.
Ich verbleibe mit freundlichen Grüßen an Sie uns auch an unsere Bundeskanzlerin, in derem Namen Sie Ihr 
Schreiben an mich verfaßten.
 
Lothar Albrecht, GF
Elektromaschinenbauermeister
FaG-ema Verkehrs- u. Systemtechnik GmbH & Co. KG
Fachgemeinschaft im Elektromaschinenbauerhandwerk
Fehrbelliner Straße 29
13585 Berlin
Tel.: (0049)030/375 99 72-0
Fax: (0049)030/375 99 72-17
e-Mail: zentrale@fagema.de
Internet: http://www.fagema.de
HRA 30566 Amtsgericht Charlottenburg 
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DR.-ING. WULF H. RUMPEL  21255 TOSTEDT AM TOBERBUSCH 19 LANDKREIS HARBURG
FAZ,  Dienstag  11.  November  2008,  Nr.  264,  Seite  8,  Feste  Fahrbahnen  federn  doch, 
Dr.B.Ripke
Sehr geehrte Damen und Herren, Sie haben den Interessenvertretern der Bahn erstaunlich viel Auf-
merksamkeit und Raum in Ihrer Zeitung gegeben, um über die Frage der Elastizität von traditionel-
len Schienenwegen und deren Unterbau zu referieren. Leider kam dabei m.E. der derzeit gültige 
technisch-wissenschaftliche  Erkenntnisstand  zu  kurz  bzw.  überhaupt  nicht  vor.  Demzufolge  wird 
nämlich die Charakteristik eines Schwingsystems ausschließlich von seinem elastischsten Bauteil be-
stimmt, in diesem Fall der Federung. Da diese um ein vielfaches elastischer ist als jeder von der Bahn 
verwendete Unterbau, kann dieser, wenn überhaupt, nur eine völlig untergeordnete Rolle für das 
Funktionieren des Systems spielen, eine Scheindebatte also. Die ausschlaggebende Rolle stellt statt 
dessen die Grenzschicht zwischen Rad und Schiene dar. In einer Art Kaltwalzvorgang werden hier 
die Schienenoberflächen bis zu einer Tiefe von 0,8 – 1,0 mm durchgewalkt. Rißbildung mit anschlie-
ßenden Abplatzungen in der Lauffläche sind die unausweichliche Folge. Werden nun wie im Gefol-
ge von Eschede die Räder massiver und schwerer  und wie zu erwarten nach Köln die Achsen 
dicker und schwerer erhöhen sich die ungefederten Massen und es entwickelt sich synchron zur 
Geschwindigkeitssteigerung  ein  Stakkato  von  Stößen mit  kurzer  Amplitude,  welches  den vorge-
nannten Walkeffekt weiterhin verstärkt. Federnd verlegte Schienen würden diesen genannten Bela-
stungen auch noch die der Durchbiegung mit allen dafür denkbaren negativen Folgen hinzufügen. 
Die Bahn muß also schleifen, das tut sie auch und ständig mehr, aber mit der Folge von Feinstaub, 
Lärm, beschleunigtem Abbau der Schienenkrone, Störung des Regelverkehrs und einer drastischen 
Erhöhung der Unterhaltungs- und Reparaturkosten. Ein antiquiertes System auszureizen hat eben sei-
nen Preis. Da sie selbst nicht darauf kommt, liegt es nun an der Gesellschaft, die Bahn zu zwingen, 
endlich die Zukunft zu wagen und Magnetfelder über ihre Schienen zu legen, sie sind völlig glatt, 
müssen nicht abgeschliffen werden, arbeiten reibungsfrei und erlauben problemlos Hochgeschwin-
digkeit bei halber Lautstärke. Die Magnetschwebetechnik steht startbereit  zum Nutzen aller, wie 
lange müssen die Reisenden noch auf das angemessene Verkehrsystem warten oder anders ge-
fragt, was muß noch alles passieren bis das überfällige Umdenken eine Chance erhält? 
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Gesprächsabend zur Magnetschwebetechnologie
Professor Fleßner zur Entwicklung und Einsatz der Magnetschnellbahn Transrapid

Am  24.11.2008  fand im  Gästehaus der  Universität  Hamburg ([1])  im Rahmen von  Veranstaltungen der 
Stiftung Weltweite Wissenschaft ein Gesprächsabend zur Magnetschwebetechnologie statt. Professor Dr. 
Ing. Hermann C. Fleßner, der Mitinhaber von mehreren Patenten für den Transrapid-Fahrweg ist,  hielt einen 
Vortrag über  „Entwicklung und Einsatz der  Magnetschnellbahn Transrapid“  ([2]).  Im Anschluß fand eine 
Diskussion statt 

Herr Fleßner studierte an der Technischen Universität Hannover Bauingenieurwesen. Ab 1958 arbeitete er 
als Statiker und Konstrukteur für den Industrie- und Brückenbau, später im Bereich Software-Entwicklung für 
das Bauwesen. Er war am Aufbau des Rechenzentrums im Institut  für Massivbau an der TU Hannover 
maßgeblich  beteiligt.  1966  wurde  er  an  dieser  Universität  Professor  für  elektronisches  Rechnen  im 
Bauwesen. 1968 wechselte er zur Ruhr-Universität in Bochum. 1969/1970 war er Gastprofessor am MIT in 
Boston. 1978 wurde er Professor für Angewandte Informatik an der Universität Hamburg. Seit 1962 war und 
ist  er  als  Gutachter,  Forscher  und  Prüfingenieur  an  zahlreichen  Projekten  beteiligt,  hierzu  gehören 
insbesondere Fahrwegsträger für Verkehrssysteme. Ihm wurde im Dezember 1995 die Ehrendoktorwürde 
von der Hochschule für Architektur und Bauwesen in Weimar verliehen. 

In seinem Vortrag ging er zunächst auf die Erfindungen Herrmann Kempers ein, erläuterte das Prinzip des 
Transrapid im Vergleich zur Rad-Schiene-Bahn und sprach über die erste kommerzielle Transrapid-Strecke 
in Shanghai.  Schwerpunkt seines Vortrags war der Bau von Fahrwegen, welcher auch Gegenstand seiner 
Forschungstätigkeiten  war.  Thema  seines  Ausblicks  waren  Zukunftsperspektiven  des  Transrapid  und 
Voraussetzungen, unter denen die deutsche Technologie seiner Meinung nach weltweit ihre Chance behält.

 .
Herr  Professor  Fleßner  gestattet  es  uns  freundlicherweise,  seinen  Leittext  zum  Vortrag  in  unserem 
Jahresheft  zu  veröffentlichen.  Dieser  ist  auf  den nachfolgenden 
Seiten zu lesen. 

Michael Dittmer
© GFM-eV 2008
Links (gültig zum Zeitpunkt der Veröffentlichung):
[1] http://www.uni-hamburg.de/services/gaestehaus/
[2] http://www.uni-hamburg.de/services/gaestehaus/2008_1.html
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In Shanghai fährt der deutsche Trans-
rapid seit Beginn des Betriebes mit ei-
ner Verfügbarkeit von 99,9 % .

Aktualisierte Fassung der Veröffentlichung zum Vortrag am  24. 11. 2008  auf Einladung 

der „Stiftung Weltweite Wissenschaft“ im Gästehaus der Universität Hamburg

Zu den Entwicklungs-Etappen der deutschen Magnetschwebebahn

Hermann C. Flessner

– GÜNTHER STEINMETZ UND GERHARD WAHL GEWIDMET –
Als ich vor etwas mehr als einem Jahr eingeladen 
wurde,  diesen  Vortrag  über  den  Themenkomplex 
der Magnetschwebebahn und speziell  den  „Trans-
rapid“ zu  halten,  war  noch  nicht  vorauszusehen, 
welche Entwicklung sich bis heute abzeichnen wür-
de. Wird die Flughafenanbindung zur City München 
positiv für die Magnetbahn Transrapid entschieden 
und gebaut werden? Aus welchen Gründen ist die 
Entscheidung  so  lange  hinausgezögert  worden? 
Gibt  es  noch  Unwägbarkeiten  in  der  Technik  (in 
Shanghai funktioniert  doch alles, bei einer sagen-
haften  Verfügbarkeit  von  99,9%)?  Oder  sind  die 
Gründe in Deutschland vielleicht nur in der Unüber-
sichtlichkeit der Kosten zu sehen? Fehlt der positi-
ve politische Wille? 

Die  Situation  war  und  ist 
nicht  nur  für  einen  Außen-
stehenden sehr schwer ver-
ständlich.  Auch  die  unmit-
telbar  Beteiligten  bei  der 
Planung,  den  technischen  Arbeiten,  der 
Finanzierung etc. haben es bis heute schwer, den 
Durchblick zu behalten. Im nachfolgenden Text wird 
deshalb  versucht,  angefangen  bei  der 
Ausgangserfindung HERMANN KEMPER’s, die bisherige 
Entwicklung in Kürze zu beschreiben. 

I. 

Die ersten Gedanken für eine magnetisch schwe-
bende Bahn kamen dem Diplomingenieur  HERMANN 
KEMPER (*5. April 1892, †13. Juli 1977) schon so um 
1922. Das war zur Zeit des Beginns einer besonde-
ren  Begeisterung  für  Technik,  in  der  Hermann 
Oberth als Senior und später die jungen Pioniere 
um Wernher von Braun mit ersten Versuchen zur 
Raumfahrt  eine neue technische Epoche einleite-
ten. Im Jahre 1933 gelang es Kemper, eine funktio-
nierende Schaltung für  das Schweben nach dem 
Prinzip der elektromagnetischen Anziehung zu bau-
en. Er meldete am 14. Aug. 1934 eine  "Schwebe-
bahn mit  räderlosen Fahrzeugen, die an eisernen 
Fahrschienen mittels  magnetischer  Felder  schwe-
bend entlang geführt  wird" beim Reichspatentamt 
an.  Das  bald  daraufhin  erteilte  Patent  (DRP-Nr. 
643316)  beschreibt  seine  grundlegende  Erfin-
dungsleistung.

Am 17. Aug. 1938 meldete er ein weiteres Patent 
an,  die  Erteilung  wurde  am  8.  Mai  1941  vom 
Reichspatentamt  mit  der  Nr.  707032  unter  dem 
simplen Titel „Schwebebahn“ bekannt gemacht. Auf 
diesem  Patent  schließlich  beruhen  praktisch  alle 
Entwicklungen von Magnetschwebebahnen, die bis 
heute  weltweit  durchgeführt  wurden.  Dem zuletzt 
genannten Patent  von Kemper ist  zu entnehmen, 
dass es ihm nicht nur um den räderlosen Fahrbe-
trieb  ging,  sondern  um  den  Fahrbetrieb  in  einer 
dichten Röhre mit  rundem Querschnitt,  in  der die 
Luft stark verdünnt wird, um den Luftwiderstand zu 
reduzieren. In diesem Patent schlägt er das Einfül-
len  von  Wasserstoff  vor,  wodurch  bei  gleichem 
Druck  der  Widerstand  um das  bis  zu  Zehnfache 
verringert werden kann. 

Kemper  dachte  an  eine 
„Rohrbahn“, ähnlich wie eine 
Rohrpost,  für  Geschwindig-
keiten bis zu 1500 km/h ! 

Der  2. Weltkrieg  unterbrach  seine  Arbeiten.  Fast 
dreißig  Jahre  vergingen,  da  traf  Kemper  1966 
während eines Kuraufenthaltes in Bad Wörishofen 
auf LUDWIG BÖLKOW. Nun ging es weiter. Die Idee der 
Rohrbahn wurde  jedoch nicht  weiter  verfolgt.  Bei 
welcher  Geschwindigkeit  die  Schallmauer  in 
verdünnter  und  vor  allem  mit  Wasserstoff 
aufgefüllter  Luft  durchbrochen  wird,  wie  sich  das 
auswirkt und wie gefährlich das ist (Knallgas?), war 
und ist wohl noch heute ungeklärt. 

Es gab inzwischen jedoch eine weiter entwickelte 
Leistungselektronik  und  vor  allem  gab  es  schon 
Computer.  Ohne  die  damit  geschaffenen 
Instrumente wäre eine Umsetzung der ersten Ideen 
Kempers  zu  der  bis  heute  in  Deutschland 
entwickelten  Schwebebahn  Transrapid kaum 
möglich  gewesen.  Ab  1970  baute  die  Firma 
Messerschmidt-Bölkow-Blohm  (MBB)  in  München 
das  erste  Funktionsmodell  einer  Schwebebahn-
Teststrecke,  die  Kemper  noch  erleben  konnte. 
Besonders  der  damalige  Verkehrsminister  der 
Bundesrepublik  Deutschland  Georg  Leber  war 
begeistert.  Er  förderte  das  Vorhaben  und  verlieh 
Kemper 1972 als dem „Nestor des elektromagneti-
schen  Schwebens“  das  Große  Bundesverdienst-
kreuz. 
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tretbarer Geschwindigkeiten der Eisenbahnen 
von 300 km/h und wirtschaftlichsten Flugge-
schwindigkeiten oberhalb 800 km/h . 

Magnetbahntechnik spart in  
Verkehrssystemen am meisten 
Energie und schädigt die Um-
welt am wenigsten. 

II. 
Ein  wichtiges  Argument  für  die  Absichten,  neben 
den  schon  bestehenden  Verkehrsgeräten  (Schiff, 
Eisenbahn, Automobil  und Flugzeug) ein weiteres 
in Schwebetechnik einzuführen, war und ist beson-
ders  heute  das  Füllen  einer  Nische.  Nämlich  der 
zwischen einer immer noch und sicher auch weiter-
hin  gültigen oberen Grenze für  eine wirtschaftlich 
und ökologisch vertretbare Fahrgeschwindigkeit der 
Eisenbahnen von ca. 300 km/h und den wirtschaft-
lichsten  Fluggeschwindigkeiten  oberhalb  ca.  800 
km/h. Man dachte und denkt eigentlich immer nur 
an  „Schwebegeschwindigkeiten“  ab  300  bis  600 
km/h, also Hochgeschwindigkeiten, selbst bei kurz-
en  Verbindungs-  bzw.  Zubringerstrecken  wie  in 
Shanghai und in München. – Dass diese Vorgabe 
nicht  uneingeschränkt  gelten  muss,  wird  später 
noch  zur  Diskussion  gestellt  werden.  Vorerst  soll 
sie aber dennoch gelten. 

Was hat in neuerer Zeit 
das besondere Interes-
se an der Magnetbahn-
technik  eigentlich  ge-
weckt? Wir fahren doch 
schon mit bestens ent-
wickelten  Bahnen  in  Rad/Schiene-Technik, 
außerdem gibt es seit Jahren eine ebenfalls hoch 
entwickelte  Flugtechnik.  Die  wichtigste  Antwort 
steht  oben,  nämlich  das  Erreichen  und  Einhalten 
sehr  hoher  Fahrgeschwindigkeiten,  genauer  die 
Lückenfüllung  zwischen  den  genannten 
Geschwindigkeiten.  Außerdem  ist  schon  lange, 
spätestens seit Mitte des Jahres 2008, den meisten 
Menschen  auf  unserer  Erde  bewusst,  dass 
Energiesparen  und  Klimaschutz  allerhöchste 
Priorität  haben.  Und  man  weiß 
inzwischen,  dass  unter  allen 
Verkehrssystemen  bei  der  Magnet-
bahntechnik mit Abstand am meisten 
Energie gespart und die Umwelt  am 
wenigsten geschädigt wird.

Es kommt aber noch ein Weiteres hinzu, nämlich 
der  enorme  Materialverschleiß  im  Eisenbahnbe-
trieb, speziell an Rädern und Schienen. Er ist zwar 
grundsätzlich bekannt, wurde bisher jedoch eigent-
lich immer verharmlost bzw. verdrängt. Die Größen-
ordnung kann sich ein „gewöhnlicher“ Eisenbahn-
benutzer kaum vorstellen. Allein der Stahlabrieb an 
den  Laufflächen  der  Eisenbahnräder  ist  gewaltig. 
Ein einziges fabrikneues Rad eines ICE-Zuges zum 
Beispiel  verliert  bis  zu seiner  Ausmusterung,  d.h. 
bis zum Erreichen der Verschleißgrenze nach zwei 
bis drei Jahren, etwa 66 kg Stahl (zum „sich vorstel-
len“: einen Zentner und 32 Pfund). Bei einem gan-
zen  ICE-Zug  mit  14  Waggons  sind  das  ≈  7,4  t  
abgeschrubbter Stahl,  der  als  Pulver  auf  das 
Gleisbett  fällt  und als Rost  die Gleise braun färbt 
oder einfach verweht. 

 

Betrachtet man nur die rund 260 ICE-Züge in Euro-
pa, die eine tägliche Verkehrsleistung von mehr als 
300 000  km erbringen, dann sind das 443 Tonnen 
Stahl in zwei bis drei Jahren. Alle anderen Züge in 
Europa  sind  dabei  noch  gar  nicht  berücksichtigt. 
Vom Abrieb an den Schienenköpfen in fast gleich 
großer Menge ist hier noch nicht einmal die Rede.

III. 
Betrachten wir zunächst das heutige deutsche Ma-
gnetschwebebahn-System  Transrapid.  Es  besteht 
im Prinzip aus zwei Hauptkomponenten, dem Fahr-
zeug und dem Fahrweg. Gedacht ist es als System 
für  Landfahrzeuge  im  Fernverkehr  auf  langen 
Strecken,  neuerdings  aber  auch  im  Nahverkehr, 
speziell  für  Zubringerdienste  zwischen  Verkehrs-
knotenpunkten   (konventionellen  Bahnhöfen  und 
Flughäfen) sowie Ballungszentren für den Berufs-
verkehr (Niederlande). In beiden Einsatzarten sind 
die Vorteile gegenüber dem Rad/Schienebetrieb of-
fensichtlich. 

Ich meine, betrieblich gibt 
es nur Vorteile. Die einzi-
gen Nachteile des  Trans-
rapid könnte  man  darin 
sehen, dass er sich bis 

jetzt  lediglich  in  Shanghai  im  öffentlichen  Betrieb 
bewähren kann. Und dass die bisherige Herstellung 
des  Fahrwegs  dort  noch  nicht  optimiert  war  und 
darum für längere Strecken zu teuer sein wird. 

Vielen Artikeln  in  Fachzeitschriften und Tageszei-
tungen sowie in darauf Bezug nehmenden Leserzu-
schriften  ist  zu  entnehmen,  dass  die  Kenntnisse 
zum Vorbeschriebenen inzwischen wohl allgemein 
verbreitet sind. 

Ich  zitiere  Teile  aus  zwei 
Leserzuschriften,  als  Erstes 
aus  der  Zuschrift  von  Dr.-Ing. 
Wulf H.  Rumpel,  Tostedt  vom 
31.10.2007 auf einen Artikel in

der  FAZ  vom  26.09.2007  unter  dem  Titel 
„Schneller, besser, billiger“:

 „Antriebs-  und  Bremskräfte  werden  berüh-
rungsfrei auf den Fahrweg übertragen. Auch die 
Lasten, und zwar nicht punktförmig wie bei der 
Bahn, sondern gleichmäßig verteilt.“

 „Es gibt keinen Verschleiß, wegen Berührungs-
freiheit, gleichmäßiger Belastung, fehlender dre-
hender Teile und schleifender Stromabnehmer. 
Die  Wartungskosten  werden  deshalb  bei  34% 
von Rad/-Schiene liegen.“ 

 „300  km/h sind  nach  fünf  Kilometern  erreicht. 
Der ICE benötigt dafür 30 Kilometer, und deswe-
gen ist  das  Magnetschwebesystem sowohl  für 
Kurz- als auch für Langstrecken geeignet.“
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Der Transrapid TR09 benötigt nur 
34 Wattstunden/Sitzplatz/Kilometer bei  
300 km/h, damit nur ca. 30% vom ICE.

Im Eisenbahnbetrieb verschleißt ein ICE-Rad 
bis zu  66 kg  Stahl bis zur Ausmusterung, ein 
ganzer ICE-Zug  7,4  Tonnen in 2 bis 3 Jahren. 
Fast gleich groß ist der Abrieb an den Schienen-
köpfen. Alle anderen Züge kommen noch hinzu.

 „Der durch Kontakt von Schiene und Rad ent-
stehende Lärm wird bei der Magnetschnellbahn 
vermieden. Auch die Erschütterungen, Vibratio-
nen und erhöhten Luftverwirbelungen.“ 

 „Ob  diese  Geschwindigkeiten  (300  km/h)  wirt-
schaftlich  vertretbar  zu  erreichen  sind,  muss 
sich zeigen. Weil der Antrieb im Fahrwerk liegt 
und nicht herumgefahren werden muss, gleich-
zeitig  aber  nur  der  Bereich  des  Wanderfeldes 
unter  Spannung  steht  und  nicht  die  ganze 
Strecke, benötigt der TR09 (das ist die neueste 
Version des  Transrapid, d. A.) 34 Wattstunden/ 
Sitzplatz/Kilometer bei 300 km/h, damit ca. 30% 
vom ICE.“

Diesem stimme ich uneingeschränkt zu. 

Am Anfang der Zuschrift schreibt Dr. Rumpel: 

„Die meisten Menschen 
in  Deutschland  wollen 
die  Magnetschwebe-
technik nicht. 
Doch die Vorteile dieser 
neuen  Technik  liegen 
auf der Hand.“ 

Ich  haben  zu  dieser  Einschätzung  ganz  unter-
schiedliche Erfahrungen gemacht. Mehrfach ist es 
passiert,  dass  Politiker  vor  ihrer  ersten  Fahrt  mit 
dem  Transrapid auf der Versuchsstrecke im Ems-
land  verkündeten,  sie  seien  gegen  diese  neue 
Technik. Nach ihrer Probefahrt äußerten sie sich in 
kleinem Kreise zu unserem Erstaunen jedoch gera-
dezu begeistert, baten uns aber, das nicht zu ver-
breiten, denn öffentlich seien sie gegen den Trans-
rapid.  Ich  vermute,  die  meisten Menschen haben 
noch gar keine feste Meinung zur Magnetschwebe-
bahn  in  Deutschland,  besonders  wenn  sie  sich 
nicht – oder noch nicht festlegen müssen. 

In  einer  weiteren  Leserzu-
schrift sind die charakteristi-
schen  Eigenschaften  bzw. 
Unterschiede von N. Krabbe 
im  Hamburger Abendblatt  vom 26.06.2008 knapp, 
jedoch,  wie  ich  finde,  treffend  herausgestellt.  Mit 
Bezug  auf  einen  Artikel  zu  der  ablehnenden 
Entscheidung zum Münchner Transrapid unter dem 
Thema Fehlender Weitblick schreibt er: 
„Hierzu kann ich nur sagen, dass man sich solche 
Fehler  hätte  ersparen  können,  wenn  man  gleich 
eine  echte  ‚Paradestrecke’  gebaut  hätte,  die  Ma-
gnetschwebebahn.  (er  meint  sicher  die  Strecke 
Berlin  –  Hamburg,  d. A.)  Die  hat  nun  mal  keine 
Räder,  berührt  ihren  Fahrweg  nicht,  weil  sie 
schwebt,  kann  nicht  entgleisen,  erzeugt  daher 
praktisch  keine  Abnutzung  am  Fahrweg  und 
braucht, weil keine Rollwiderstände zu überwinden 
sind, auch noch weniger Strom. Leider fehlten im 
Jahr 2000 einigen Leuten offensichtlich der nötige 
Mut und Weitblick, schade.“

Auch dem kann ich nur zustimmen.

Es soll  in  diesem Beitrag nicht  darüber  diskutiert 
werden,  ob  der  Transrapid die  Eisenbahn  ver-
drängt. Wenn die weiter oben definierte Verkehrs-
lücke im Bereich von Geschwindigkeiten zwischen 
300 und 600  km/h durch die Magnetschwebebahn 
mit ihren besonders dafür geeigneten Eigenschaf-
ten geschlossen werden kann und soll, dann wird 
das  irgend  wann  bestimmt  auch  geschehen,  und 
zwar ohne dass das auf Kosten der Eisenbahnen 
passiert.  Längst  wird  prophezeit,  dass  die  Rad/-
Schiene-Technik die wachsenden Kapazitätsanfor-
derungen im Personen-  und  Güterverkehr  zumin-
dest  in  Deutschland bald sowieso nicht  mehr be-
wältigen kann. Außerdem wird es aus verschiede-
nen  Gründen immer  dringlicher,  die  fragwürdigen 
und Energie  vergeudenden Kurzstreckenflüge  ab-
zuschaffen 

(Hamburg  -  Berlin, 
Hamburg  -  Hannover, 
Hamburg - Düsseldorf 
etc.), ohne dass das auf 
Kosten der Mobilität der 
Menschen geht. 

Diese  Strecken  sollten  einmal  die  Domänen  der 
Magnetschwebetechnik  werden,  siehe  oben.  Und 
die  Bahntrassen sollten in angemessener Zeit  für 
den reinen Personen-Nahverkehr sowie vor  allem 
für  den  Güterverkehr  reserviert  und  vom  Lang-
strecken-ICE-Betrieb weitgehend freigemacht wer-
den. 

IV. 
Bisher  wurden  hier  nur  die  betrieblichen  Eigen-
schaften  behandelt,  jedoch  noch  nichts  über  den 
Fahrweg für  die  spurgebundene Magnetschwebe-
bahn gesagt. 

Es  gilt  immer  noch:  „… die 
Magnetschwebefahrzeuge und 
die zugehörige Betriebstechnik 
sind Stand der Technik, 

der Fahrweg ist aber in einigen Komponenten noch 
zu verbessern.“ 

Was sind denn die Besonderheiten der beim deut-
schen System gewählten Fahrwegkonstruktion (es 
gibt schließlich auch andere), bei der als Regelfall 
die  aufgeständerte  Bauweise  vorgesehen  ist  und 
worin liegen die Vorteile? 
Vergleichen wir wieder mit Rad/Schiene. Im Eisen-
bahnbetrieb  lassen  die  Reibungsverhältnisse  zwi-
schen Rädern und Schienen nur geringe Steigun-
gen  von  höchstens  4%  zu.  Das  ist  bei  Ma-
gnetschwebebahnen  anders.  An  die  Stelle  der 
Traktion  der  Räder  tritt  die  erheblich  besser 
nutzbare, verschleißfreie und vom Fahrzeuggewicht 
weitgehend  unabhängige  Vortriebs-  und 
Verzögerungskraft in den Magnetfeldern.
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„Die entscheidenden Sparpotentiale  
finden wir in der optimalen Kon-
struktion und Montagetechnik des 
Fahrweges, je länger die Strecke 
ist, desto ausgeprägter. Demgegen-
über könnten wir es uns leisten, die  
Fahrzeuge mit allem Komfort aus-
zustatten, wir könnten sie sogar ver-
golden.“ Günter Steinmetz

Es  können  trotz  hoher  Beschleunigungs-  und 
Bremswerte  größere  Steigungen und  Gefälle  von 
bis zu 10% zugelassen werden. Bei schnell wech-
selnden Höhenunterschieden im Gelände ist es zu-
dem  vorteilhaft  und  einfacher  als  bei  der  Eisen-
bahn, den Fahrweg aufzuständern, bei schlechten 
Gründungsverhältnissen auch in der Ebene. Beson-
dere Vorteile sind dabei:
 der  Bodenerwerb  ist  bei  in  Abständen  zu 

setzenden  Pfeilerfundamenten  kostengünstiger 
als bei durchgehenden Strecken; 

 der Fahrweg kann ohne besondere Brückenkon-
struktionen  über  Hindernisse  hinweg  geführt 
werden; 

 höhengleiche  Kreuzungen  mit  anderen  Ver-
kehrswegen und Kollisionen werden vermieden; 

 eine  landwirtschaftliche  und  betriebliche  Nut-
zung des Bodens unter der Strecke ist weiterhin 
möglich; 

 aufgeständerte Fahrbahnen bilden keine ökolo-
gischen  Trennungen  wie  Autobahnen, 
Schienenwege und Wasserwege. Tiere können 
unter  den  Fahrwegen  hindurch  wandern.  Das 
tun  sie  auch  unbeeindruckt,  wie  man  aus 
Erfahrungen unter der Teststrecke im Emsland 
weiß. 

In neuesten Verhandlungen mit 
Vertretern  außereuropäischer 
Länder  gibt  es  weitere  Argu-
mente für aufgeständerte Kon-
struktionen, beispielsweise: 
 in  Gebieten  mit  Dauerfrost 

sowie großen und lange lie-
genden  Schneemengen 
(z.B.  in  Sibirien)  ist  die 
Schneeräumung leichter; 

 in  Wüstengebieten  wie  im  arabischen  Raum 
können  infolge  von  Sandstürmen  entstandene 
Sandaufschüttungen  leichter  frei  geräumt 
werden, sofern das überhaupt nötig ist; 

 in manchen dicht besiedelten Regionen nutzen 
Händler aus schierem Platzmangel oft die Bahn-
gleise für ihre Verkaufsstände. Kommt ein Zug, 
muss alles erst von den Gleisen geräumt wer-
den, bei aufgeständerter Bauweise ist das nicht 
nötig, die Bahnen fahren einfach drüber hinweg; 

 für die meisten geplanten Bahnen (Eisenbahnen 
und Magnetschwebebahnen) auf der arabischen 
Halbinsel kommen nach neuester Entscheidung 
allein aus vorgenannten Gründen grundsätzlich 
nur  aufgeständerte  Fahrwegkonstruktionen  in 
Betracht. 

Allerdings sind für Magnetschwebebahnen prinzipi-
ell bodennaher Betrieb und Trassenführungen auch 
über Brücken und durch Tunnel möglich, wie bei Ei-
senbahnen. Dabei gehen aber die meisten der auf-
gezählten Vorteile dahin, es ist mehr etwas für be-
sondere Situationen.  

 

Die bisher gebaute Strecke in Shanghai und die ge-
plante, jedoch inzwischen abgesagte Flughafenan-
bindung nach München haben eine längst erkann-
te,  aber  nun  auch  bewiesene  Einsicht  bestätigt, 
dass  die  Wirtschaftlichkeit  des  Baues  einer  Ma-
gnetschwebebahn  vorrangig  über  den  Fahrweg 
realisiert wird.

V. 
In diesem Text soll nicht auf technische Einzelhei-
ten  der  Magnetbahn-Fahrwege  eingegangen wer-
den,  das  ist  schon  mehrfach  andernorts  gesche-
hen. Hier sei nur kurz beschrieben, warum denn an 
den  aufgeständerten  Fahrwegträgern  Jahrzehnte 
lang entwickelt und verbessert werden musste, um 
Baukonstruktionen zu erhalten, die als kostengün-
stige Massenprodukte in Serie gehen können und 
eine  volkswirtschaftlich  vertretbare  Lösung  über-
haupt erst ermöglichen – siehe das angeführte Zitat 
von G. Steinmetz. 
Für die Strecke Berlin – Hamburg war anfangs ge-
plant,  fast alle Träger jeweils in einem Stück voll-
ständig als Stahlfertigteile herzustellen und auf Be-
tonstützen zu einem aufgeständerten Fahrweg zu-
sammen zu bauen. 

Diese Absicht wurde vorran-
gig  aus  Kostengründen auf-
gegeben  und  stattdessen 
Spannbetonträger  verwen-
det. Diese sind in die Trans-
rapid-Versuchsanlage  Ems-
land (TVE) in Lathen einge-
baut worden und inzwischen 
mehr  als  zwanzig  Jahre  im 
Testbetrieb. 

Bei den ständig durchgeführten Versuchsfahrten er-
kannte  man aber,  dass ab einer  Geschwindigkeit 
von über rund 200 km/h besonders hohe Formsta-
bilitäten der  Träger  dauerhaft  eingehalten werden 
müssen,  die  weit  über  das  übliche  hinausgehen. 
Andeutungsweise  sei  hier  gesagt,  dass  die  Ver-
kehrslasten und kurzfristig sich ändernden Tempe-
raturunterschiede nur solche Durchbiegungen ver-
ursachen  dürfen,  die  höchstens  ein  Zehntel  der 
sonst im Bahnbrückenbau zugelassenen Werte be-
tragen. 
In Abwandlung der reinen Spannbetonträger wurde 
u. a. darum eine Hybrid-Bauweise entwickelt und er-
probt. Bei ihr sind die seitlichen Ränder der Fahr-
wegplatten mit angeschraubten, stählernen Funkti-
onsträgern  versehen,  über  welche  die  Trag-  und 
Antriebskräfte  in  die  Unterkonstruktion  übertragen 
werden und auch die Seitenführung der Fahrzeuge 
erfolgt. Ein Trägertyp dieser Bauversion erhielt die 
offizielle Zulassung des deutschen Eisenbahn-Bun-
desamtes und wurde im Prinzip auch für die erste 
Anwendungsstrecke in China (Shanghai – Pudong)
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Aufständerung des Fahrweges ist in Bezug 
auf Geländeverbrauch für Gründungen und 
die Anpassung der Trassenführung an die  
Umgebung am wirtschaftlichsten. Die Fahr-
wege bilden dabei auch keine ökologischen 
Trennungen wie Autobahnen, Schienen- und 
Wasserwege. 

übernommen,  allerdings  mit  stark  vergrößertem 
Querschnitt.  Das  erhöhte  das  Gewicht  des  Fahr-
wegüberbaus jedoch erheblich und verteuerte den 
Bau derart, dass diese Konstruktion wohl einmalig 
bleiben wird.  Auch die Hybrid-Bauweise wird man 
in  Zukunft  verlassen,  wegen  sehr  hoher 
Aufwendungen  für  die  Instandhaltung  der 
Funktionsträger. 

VI. 
Die  Aufständerung  des  Fahrweges  ist  die  wirt-
schaftlichste Form in Bezug auf Geländeverbrauch 
für  die  Gründungen  und  auf  die  Anpassung  der 
Trassenführung an die Umgebung. Ein Betonieren 
vor Ort kommt dabei nicht in Frage, das würde dem 
normalen  Bau einer  Brücke  mit  einer  Länge  von 
evtl. Hunderten von Kilometern gleichkommen und 
viel  zu  aufwendig  und  teuer  sein.  Die  in  einem 
Stück  gefertigten  Spannbeton-Fertigteilträger  ha-
ben aber ein verhältnismäßig hohes Gewicht.  Sie 
wiegen einzeln bei einer Regellänge eines Trägers 
von  ≈  25  m immerhin  rund  135  Tonnen.  Sie 
müssen  als  Einzelteile  bewegt  und  transportiert 
werden,  von  der  Fertigungsstätte  bis  hin  zur 
Einbauposition  im  Fahrweg  über  durchschnittlich 
etliche Kilometer hinweg.

Es gab schon sehr  früh 
die Überlegung, die ein-
zelnen  Träger  zu  zerle-
gen in die Elemente Un-
terträger, welche die Bal-
kenfunktion übernehmen 
und in  darauf  abgelegte 
Plattenelemente,  welche 
den  Fahrweg  bilden.  In 
der  Beschreibung  einer 
deutschen  Patentschrift  aus  den  60er  Jahren  ist 
das bereits erwähnt, allerdings nicht als Patentan-
spruch;  man  hat  diesen  Gedanken  damals  nicht 
weiter verfolgt. Dadurch hätte man zumindest das 
Transportgewicht  reduzieren können,  weil  nur  die 
einzelnen  Elemente  zum  Einbau  bewegt  werden 
müssen. 
Mitte 1997 machte auch der Autor den Vorschlag, 
den Fahrwegträger in die Module  Unterträger und 
aufgelegte  Platten zu  gliedern  –  das  soeben  er-
wähnte Patent kannte er noch nicht. Der Unterträ-
ger  soll  dabei  im  Schleuderverfahren  hergestellt 
werden, wodurch ein besonders hochfester und po-
renfreier Beton entsteht; eine Technik, die seit mehr 
als hundert Jahren bekannt und vieltausendfach für 
Rohre und Maste mit kreisrunden Querschnitten er-
probt ist. Wirklich neu an dem Vorschlag des Autors 
ist nur der Umstand, dass die äußere Querschnitts-
form  der  geschleuderten  Träger  unsymmetrisch 
sein kann, moderne Computerprogramme machen 
es  möglich.  Zwei  deutsche  und  danach  die 
wichtigsten   Patente  im  Ausland  sind  erteilt, 
Anmeldetag in Deutschland: 30. April  1999.

Die sehr gute Qualität eines im Schleuderverfahren 
hergestellten Unterträgers aus Spannbeton ist  un-
bestritten. Auch die aufgelegten Platten für den ei-
gentlichen  Fahrweg  entsprechen  den  heutigen 
technischen  Qualitätsanforderungen.  Zu  erproben 
ist  allerdings  noch  die  Befestigungstechnik  zwi-
schen  den  Platten  und  Unterträgern,  die  zwar 
schon  durchkonstruiert  wurde,  deren  praktische 
Umsetzung aber im Wesentlichen die Erteilung ei-
nes  konkreten  Auftrags  voraussetzt.  Ausdrücklich 
ist auch die im vorigen Absatz beschriebene Glie-
derung des Fahrwegträgers in die Module Unterträ-
ger und Fahrwegplatten als Patentanspruch akzep-
tiert worden; kurioserweise liegt heute gerade hierin 
der besondere wirtschaftliche Wert der Patente. 

VII. 
Wenn allgemein über  die Magnetschnellbahn und 
besonders den  Transrapid gesprochen wird, denkt 
man ganz selbstverständlich an sehr hohe Fahrge-
schwindigkeiten, mindestens bis 500 km/h,   wurde 
dieses schon ausdrücklich hervorgehoben. Liegen 
sie  über  ca.  200  km/h,  dann  treten  die  schon 
angedeuteten  Probleme bei  der  Konstruktion  des 
Fahrweges auf, deren Bewältigung der Grund dafür 
ist, dass die Entwicklung des Fahrweges noch nicht

zu einer in jeder Hinsicht 
befriedigenden  Lösung 
geführt  hat,  die  von  den 
Kosten her gesehen auch 
vertreten werden kann. 
Hier  nun  sollte  man 
fragen,  muss  auf  den 
Transrapidstrecken aus-
schließlich mit hohen

Geschwindigkeiten gefahren werden? Wenn nein, 
könnte  man dann  nicht  wenigstens  die  Strecken-
bereiche für Regelgeschwindigkeiten unter den be-
wussten  200  km/h (die  es  übrigens  auch  für  die 
ehemals geplante Strecke Berlin – Hamburg gege-
ben hätte) so auslegen, dass die bestehenden Vor-
schriften aus dem Eisenbahn-Oberbau angewendet 
werden können? Das würde zumindest eine dafür 
kostengünstigere Bauweise möglich machen. 
Für die Flughafenanbindung in München war eine 
Fahrzeit von rund 10 Minuten vorgesehen, erreich-
bar bei einer Höchstgeschwindigkeit von 350 km/h. 
Welchen Fluggast  würde es denn wirklich  stören, 
wenn er  für  eine  Fahrt  vom Flughafen  zum Hbf. 
München statt 10 Minuten 15 bis 20 Minuten gefah-
ren  wäre?  Mich  jedenfalls  nicht.  Vielleicht  wäre 
dann der viel preisgünstigere aufgeständerte Fahr-
weg  von  der  Öffentlichkeit  angenommen  worden. 
Auf ihm kann in Schwebetechnik bei, sagen wir 150 
km/h nämlich fast lautlos gefahren werden, im Dun-
keln und in angrenzender Bebauung geradezu un-
bemerkt. Fahrgeräusche und Erschütterungen sind 
dabei  kaum zu  spüren.  Die  kostspieligen Tunnel-
bauten wären nur auf kurzen Streckenabschnitten 
nötig gewesen.
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Muss jede Transrapidstrecke stets für Ge-
schwindigkeiten bis  ~ 500 km/h  ausge-
legt  werden? 
Im Ausland sind Schwebebahnstrecken 
für maximale  200 km/h  im Gespräch; 
die übrigen Vorteile gegenüber einem 
Rad-/Schienebetrieb sind viel wichtiger.

Bleibt uns die Teststrecke im Emsland als 
weltbekanntes teures Denkmal für die  
deutsche Unfähigkeit erhalten,
deutsche Ingenieurleistungen im 
eigenen Lande zu verwirklichen ?

Eine zentrale Führung  für ein Produkt  
Magnetschwebebahn fehlt bis heute auf 
deutscher Herstellerseite. 
Bei wem schließt ein Kunde den 
Kaufvertrag für ein Gesamtsystem 
Transrapid ab ?

München ist ja nun wohl fürs erste passé. Im Aus-
land aber sind Schwebebahnstrecken im Gespräch, 
bei denen die höchstmöglichen Geschwindigkeiten 
aus den verschiedensten Gründen gar nicht unbe-
dingt gewollt  sind. Die übrigen anfangs erwähnten 
Vorteile gegenüber dem Rad/Schiene-Betrieb sind 
viel wichtiger für die Systemwahl. 

VIII. 
In Südkorea ist übrigens eine Magnetschwebebahn 
für  den  innerstädtischen  Verkehr  bei  moderaten 
Geschwindigkeiten „im  Angebot“,  die  vom Prinzip 
her  der  Kemper’schen Idee am nächsten kommt. 
Wesentliche  Unterschiede  gegenüber  dem  heuti-
gen deutschen  Transrapid sind die Anordnung der 
Antriebskomponenten  (Kurzstatorsystem,  Antrieb 
im Fahrzeug und Stromabnehmer).  Das Fahrzeug 
hängt auch an den Statoren. 

Die Aufhängung umfasst  aber nicht  die Fahrweg-
platte, sondern wird durch einen mittigen Schlitz in 
Fahrtrichtung unter die Fahrwegplatte geführt,  wie 
Kemper  es  in  Abb  6  seines  Reichspatents  Nr. 
707032  „Schwebebahn“ zeigt.  Die  Seitenlenkung 
wird über an den Fahrzeugen unten seitlich ange-
brachte Führmagnete realisiert. Das hat den Vorteil, 
dass die Weichen mechanisch einfacher als beim 
heutigen Transrapid konstruiert sein können, im Pa-
tent  von Kemper beschrieben und dort  gezeigt  in 
Abb. 8. 

IX. 
Will man mit prall gefüllter Brieftasche sich ein Flug-
zeug bei Airbus kaufen, dann sagt einem sogar der 
Pförtner in Hamburg oder Toulouse, an wen man 
sich wenden kann um zu bestellen. Bis heute hat 
man aber Schwierigkeiten, das System Transrapid 
zu kaufen. Wer nimmt denn überhaupt eine Bestel-
lung entgegen und unterzeichnet verantwortlich und 
rechtsverbindlich  für  die  Lieferseite  den  Kaufver-
trag? 
Offensichtlich fehlt bis heute auf der Herstellerseite 
eine  zentrale  Führung  für  das  Produkt  Ma-
gnetschwebebahn mit einem zentralen System-En-
gineering, die global auftreten kann. Nach dem ab-
gesagten Münchener Projekt hat man Versuche für 
eine  entsprechende  Koordinierung  unter  den
bisherigen  Subsystemführern  Siemens  und  Thys-
sen/Krupp offensichtlich aufgegeben, die  Transra-
pid International GmbH (TRI) ist inzwischen   aufge-

löst. Was nützen da die Interessebekundungen un-
serer Bundesregierung, wenn diese nach dem bis-
herigen  Desaster  nicht  dafür  sorgt,  dass  ein  Ge-
samt-Systemführer für das Produkt Magnetschwe-
bebahn gefunden und ermächtigt wird? 

Die  European  Aeronautic  Defence  and  Space 
Company  (EADS)  zeigt  wie  es  geht,  auch 
international.  Schön  wäre  es  ja,  wenn  man  dort 
auch  für  das  Produkt  Magnetschwebebahn 
Interesse  zeigen  könnte.  Doch  obwohl  ein 
Transrapid auch fliegt, allerdings nur auf Flughöhe 
10  mm,  so  kann  man  nicht  unbedingt  erwarten, 
dass  der  Koloss  EADS  sich  ein  weiteres 
Unternehmen „ans Bein“ bindet.  Hier ist  dringend 
Aktionsbedarf! 

Es scheint nicht optimal, wie bisher in Deutschland 
offiziell vorgesehen, einer bestehenden Eisenbahn-
gesellschaft die Betriebsführung zu übertragen. Sie 
würde im eigenen Unternehmen eine Konkurrenzsi-
tuation  schaffen,  das  kann  nicht  gut  gehen.  Es 
reicht nicht aus, dass beide Systeme spurgebunden 
betrieben  werden.  Besser  wäre  es  wohl,  eine 
Fluggesellschaft wie die Lufthansa mit ins Boot zu 
nehmen.  Sie  würde  von  der  Bedienung  von 
Kurzstrecken  entlastet,  dafür  bekäme  sie 
Schwebestrecken.  Das  ist  zwar  auch  nicht 
dasselbe wie Fliegen, aber die nötige Logistik wäre 
weitgehend  kompatibel,  vielleicht  besser  als  bei 
einem Bahnunternehmen. 

Wird  man  die  Transrapid-Versuchsstrecke  im 
Emsland für die genannten 40 Mio. Euro rückbauen 
oder  eine solche Summe doch lieber  erst  für die 
letzten  noch  fehlenden  Tests  am  Fahrweg 
ausgeben? Sonst darf man vielleicht einmal einen 
Transrapid teuer aus dem Ausland einkaufen. Als 
ein  Fabelwesen,  unseren  Urenkeln  bekannt  aus 
einer „Transrapid-Saga“.
Oder ist dieser Aufsatz ein Schwanengesang? 
Der Autor ist Bauingenieur und emer. Professor für 
Angewandte Informatik in Naturwissenschaft und Technik 
an der Universität Hamburg.
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Norddeutsche Unternehmen wollen Transrapid-Technologie in 
Deutschland zur Anwendung bringen

Initiative geht von Rolf Trauernicht aus

Nach einem Bericht der Nord-West-Zeitung ([1]) fand am am 03.12.2008 in Hamburg ein Treffen von Vertre-
tern namhafter mittelständischer Unternehmen statt. Ziel des Treffens war, die Gründung einer Gesellschaft 
voranzutreiben, welche die Privatfinanzierung einer Anwendungsstrecke zwischen Deutschland und den Nie-
derlanden ermöglicht. Dies sei auch angesichts des sich abzeichnenden Klimawandels geboten. Die Initiati-
ve müßte hierbei eindeutig von Deutschland ausgehen (d.h. nicht von den Niederlanden, wie die Bundesre-
gierung  bisher bekräftigte [2]).  Bei dem Treffen anwesend war auch Niedersachsens Wirtschaftsminister 
Walter Hirche, der das Vorhaben ausdrücklich begrüßte und politisch unterstützen möchte.

Der Initiator des Treffens war  Rolf  Trauernicht ([3]),  der bereits positive Erfahrungen mit  privater  Unter-
stützung von Infrastrukturvorhaben sammeln konnte. Er konnte damals als "Mr. A 31" Finanzmittel für die 
beschleunigte Planung der Autobahn A 31 von nordwestdeutschen Unternehmen einwerben. Damit war die 
Autobahn von Leer bis zum Ruhrgebiet bereits im Jahre 2005 durchgängig befahrbar. Der Lückenschluß 
wäre sonst frühestens 10 Jahre später erfolgt.  Auch niederländische Unternehmen unterstützten damals 
seine Initiative.  Herr Trauernicht nahm vor  zweieinhalb Jahren als 81jähriger zum ersten Mal in seinem 
Leben an einer De  monstration   teil ([4]).  Deren Ziel war es, die Niederländische Regierung zum Festhalten 
der Planungen für die Bahnstrecke Amsterdam-Groningen zu bewegen, deren Realisierung in Transrapid-
Technologie  bevorzugt  wird.  Anwesend bei  dem Treffen war  auch  Professor  Hermann C.  Fleßner,  der 
Mitinhaber  von  mehreren  Patenten  für  den  Transrapid-Fahrweg  ist,  und  am 24.11.  einen  interessanten 
Vortrag über  Entwicklung  und  Einsatz  der  Magnetschnellbahn  Transrapid  im  Gästehaus der  Universität 
Hamburg ([5])  hielt,  sowie Dipl.-Ing.  Heinz-Werner Schwarz,  der ebenfalls als ein namhafter Transrapid-
Experte gilt.

Die GFM-eV begrüßt diese Initiative ebenfalls und wünscht ihr viel Erfolg. Sie sieht außerdem noch weiteren 
Bedarf für Magnetbahnstrecken in Europa. So sollte z.B. die von dem Initiativkreis ins Auge gefaßte Transra-
pidstrecke Amsterdam  ̶ Berlin auf westlicher Seite bereits in Rotterdam beginnen, um Gütertransporte in 
Luftfrachtcontainern von dort aus zu ermöglichen. Die Nutzung des Transrapid für den Expreßgutverkehr 
würde  außerdem  für  diese  Technologie  weitere  Entwicklungspotentiale  erschließen,  den  Betrieb  einer 
Magnetbahnstrecke  durch  ein  lukratives  zweites  Standbein  kommerziell  absichern  und  hochwertige 
Arbeitsplätze auf der Transrapid Versuchsanlage im Emsland erhalten. Auf östlicher Seite setzt  sich die 
GFM-eV dafür ein, die Strecke von Berlin aus nach Warschau sowie über den Paneuropäischen Korridor IV 
nach Budapest zu führen.

Die Realisierung dieser beiden Streckenverläufe (zumindest ab Amsterdam) unter Verwendung dieser um-
weltfreundlichen Zukunftstechnologie in absehbarer Zeit  wird auch von dem Bahnexperten Dr. Johannes 
Klühspies empfohlen, da hier noch nichts durch ICE/TGV-Neubaustrecken verbaut worden ist. Anderswo 
wird man nach seinen Ausführungen wohl noch des längeren "mit diesen Strukturen leben müssen", auch 
wenn sich dort die Systemfrage mit Ablauf der Lebensdauer der Bahn-Hochgeschwindigkeitstraßen stellen 
wird, die "wahrscheinlich schon deutlich früher als allgemein erwartet" eintreten könnte.

Die Initiative von Rolf Trauernicht erscheint als ein wichtiger Beitrag, der jetzigen Wirtschaftskrise die Stirn 
zu  bieten.  Denn  nur  die  Förderung  von  Basisinnovationen –  und  hierzu  gehört  die  Ma-
gnetschwebetechnologie – wird uns aus der sich abzeichnenden wirtschaftlichen Depression heraushelfen 
([6]). Packen wir es an! 

Michael Dittmer
© GFM-eV 2008

Links (gültig zum Zeitpunkt der Veröffentlichung):
[1] http://www.nwzonline.de/index_regionalausgaben_artikel.php?id=1865120
[2] http://www.pro-transrapid.org/de/news/2005/0930/index.html
[3] http://www.tullum.de/
[4] http://www.pro-transrapid.org/de/news/2006/0525/index.html
[5] http://www.uni-hamburg.de/services/gaestehaus/
[6] http://www.telepolis.de/deutsch/special/eco/6340/1.html

URL dieses Artikels: http://www.pro-transrapid.org/de/news/2008/1206/index.html
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Hier kommt ein Bericht über die Maglev 2008, die vom 15.12. bis 18.12. in San Diego stattfand.  Auch in den 
USA ist die Rad-Schiene-Lobby mächtig:

"The  high-speed  system  has  been  kidnapped  by  state  bureaucrats  and  engineering  firms  with  vested 
interests in heavy steel-wheel trains, not the low-maintenance, magnetically levitated trains of the future."
(MICHAEL SIMON, General Atomics'director of commercial development for electromagnetic systems)

Mr.  Simon hofft  aber auf private Investoren für eine 800-Meilen Strecke in Kalifornien.  General  Atomics 
Starthilfen für Flugzeuge mit Linearmotor entwickelt. Außerdem wollen die Gouverneure von Kalifornien und 
Nevada das Maglev-Projekt vorantreiben 
(abgebildet im 2.Bericht ist der Japanische Maglev mit dem abstoßendem Prinzip).
Michael Dittmer
http://www3.signonsandiego.com/stories/2008/dec/22/1m22jenkins194958-future-  high-tech-transport-withi/#  
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Warum wir die Transrapid Versuchsanlage im Emsland 
brauchen

Angesichts nötiger Anstrengungen, die sich verschlimmernde Wirtschaftskrise zu überwinden, wächst in der 
Bevölkerung das Unverständnis über bekannt gewordene Planungen, die Transrapid Versuchsanlage ab 
Ende Juni 2009 zu schließen. Am vergangenen Mittwoch signalisierten die Vertreter der Systemindustrie 
Herrn Wirtschaftsminister Hirche gegenüber keinerlei Bereitschaft, die Versuchsanlage weiter zu unterstüt-
zen. Zahlreiche Stellungnahmen hierzu warnten vor den negativen Folgen. 
Dazu schreibt die am 13.12.2008 in der Druckausgabe: "Nun unsere Prophezeiung: Thyssen schließt die 
Versuchsanlage im Emsland. Der Konzern wird die Patente an die Chinesen verkaufen, die den Schwebe-
zug in ein paar Jahren in die ganze Welt verticken werden. Wir sehen schon die Eröffnung der Strecke Am-
sterdam – Groningen – Leer – Hamburg mit viel Tam-Tam und Ching-chang-chong und Lobreden der Leute, 
die den Transrapid heute zu teuer finden." 
Der Verein Deutscher Ingenieure e.V. [VDI] nahm hierzu am 11.12.2008 Stellung ([1]): "Für die internationale 
Wettbewerbsfähigkeit des Technologiestandortes Deutschland wäre das Aus der Teststrecke im Emsland 
ein großer Rückschritt.  'Nachdem der Bau einer Referenzstrecke seit  mehr als 20 Jahren politisch nicht 
gewollt ist, muß die Versuchsanlage als Demonstrationsobjekt erhalten bleiben. Sie ist Voraussetzung, um 
überhaupt Exportchancen offen zu halten. Ansonsten werden die bisher getätigten Investitionen in diese 
Technologie  gänzlich  abgeschrieben  und  wertvolles  Know-how aufgegeben',  so  Wanduch weiter.  Wenn 
Deutschland auf Grund von wieder einmal vorgeschobenen Kostengründen jetzt den Anschluß verliert, wird 
es  erneut  von  anderen  Nationen  in  einer  Zukunftstechnologie  abgehängt.  Der  Transrapid  ist  eine  der 
bedeutendsten Zukunftstechnologien Deutschlands. Er besitzt gegenüber dem herkömmlichen Rad-Schiene-
System erhebliche wirtschaftliche, verkehrspolitische und technische Vorteile, die nun aller Voraussicht nach 
zukünftig von anderen Ländern weiterentwickelt und kommerziell auch erfolgreich umgesetzt werden." 
Der Kommentar der Neuen OZ ([2]) lautete bereits am 10.12.: "Das Hauptübel liegt darin, daß die Industrie 
das hochinnovative Projekt fallen läßt wie eine heiße Kartoffel. Über viele Jahre haben sich Firmen wie Thys-
senKrupp und Siemens die Entwicklung und Erprobung der Schwebebahn mit Steuergeldern in Milliardenhö-
he bezuschussen lassen - aber sich selbst als unfähig erwiesen, das neue System (mit Ausnahme einer An-
wendungsstrecke in Schanghai) zu vermarkten. Gewiß hat auch die Hasenfüßigkeit der Politik bei der Durch-
setzung von Transrapid-Routen in Deutschland dazu beigetragen, das zukunftsträchtige Verkehrssystem 
auszubremsen. Aber etwas längerer Atem stünde strategisch operierenden Konzernen angesichts eines sich 
ständig wandelnden Umfelds - man denke nur an die dramatischen Radprobleme beim ICE - gut zu Gesicht. 
Doch  statt  sich  den Transrapid  mit  Hilfe  der  Teststrecke  zumindest  als  Option  fit  zu  halten,  dürfte  die 
Spitzentechnologie nun wohl eher nach China oder sonstwo verscherbelt werden. Ein Trauerspiel!" 
Nach Ansicht  von  Prof.  Flessner  hat  die  deutsche Transrapid-Technologie  weltweit  nur  dann Chancen,
"... wenn die Entwicklung der Technik in Deutschland weitergeht, die Produktion in Deutschland nachhaltig 
erhalten bleibt und dafür die Transrapid-Versuchsanlage im Emsland TVE weiterhin betrieben wird".  Nur 
wenn auch eine deutsche Anwendungsstrecke gebaut wird, würden Interessenten im Ausland, besonders 
aber aus dem Nahen Osten darauf vertrauen, daß in weiteren Jahren noch ein Kundenservice und eine Er-
satzteilbewirtschaftung für die Systemkomponenten bestehen werden; sie blieben sonst mit Sicherheit bei 
der Rad-Schiene-Technik", so Flessner. 
Nach Aussage von Friedrich Wilhelm Merck steht eine Magnetschnellbahn-Vorplanung für Deutschland und 
Europa. Außerdem stehen die technischen Spezifikationen für die Neue Technologie bei der Europäischen 
Union zum Herunterladen im Internet bereit. "Das alte System verabschiedet sich mit dem größten Finanz-
krach seit  Menschengedenken,  der  auch noch den Schwarzen  Freitag 1929 in  den Schatten stellt",  so 
Merck. Geldpolitische Maßnahmen könnten den Zusammenbruch der Wirtschaft nicht abwenden. Rein mo-
netäre Gedankenspiele führten, wenn sie fortgeführt werden, zunächst zur Erschöpfung der letzten Reser-
ven des alten Systems und dann zur Vernichtung der Weltwährungen (Der gegenwärtige Bruchfaktor läge 
bereits etwa 1 : 1000). Daher  geschähe die Rettung der Wirtschaft in Deutschland und Europa geschieht 
nur über den zeitgerechten Umbau der Wertschöpfungskette. Er fügte hinzu: "Deshalb bauen wir jetzt die 
Magnetschellbahn. Wir bauen sie am Ursprung. Wir beginnen jetzt in Lathen. Das sind wir unseren getöteten 
Freunden schuldig."

Michael Dittmer
© GFM-eV 17.12.2008
Links (gültig zum Zeitpunkt der Veröffentlichung):
[1] http://www.vdi.de/6390.0.html?&no_cache=1&tx_ttnews%5Btt_news%5D=46761
[2] http://www.presseportal.de/pm/58964/1318391/neue_osnabruecker_zeitung
URL dieses Artikels: http://www.pro-transrapid.org/de/news/2008/1217/index.html
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Einspruch zum Vorhaben
“Rückbau der Transrapid-Versuchsanlage Emsland [TVE]”
Die Gesellschaft zur Förderung der Magnetschwebetechnologie (Transrapid) e.V. erhebt gegen den Rückbau 
der Transrapid-Versuchsanlage Emsland [TVE]

Einspruch.

Wir, die Mitglieder des gemeinnützigen Vereins GFM fordern und beantragen den Erhalt der Transrapid-
Versuchsanlage im Emsland.

Begründung:
Diese Anlage wurde mittels Steuergeldern finanziert und hat daher als Anlage zur Erprobung öffentlicher 
Verkehrsmittel  auch künftig dem Gemeinwohl zu dienen. Die völkerverbindende Magnetbahntechnologie 
dient dem Zusammenwachsen und der künftigen Sozialisierung Europas.

Aus vorgenannten Gründen unterliegen die TVE , das gesamte Wissenspotential  und alle Patente in 
besonderer Weise dem Artikel 14 Absatz 2 des Grundgesetzes. Das Ergebnis jahrelanger Forschung 
dient  dem  Fortschritt  und  der  Weiterentwicklung  von  öffentlichen  Hochgeschwindigkeits-
Verkehrsträgern.
Ein Abriß dieser Anlage hätte zur Folge, daß zukünftige Verkehrsinfrastrukturmaßnahmen sich, ohne 
neuzeitliche  technologische  Fortentwicklung  im  Inland,  zu  Lasten  des  Steuerzahlers  entscheidend 
verteuern  würden  und  der  Europäischen  Union  die  vertraglichen  Vorteile  einer  kostengünstigeren 
Verkehrsinfrastruktur vorenthalten bleiben.
Dies  widerspricht  sowohl  dem Recht  der  Europäischen  Union  (Artikel 6,  Artikel 154 Absatz 1  und 
Absatz 2  Satz 2,  Artikel 157 Absatz 1  und  Absatz 3  Satz 1  EG-Vertrag)  als  auch  den  Verfas-
sungsgrundsätzen der Bundesrepublik Deutschland (Artikel 20 a,  Artikel 109 Absatz 2, Absatz 4 und 
Absatz 5 Satz 1 des Grundgesetzes [GG]).

Aus ökonomischen und ökologischen Gründen kann das Segment Hochgeschwindigkeit im Personen- und 
Expreßverkehr gegenwärtig nicht kostengünstiger, umweltfreundlicher und effizienter als mit der Magnet-
bahn gestaltet werden.

Ein “Rückbau” der  Versuchsanlage ist  daher  nicht  vereinbar  mit  der  Verpflichtung der  Regierung nach 
Artikel 14 Absatz 2 des Grundgesetzes sowie der Verpflichtung aus dem geleisteten Amtseid (Artikel 64 
Absatz 2  in  Verbindung mit  Artikel 56 GG),  mit  dem öffentlichen  Vermögen in  besonderer  Weise  dem 
Wohle  des  Volkes  und  der  Allgemeinheit  zu  dienen.  Hinsichtlich  der  durch  Steuergelder  geförderten 
Produktionsmittel,  die  zur  Magnetbahntechnologie  gehören,  wird  bei  Gefahr  der  Veräußerung   dieser 
Technologie  an  Drittländer  auf  Artikel 15 GG  verwiesen;  denn  hier  werden  in  diesem  Falle 
unverdienterweise  Erlöse  eingefahren,  die  nicht  der  Systemindustrie  gehören,  sondern  dem Bürger  und 
Steuerzahler der Bundesrepublik Deutschland..

Aus  den  gleichen  Gründen  fordern  wir  Sie  auf,  die  Anwendung  der  Magnetschnellbahntechnologie  in 
Deutschland und Europa jetzt zuzulassen und sie politisch zu fördern.

Der Transrapid ergänzt auf ökologisch brilliante Weise den Geschwindigkeitsbereich zwischen 200 und 550 
km/h und stellt dabei eine kostensparende Verbesserung zum ICE und die ökologische Alternaive für Inland-
flüge dar. Seine Integration in die Verkehrsinfrastrukturplanungen ist daher ökologisch und ökonomisch un-
verzichtbar.

Bis zur Inbetriebnahme der ersten Verkehrsstrecke dient die Versuchsanlage im Emsland der Erfahrbarkeit 
dieser  technischen  Innovation  für  den  Bürger,  der  Weiterentwicklung   der  Fahrzeug-  und 
Fahrwegkomponenten sowie einer weiteren Minimierung von Schallimmissionen sowie der Verbesserung 
der  Fahrweggestaltung,  aktuell  der  Verbesserung  der  Ästhetik  und  der  weiteren  Steigerung  der 
Baukosteneffizienz. 

In Zusammenarbeit mit der europäischen Luft- und Raumfahrtindustrie birgt die Magnetschwebetechnologie 
das Weiterentwicklungspotential für weltweite Logistik und europäische Raumfahrt. Die Weiterentwicklun-
gen müssen selbstverständlich Tests und einem Zulassungsverfahren auf der TVE unterworfen werden.
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Für das Primärprojekt nach Berlin via Leer – Oldenburg i.O. – Bremen – Hamburg – Schwerin – Parchim ist 
die TVE das "geborene" Wartungszentrum. Andernfalls wäre nur mit erheblichem Zeitverlust, planungstech-
nischem und finanziellem Mehraufwand das in der Koalitionsvereinbarung festgeschriebene Erstprojekt zu 
verwirklichen.

Allen Mitarbeitern und Ingenieuren kann ein Zeichen gesetzt werden, daß es sich in Deutschland lohnt,  neue 
Technologien zu erkunden, zu entwickeln und sich für die Mehrung von Wohlstand und Fortschritt  ein-
zusetzen. Dies ist auch eine wichtiger Beitrag zur Sicherung des Ingenieurnachwuchses und für die Überwin-
dung der Technikverdrossenheit bei den Jugendlichen.

Es gilt zu bedenken: Wir besitzen kaum Bodenschätze, wohl aber Erfindergeist und Schaffenskraft.

-----Ursprüngliche Nachricht-----
Von: harald.naglatzki@web.de
Gesendet: 15.01.09 23:14:58
An: kontraste@rbb-online.de
Betreff: Transrapid-Versuchsanlage im Emsland
Sehr geehrte Damen und Herren,

Ihr Beitrag über den Streit, wer denn wohl die Abrißkosten zu tragen hat , suggeriert dem Zuschauer die 
Notwendigkeit
des Abrisses der Anlage.
Wer verfügt denn über einen Abriß der Anlage?
Ist allein der Umstand einer noch nicht erstellten Anwendungsstrecke in Deutschland das ausschlaggebende 
Kriterium?
Wer behauptet denn, der Bau einer Anwendungsstrecke sei zu teuer?

Mein Alternativ-Vorschlag wäre:
vorrübergehende Einstellung der Forschungsaufgaben und gleichzeitige Genehmigungserteilung zur 
Wiederaufnahme des Besucherverkehres
Dann würden die Betriebskosten der Anlage minimiert und die Abrißkosten in Höhe con ca.40 Mio.€
vom Steuerzahler könnten weitere mind. 5 Jahre dem Steuerzahler zur Weiterbildung in Sachen
magnetgeführtes Transportsystem dienen. Denn bis heute sind durch die Medien und durch das 
Bundesverkehrsministerium nur Halbwahrheiten über die Gründe des gescheiternden Baues einer 
Anwendungsstrecke verbreitet worden!

Ich bitte deshalb um eine Folgesendung unter dem vielleicht möglichen Titel:
"Ausgebremste Zukunftstechnologien - vertane Chancen für den Wirtschaftsstandort Deutschland"
(hierzu zählt auch Cargolifter)

"Mit  dem  Magnetschnellbahnsystem  Transrapid  ist  in  Deutschland  die  Entwicklung  des  innovativsten 
spurgebunden
Verkehrssystem gelungen. Nach rund 30 jähriger Forschungs-und Entwicklungsarbeit steht ein High-Tech-
Produkt
zur Verfügung, das die Potenziale besitzt, den Hochgeschwindigkeitsverkehr zu revolutionieren."
So gelesen in : Transrapid und Rad-Schiene-Hochgeschwindigkeitsbahn
Ein gesamtheitlicher Systemvergleich erschienen im Springer-Verlag 2008
Kapitel 9 Zusammenfassung
Weiterhin untermauert folgende Publikation die Notwendigkeit einer Anwendungsstrecke:
Zukunftsaspekte europäischer Mobilität
Perspektiven und Grenzen einer Innovation von Magnetschnellbahntechnologien
erschienen im ksv-verlag  2008

Also frei nach Hr.Obama: ja wir können! Wir können mit Zukunftstechnologien die Wirtschaft in unserer
heutigen Situation stärken und die Exportchancen wieder erhöhen!
Machen  Sie  mit?  Sie  könnten  dafür  einen  entscheidenden  Beitrag  leisten,  finden  Sie  nicht  auch? 
Hochachtungsvoll  H.Naglatzki
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Von: <Friedrich_Wilhelm_Merck@t-online.de>
An: <kontraste@rbb-online.de>
Betreff: Transrapid-Versuchsanlage Emsland TVE - Ihre Sendung heute abend
Datum: 15. Jan 2009 21:11
Sehr geehrte Frau Böschen,
anbei sende ich Ihnen das Einspruchsschreiben der gemeinnützigen Gesellschaft zur 
Förderung der Magnetschwebetechnologie (Transrapid) e.V. zur Verwendung in Ihrer 
heutigen Sendung.
Wir werden dem "Rückbau" der TVE mit allen zur verfügbaren gerichtlichen und
außergerichtlichen Mitteln entgegentreten.
Gleichzeitig darf ich Ihnen mitteilen, daß die EoroRapid GmbH die Gründung einer 
Magnetbahn-Bau- und -Betriebsgesellschaft als Kommanditgesellschaft auf Aktien 
vorbereitet und dazu bereits bei der Deutschen Bank AG eine Kontoverbindung einrichtet. 
Projekt ist zunächst der zweispurige Ausbau der TVE Lathen und sodann der Weiterbau der 
Linie über Leer (Ostfriesland) - Oldenburg i.O. - Bremen - Hamburg (inkl. Flughafen) - 
Schwerin - Parchim - Berlin - Flughafen BBI.
Die Linie ist in ihrer Gesamtheit durchgerechnet und trägt ihre Betriebs- und 
Instandhaltungskosten selbst. 
Die Baukosten werden durch die durch die Investition erzielbaren Steuermehreinnahmen 
zu mehr als 170 % gedeckt - während der ersten Großen Koalition in Bonn hatten die 
Minister Franz-Josef Strauß und 
Karl Schiller mit einem vergleichbaren volkswirtschaftlichen Ansatz die Rezession gestoppt.
Die Interessenbekundungen für die Magnetschnellbahn kommen inzwischen aus 
mehreren Ländern Europas. Die Europäische Union stellt die technischen Spezifikationen 
für den Magnetschnellbahnbau ("Eisenbahn, Neue Technologie") inzwischen im Internet 
zum Herunterladen bereit - Brüssel wartet nur noch auf Deutschland und den Antrag der 
Bundeskanzlerin, wie mir aus der Generaldirektion Energie und Verkehr, Abteilung 
Transeuropäische Netze mitgeteilt wurde.
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From: Zentrale Fagema 
To: kontraste@rbb-online.de 
Sent: Thursday, January 22, 2009 3:53 PM
Subject: Fw: Zur Weiterleitung an Herrn Jahn
Sehr geehrter Herr Jahn,
seit Tagen habe ich vergeblich versucht, Ihre Moderatorin Frau Böschen zur Sendung Kontraste am 15.01.2009 zu 
erreichen. Auf Nachfrage in Ihrer Telefonzentrale verwies man mich an Sie und ich nehme aus aktuellstem Anlaß den 
Kontakt mit folgender Frage an Sie auf:
Am 20.01.2009 berichtete Die Welt: Zitat: das deutsche Transrapidkonsortium ThyssenKrupp und Siemens will Chinas 
Wunsch nach mehr Technologietransfer nachkommen, hieß es aus Shanghai. Nach dem Ende der Münchener 
Transrapidpläne und dem für Sommer 2009 beschlossernen Abbau der Versuchsstrecke im Emsland sei ThyssenKrupp 
bereit, auch Kerntechnologien  des Schwebezuges weiterzugeben. Eine Delegation der Betreibergesellschaft Shanghai-
Maglev werde dazu ein Memorandum beim Berlin-Besuch von Premier Wen Jiabao am 29. Januar unterzeichnen.
Ich bin der Meinung, daß es hier einen Aufschrei auch der öffentlichen Medien bedarf. zu verhindern, daß 
Zukunftstechnologien zum Nachteil unserer nachfolgenden Generationen außer Landes gegeben werden. Wollen wir 
weiterhin das Land der Ideen bleiben, dürfen solche Vorhaben und Projekte, zumal sie uns allen Steuerzahlern und 
damit allen Bürgern gehören (1,4 Mrd. € bisher aus Steuermitteln) nicht preisgegeben werden.
Nach Artikel 15 GG im Zusammenhang mit Artikel 14 GG, Absatz 3, Satz 3 und 4 dürfte sich eine solche Preisgabe 
von Eigentum des Bürgers schon selbst verbieten.
Hier ist von Journalisten und Medienberichterstattern zu fordern, sich im Auftrage und im Sinne der Wahrnehmung der 
strategischen Interessen unseres Landes den Bestrebungen der Gewinnmaximierung der Systemindustrie entschieden 
entgegen zu stemmen. Von der Politik erwarten wir, daß nun endlich ein Bekenntnis zu zukunftsträchtigen innovativen 
Infrastrukturmaßnahmen nicht nur verbal erfolgt, sondern daß man sich dazu durchringt zu deklamieren, daß 
Investitionen in Arbeit jedes Konjunkturprogramm nachhaltig befördern und unser Land zu neuem Aufschwung und 
Wohlstand bringen.
Ich erwarte also auch von Ihnen, sehr geehrter Herr Jahn um entsprechende öffentliche Signale. Für Unterstützung und 
Lieferung von Sachargumenten stehe ich Ihnen zur Verfügung. 
In Erwartung Ihrer Antwort verbleibe ich 
mit freundlichen Grüßen Lothar Albrecht

"Neue Millionen für das Milliardengrab"
Sehr geehrte Frau Böschen,
mit großer Aufmerksamkeit werde ich Ihre Moderation in Kontraste zum heutigen o.g.Thema Transrapid anschauen 
und hoffe, daß die Objektivität in Ihrer Moderation dabei nicht auf der Strecke bleibt. 
Wenn die Systemindustrie sagt, daß die Test- und Versuchsergebnisse zum 30. Juni 2009 abgeschlossen sein werden 
und weiterer Testbetrieb nicht notwendig sein wird, so hat sie für den TR 09 Recht. Der TR 09, der sich jetzt auf der 
TVE-Lathen befindet, zielte in seiner Anwendung auf das Magnetschnellbahn-Projekt München ab.
Will man jedoch eine Zukunftstechnologie erhalten, die unsere Zukunftsfähigkeit als führende Industrienation unter 
Beweis zu stellen hat, ist im Hinblick auf Anwendungen der Magnetschwebetechnologie im europäischen Rahmen ein 
Weiterberieb der Anlage im Emsland unverzichtbar und ein Rückbau stünde überhaupt nicht zur Diskussion.
Es sollte vielmehr hinterfragt werden, weshalb der Transrapid bisher in unserem Lande nicht realisiert werden konnte, 
wo die Blockierer zu suchen sind und welches Potential hier für Wohlstand, Wachstum und Beschäftigung leichtfertig 
verspielt wird. Zu vielen dieser Fragen habe ich eine Antwort. Wie es z.B. zum AUS für das MSB-Prokjekt München 
kam, habe ich in einem Analyse-Versuch dargestellt, welchen ich Ihnen in der Anlage gern zur Verfügung stelle. Ale 
bisherigen Projekte sind in der Regel immer weit über den angesetzten Baukosten abgerechnet worden. Beispile hierfür 
erfahren wir jeden Tag neu. 
In kaum einer Berichterstattung in Wort und Schrift ist von Journalisten in der Presse oder der Medienberichterstattung 
eine  objektive  volkswirtschaftliche  Öffentlichkeitsarbeit  versucht  worden.  Zum Einen  liegt  es  an  der  Komplexität 
volkswirtschaftliche  Zusammemhänge  einer  breiten  Öffentlichkeit  zugänglich  zu  machen,  zum  Anderen  ist  eine 
populistische Anti-Position viel leichter an den Mann oder die Frau zu bringen. 
Sehr gehrte Frau Böschen, wir sollten gerade in einer so schwierigen globalen Unsicherheit, wie wir sie täglich aus den 
Nachrichten  erfahren,   gemeinsam  alles  tun,  um nicht  Ängste  bei  den  Menschen  zu  schüren,  sondern  Ihnen  statt 
dessen Zuversicht und Vertrauen in die Zukunft geben.
Unser Land braucht zukunftsorientierte Menschen, damit wir weiterhin das Land der Ideen sein können, indem wir 
unsere nachwachsenden Generationen für Zukunftstechnologien begeistern.
Lothar Albrecht, GF
Elektromaschinenbauermeister
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"Neue Millionen für das Milliardengrab" - Ihr Kontraste-Bericht vom 15.01.2008

Sehr geehrte Frau Böschen,
ich bin ebenfalls nicht damit einverstanden, daß der Bund 40 Mio. Euro für den Abriß der Transrapid-
Versuchsanlage ausgibt - weil ich dagegen bin, daß sie überhaupt abgerissen wird. 

Sie wird noch für die Weiterentwicklung und Vermarktung der Technologie gebraucht. Letztere 
steht erst am Anfang ihrer Entwicklung - im Gegensatz zu der konventionellen Bahntechnik, die an 
ihre Grenzen stößt. So gibt es z.B. noch neue Fahrwegstypen aus mittelständischen Unternehmen, 
die noch gar nicht getestet wurden und für kostengünstige Magnetbahnstrecken führen können. 
Außerdem herrscht noch Bedarf für die Entwicklung güterverkehrstauglicher Magnetschnellbahnen. 
Und im Rahmen der Wirtschaftskrise ist es geboten, Konjunkturprogramme aufzulegen, in der nicht 
nur etablierte Technik gefördert wird, sondern auch Innovationen, um gestärkt aus der Krise hervor-
zugehen.

Wenn Sie die Planungen für die Magnetbahnstrecken in Deutschland in der Vergangenheit als 
"Sandkastenspiele" bezeichnen, ist das oberflächlich recherchiert. Es ist zwar richtig, daß es bisher 
nicht gelungen ist, eine kommerzielle Magnetbahnstrecke in Deutschland zu realisieren. Der Grund 
hier ist aber, daß es erhebliche Marktwiderstände gegen diese Innovation gibt - man kann sogar 
von einer Marktblockade oder ein Marktversagen sprechen. 

Dies ist eine Geschichte halbherziger bis ignoranter Politik, die vor über 20 Jahren das Angebot ei-
ner kompletten Privatfinanzierung einer Magnetbahnstrecke über Köln, Frankfurt Stuttgart zugun-
sten ihres Lieblingsspielzeugs ICE ausschlug - mit teuren Nebenwirkungen. Die ICE-Neubaustrecke 
Köln-Frankfurt wurde so eklatant teuer, daß dieses Milliardengrab aus den Erlösen aller ICE-Fahrten 
in Deutschland über ihre Lebenszeit nicht mehr refinanziert werden kann. Bei dem für die Stuttgarter 
Innenstadt folgenschweren Projekt "Stuttgart 21" werden diese Fehler wiederholt.

Da gibt es den Noch-Monopolisten Deutsche Bundesbahn bzw. DB AG, deren langer Arm weit in 
die Politik reicht, den Transrapid als Konkurrenz anstatt als Bereicherung betrachtet und ihn so lange 
wie möglich verhindern möchte. So kam es mehrfach zu Verschleppungen, Aufbauen von Fall-
stricken und schließlich ein "Totlaufen" der Planungen, mit vermeintlichen Totschlag-Argumenten im 
letzten Moment. Kostenschätzungen für den Bau und Betrieb von ICE-Strecken werden hingegen 
systematisch schön gerechnet und Kostensteigerungen - anders als beim Transrapid - als gottgege-
ben angesehen und akzeptiert. Dagegen erweist sich der Betrieb des achsengeplagten ICE wegen 
der aufwendigen Instandhaltung als zu teuer im Vergleich zum berührungsfrei schwebenden Trans-
rapid.  

Da gibt es auch die Bahnindustrie, die an einem Oligopolmarkt partizipiert, d.h von gegenseitigen 
Absprachen gekennzeichnet ist. Diese setzt auf die konventionelle Technik, weil sie lieber zu Lasten 
des Steuerzahlers und der Fahrgäste am Wartungs- und Verschleißkompensationsgeschäft verdie-
nen möchte. Letztendlich wird sie eines Tages vor einer ähnlichen Situation stehen, wie die deut-
sche Autoindustrie, die angesichts ihrer satten Gewinne es nicht als erforderlich ansah, auf Hybrid-
Technologie zu setzen und schließlich von Toyota eiskalt erwischt wurde.

Vielleicht schon bald wird sich die Erkenntnis allgemein durchsetzen, daß die betriebswirtschaftliche 
Rentabilität des ICE in der Regel nicht erreichbar ist, wenn dessen Betriebserlöse neben dem Perso-
nal für den Betrieb auch die
Instandhaltungskosten für Infrastruktur und Fahrzeuge finanzieren müssen. Doch ob wir dann noch 
im Besitz der neuen Technologie sind, ist nicht klar.

Mit dieser Last wird spätestens die nachfolgende Generation leben müssen, wenn wir die aus 1,4 
Mrd. Euro geförderte Entwicklungsleistung an die Chinesen fast verschenken und für die Modernisie-
rung des maroden Schienennetzes noch Lienzgebühren für den Einsatz unserer Erfindungen zahlen 
müssen. Die jetzigen Entscheidungsträger werden dann satte Pensionen bekommen.

Mit freundlichen Grüßen Michael Dittmer 
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Herrn
Jörg-Uwe Hahn
Weitzesweg 2a
61118 Bad Vilbel

Kiel, den 19.01.2009
Glückwünsche zum Wahlsieg
Sehr geehrter Herr Hahn,
herzlichen  Glückwunsch  zu  Ihrem  überwältigenden  Erfolg  bei  der  gestrigen  Landtagswahl  in 
Hessen! Dies war ein guter Tag für die Menschen in Ihrem Bundesland,  die nun wirtschaftlich 
günstigere Perspektiven erwarten können.

Vor fast genau einem Jahr schrieb mir Ihre Referentin, Frau Franz-Stöcker, daß Ihre Partei „voll 
und  ganz  hinter  der  Magnetschwebetechnik“  steht  und  sich  für  die  Strecke  zwischen  den 
Flughäfen Frankfurt und Hahn eingesetzt hat. Nach dem Aus für den Transrapid in München im 
März 2008 haben Sie die Forderung nach dem Bau dieser Transrapid-Strecke bekräftigt.

Deshalb freuen wir uns über Ihren Erfolg bei der Landtagswahl in Hessen ganz besonders!

Wir  hoffen,  daß  Sie  bei  den  Koalitionsverhandlungen  mit  der  CDU  vereinbaren,  eine 
entsprechende Machbarkeitsstudie in Auftrag zu geben, die auch eine Verlängerung der Strecke 
nach  Brüssel  und/oder  Luxemburg  mit  entsprechenden  EU-Förderungsmöglichkeiten  sowie 
alternative Finanzierungs- und Betreibermodelle untersucht.

Dies wäre – wahrscheinlich auch in Ihren Augen –  eine gute Perspektive für die Mitarbeiter von 
ThyssenKrupp Transrapid in Kassel und eine Möglichkeit, den – laut eines heute veröffentlichten 
Berichts der „Welt“ – kurz bevorstehenden Ausverkauf dieser „grünen“ Hoch-Technologie an die 
Chinesen doch noch abzuwenden. Die Initiative der Bundeskanzlerin für Bildung und Forschung im 
Rahmen des Konjunkturpakets würde um den Aspekt der Umsetzung des bereits erforschten und 
dessen Kommerzialisierung zwingend ergänzt werden. 
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DR.-ING. WULF H. RUMPEL 21 255 TOSTEDT AM TOBERBUSCH 19
FAZ, Sonnabend 24. Januar 2009, Nr. 20/4D3, Servus Zukunft von Carsten Knop
Sehr geehrte Damen und Herren, Sie beklagen den erneuten Verlust von zwei Zukunftstechniken 
und Sie haben damit völlig recht. Aber wissen Sie nicht, daß so etwas in diesem Land ungute Traditi-
on hat und was, gestatten sie die Frage, haben Sie gemäß Ihres verfassungsgemäßen Informations-
auftrages dagegen unternommen. Vermutlich gar nichts, genau wie im Zukunftstechnikfeld Transra-
pid, und ich kann Ihnen versichern, ich weiß nach Jahren der Korrespondenz mit Ihrer Leserbriefre-
daktion über dieses Thema, wovon ich rede. Bei Ihren, die Grenzen zur Borniertheit oftmals bedenk-
lich streifenden, ganzseitigen Jubelberichten über dubiose Rekordfahrten von TGV, AGV, die für 
niemanden wirklich von Bedeutung sind, die französische Gloire  einmal ausgenommen oder Ihren 
keineswegs schlüssigen Extraberichten selbst ernannter Fachleute  der DB zum Federn oder Nichtfe-
dern von sog. Festen Fahrbahnen, hat Ihnen doch ihre ansonsten geschätzte Wertkonservativität 
des öfteren ganz eindeutig Streiche gespielt. Was soll denn um alles in der Welt an so etwas für die 
Zukunft von Bedeutung sein? Es ist völlig klar, Sie sind für Alttechnik und schreiben auf Alttechnik und 
das mindestens bis  zum nächsten Generationswechsel. Was sollen also jetzt  die Krokodilstränen, 
etwa ein Umdenken im Umgang mit Zukunftstechnik andeuten, das wäre ja zu schön. Sie sollten 
sich beeilen, bevor wieder alles verspielt ist? Mit freundlichen Grüßen Dr. W. Rumpel
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DR.-ING. WULF H. RUMPEL ARCHITEKT
21 255 TOSTEDT  AM TOBERBUSCH 19

  Tostedt, 28. Januar 2009

Jos. L. Meyer GmbH
z. Hd. Herrn Dr. Bernard Meyer
Postfach 1555

26 855  Papenburg

TVE Lathen, Erhalt des Clusters Magnetfeldtechnik

Sehr geehrter Herr Dr. Meyer, 

natürlich kennen alle die Meyerwerft und ihre herrlichen, die Vorstellung des Machbaren 
immer wieder in den Schatten stellenden Schiffe, wissen auch, daß der Erfolg Ihrer Arbeit 
auf  höchstem  technischen  Niveau  und neuester  technischer  Erkenntnis  basieren  muß, 
wenn so etwas im weltweiten Wettbewerb gelingen soll. In einer Sendung bei Phönix, die 
bezeichnenderweise den Titel hatte, die Giganten von der Ems, bestätigten Sie persönlich, 
daß  die  ausländische  Konkurrenz  hart  ist  und  Sie  besonders  den  aufschließenden 
asiatischen Wettbewerbern immer eine Nasenlänge voraus sein müssen. 

Unsere Kanzlerin hat die Parole, Bildung und Forschung zu fördern, ausgegeben, damit wir 
diese Nasenlänge auch auf anderen wichtigen Technikfeldern wahren können, nur von 
kommerzieller Umsetzung hat sie nichts gesagt, aber die erst schließt ja den Regelkreis von 
Ausgabe und Einnahme, hält Erfinder und Erfindung im Land. Sie hingegen praktizieren 
diese  Umsetzung  täglich,  und  sie  haben  offensichtlich  auch  die  nötigen 
Überzeugungskräfte,  die Politiker  zum schlüssigen Handeln  bewegen können,  wie man 
ebenfalls sehen konnte. Emsvertiefung und Sperrwerk gelangen trotz rückwärtsgewandter 
Opponenten.  Ganz  in  Ihrer  Nähe,  bei  der  Versuchsanlage  TVE  in  Lathen,  steht  eine 
Region,  ein Stamm von Fachkräften,  ein Heer  von aufgeklärten Unterstützern  vor  dem 
gleichen Problem, durch finanzielle Manipulation und kurzgedachte Ignoranz,  wird die 
Einführung  der  fortschrittlichen  Magnetfeldtechnik  und  ihres  derzeitigen  Exponenten 
Transrapid immer wieder unter den unsäglichsten Vorwänden be- und verhindert,  kann 
sich ein Regelkreis leider nicht schließen. Ich bin sicher, daß es nur eine Frage der Zeit ist, 
bis diese Technik auch in Ihren Schiffen zwangsläufig zum Einsatz kommen muss, nur dann 
ist es zu spät, dann wird alles nach China verkauft sein, so wie es ab Juni 2009 politisch 
vorgesehen ist. 

Ob es der Erfinder der Schiffsschraube Josef Ressel war, Konrad Zuse mit seinem Computer 
Z3 oder der Frankfurter Dachdecker Braas mit seinen Betondachsteinen, um nur einige zu 
nennen,  große  Entdeckungen  wurden  immer  wieder  aus  kurzgedachtem  Eigennutz 
verspielt und mußten später teuer zurückerworben werden, gingen als Arbeitsplatz und 
Basis für nationale Wertschöpfung verloren. Aber immer wieder gab es auch Menschen, 
die  sich  dieser  Irrationalität  entgegenstellten.  Wenn  es  nun  so  ist,  daß  Rolltreppen, 
Rollsteige,  Startkatapulte  für  Rettungsflüge  oder  Freizeitgleiter,  maschinentechnische 
Abläufe sich auch auf Ihren Schiffen demnächst die Magnetfeldtechnik zu Nutze machen 
könnten,  wäre es dann nicht auch in Ihrem Interesse, sich der  Verschleuderung dieses 
Potentials entgegenzuwenden und die schon damals gegen viele Widerstände erkämpfte 
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Strecke  mit  deren  engagierten  Mitarbeiterstab  für  weitere  Forschung  und  Erprobung 
erhalten zu sehen? 

Der Film zeigte auch, wie Ihre Ingenieure mit offenen Augen durch die Welt gehen und 
Ideen,  Anregungen,  Milieus für  die nächste Innovationsstufe Ihrer  Schiffe sammeln und 
weiterverwerten.  Ein  Technikfeld,  dessen  Tragweite  für  die  Zukunft  überhaupt  nicht 
abzuschätzen ist, haben Sie gleichsam vor der Tür und die Zeit drängt. Manchmal kann 
das Gewicht einer  erfolgreich agierenden Institution groß genug sein, um die bleierne 
Decke  von  Kleingläubigkeit  und Lustlosigkeit  beiseite  zu  fegen,  und die  Dignität  eines 
verantwortungsvollen und erfolgreichen Firmenleiters vermag zum Sieg  der Vernunft den 
entscheidenden Anstoß zu geben. Ich kann mir vorstellen, daß Sie das alles bedacht und 
Ihre  Impulse  schon  gegeben  haben,  das  wäre  gut,  wenn  sich  aber  bei  Ihrem vollen 
Zeitplan noch nicht die Gelegenheit dazu ergab, wäre es für unseren Industriestandort, die 
dynamische  Grenzregion  Emsland-Holland,  die  Samtgemeinde  Lathen  samt 
Nachbargemeinden und viele von uns, die sich seit Jahren für die schrittweise Einführung 
des sichersten, fortschrittlichsten schnellsten Verkehrssystems einsetzen von unschätzbarem 
Wert, auf Ihre gewichtige Unterstützung bei Systemindustrie und Politik setzen zu können. 

Mit der Bitte um wohlwollende Prüfung und ein möglicherweise entscheidendes Wort an 
rechter Stelle verbleibe ich 

mit freundlichen Grüßen. 
W.H. RUMPEL

– Anzeige – 

Mobility Evolution
„traumhaft – revolutionär – außergewöhnlich – nützlich – sicher – 
rasant – avantgardistisch – pfeilschnell – intelligent – dynamisch“

(DETLEV J. SCHUBSKY, 1953 – 2006)

– einfach: transrapid.
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Sperrfrist:    Freitag,  30. Januar 2009,   12:00 MEZ

Hannover

29. Januar 2009

Thema: Der Transrapid hat doch eine Zukunft

Akzeptanz

In Deutschland wächst zunehmend die Erkenntnis, dass die politische Entscheidung der 

Bundesregierung vom 5. Februar 2000, den Bau der Transrapid-Strecke Berlin – Hamburg 

aufzugeben, ein Fehler war. Im Ausland hat man dieses sowieso nicht verstanden. 

Diese Entscheidung war ausschließlich politisch motiviert. Denn die Fahrzeuge und die 

Betriebsleittechnik waren schon damals ausgereift. Auf der Versuchsstrecke im Emsland fuhr man 

schon seit 20 Jahren täglich. Übrigens ohne Probleme, aber mit zunehmender Erkenntnis, dass 

die Fahrwegkonstruktionen für einen täglichen, öffentlichen Einsatz noch erheblich optimiert 

werden müssen, sowohl konstruktiv als auch mit Blick auf die Kosten des Transports der Bauteile 

in die Einbaustellen. Vor allem bei langen Strecken wie Berlin – Hamburg und längeren. 

Die Chinesen waren aber trotzdem überzeugt und bauten bereits die Strecke von Shanghai-

Longyang zum neuen Flughafen Pudong. Auf ihr fährt der deutsche Transrapid seit mehr als sechs 

Jahren auf der Strecke von 37 km Länge. Die chinesischen Betreiber wussten von Beginn an, der 

Fahrweg ist noch nicht optimal. Man baute ihn trotzdem, nach eigenen Vorstellungen erheblich 

verstärkt und deshalb viel teurer als es heute nötig wäre. Und man nutzt ihn die ganze Zeit schon 

als Zubringer für den Flughafen, fahrplanmäßig bei optimaler Verfügbarkeit von 99,9 %; vor allem 

aber bis heute immer noch als Testanlage – für weitere Transrapid-Strecken in China, in denen 

man alle Erfahrungen des eigenen Testbetriebs nutzen will. Eine eigene Versuchsanlage wird auf 

dem Gelände der Tongji-Universität in Shanghai (1907 von dem Deutschen Erich Paulun 

gegründet) gerade errichtet  –  die Chinesen haben inzwischen über 80 eigene Patente 

angemeldet. Mit dem Bau der Streckenerweiterungen wurde inzwischen begonnen, wie über 

neueste Medienmeldungen zu erfahren ist. 

Kontakte:
Rolf  Trauernicht    Kirchweg 10,    26629 Großefehn    Tel.: 04942 / 209 226    Fax: 04942 / 209 425       f.hein@trauco.de 

Prof. Dr. Hermann Flessner,   Schulenbrooksweg 70,  21029 Hamburg   Tel. u. Fax: 040 / 726 98 176     flessner.hermann.hh@t-online.de
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Seit mindestens acht Jahren kämpft der ostfriesische Unternehmer Rolf Trauernicht öffentlich für 

den Transrapid, genauer gesagt für den EuroRapid. Ermutigt ist er durch seinen mit eigenem 

hohem finanziellem Engagement ausgelösten Erfolg, die Lücke von 42 km in der Autobahn A 31 

im Emsland zu schließen. Dadurch wurde es möglich, das Planungsziel einer durchgehenden 

Autobahn um 10 Jahre vorzuverlegen; der betriebswirtschaftliche Nutzen für den Straßenverkehr 

im Nordwesten Deutschlands und in Holland ist längst erwiesen. Der Bau der ersten Strecke des 

EuroRapid  soll beginnen in Schiphol/Amsterdam und weiterführen über Groningen, Leer oder 

Oldenburg, Bremen, Hamburg nach Berlin und dann weiter. Für den Streckenteil in Holland stehen 

ausreichende Mittel bereit; man wartet nur auf den Start in Deutschland.

Die Aktivitäten von Rolf Trauernicht für den EuroRapid  sind dokumentiert und den Politikern 

bekannt, hinauf bis zur Bundeskanzlerin Angela Merkel. 

Schwebetechnik und Rad/Schienetechnik

Herr Trauernicht steht mit seinen Überzeugungen und seinem Handeln nicht alleine. Allen 

Engagierten genügt die akademische Diskussion nicht mehr. Selbst Eisenbahner und begeisterte 

Eisenbahnfreunde haben längst begriffen, dass es beim Vergleich von Kosten und Nutzen an der 

Magnetschwebe-Technik und der Rad/Schiene-Technik nicht um ein Entweder-Oder geht, sondern 

um ein sinnvolles Nebeneinander. Planungen dafür gibt es inzwischen zuhauf, und zwar nicht nur 

zum technisch Machbaren, sondern auch bezüglich des betriebswirtschaftlichen und 

volkswirtschaftlichen Nutzens. Oft sind es Vorschläge für Schwebebahn-Trassen, die sehr weit in 

die Zukunft weisen, aber sicher realisierbar sind. 

Sie stammen zum überwiegenden Teil von Berufseisenbahnern, die entsprechende 

Erfahrungen haben und wissen, worüber sie reden. 

Geht es doch wieder um einen verkehrstechnischen Lückenschluss im weitesten Sinne. Nämlich 

dem zwischen einer immer noch und sicher weiterhin gültigen oberen Grenze für eine 

wirtschaftlich und ökologisch vertretbare Fahrgeschwindigkeit der Eisenbahnen von ca. 300 km/h 

und den wirtschaftlichsten Fluggeschwindigkeiten oberhalb ca. 800 km/h. Gerade die Erfahrungen 

an den Hochgeschwindigkeitszügen wie ICE und TGV der letzten Jahre führen doch zur Frage, ob 

man bei ihnen eine obere Regelgeschwindigkeit nicht besser auf 200 bis 250 km/h festlegen sollte. 

Im Rad/Schienebetrieb sind der Verschleiß am Material und damit die Kosten gewaltig. 

Insider wussten das natürlich schon immer. Dieser Umstand wurde aber bisher eigentlich immer 

verdrängt oder gar verschwiegen. Im Magnetschwebe-Betrieb gibt es überhaupt 

keinen Verschleiß! – Man denke nur an die bisherige und immer noch erforderliche Erneuerung 

der Bahnstrecke Hamburg - Berlin. Im Jahre 2009 ist allein dafür ein 3-stelliger Millionenbetrag 

bereitzustellen. Der ICE wird auch nach der Streckenerneuerung fahrplanmäßig immer noch 30 

Minuten länger fahren als für den Transrapid Berlin – Hamburg veranschlagt. 
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Die Transrapid-Strecke Berlin – Hamburg

Die Transrapid-Strecke, die jetzt und fürs Erste am sinnvollsten erscheint, ist die zwischen Berlin 

und Hamburg, bei heute geschätzten Kosten von 7,5 Mrd. €.  Im Vergleich zu den Mitteln, die jetzt 

für Banken und die Konjunkturprogramme I und II von der Bundesregierung beschlossen worden 

sind, ist das ein verhältnismäßig geringer Betrag, mit dem hochwertige 

Arbeitsplätze und dauerhafte Exportchancen geschaffen werden können. 

Die alten Planungs- und Ausschreibungsunterlagen liegen noch bereit, sie müssen nur aktualisiert 

werden. Außerdem bietet sich diese Strecke geradezu an für die Verlängerung an beiden Enden, 

nach Westen über Bremen, Oldenburg, Leer (Ostfriesland) und Groningen nach Amsterdam, nach 

Osten Richtung Warschau und nach Süden Richtung Prag und weiter – zu gegebener Zeit. Neben 

den Holländern warten auch unsere übrigen europäischen Nachbarn darauf. Das dieses nicht 

morgen, sondern eher übermorgen sein kann ist klar. 

Die Eisenbahnstrecke Berlin – Hamburg ist für den Güterverkehr und Personen-Nahverkehr 

gerade noch ausreichend, Beide Sparten brauchen diese Strecke jedoch für sich allein. 

Der ICE kann den vor Jahren gemachten Versprechungen des Bahnvorstandes Mehdorn immer 

noch nicht gerecht werden. Allein die Kosten für eine Ertüchtigung dieser Strecke für die 

Anforderungen eines ICE haben die Kosten für den Neubau der damals geplanten Transrapid-

Strecke längst erreicht, wahrscheinlich sogar überschritten – wenn, ja wenn man die heutigen 

Möglichkeiten der aufgeständerten Fahrwegkonstruktionen zugrunde legt. Die Misere liegt hier 

natürlich auch am Betrieb im Mischverkehr. Alle vier Zugarten benutzen dieselben Gleise 

(Regionalverkehr, Güterverkehr, IC / EC-Verkehr und der Hochgeschwindigkeitsverkehr mit dem 

ICE). 

Zu Beginn der Diskussion um das Für und Wider dieser Strecke ging es u.a. um die zu erwartende 

Zahl von Personen, die pro Jahr mit dem Transrapid Berlin – Hamburg fahren können, also um die 

erreichbare Kapazität. Dabei kam eine Zahl heraus, die mit Sicherheit kaum, wenn überhaupt zu 

erreichen ist. Nämlich bei einer Zugfolge im 10-Minuten-Abstand von morgens um 5 Uhr bis 

abends 23 Uhr. Als dieses doch für illusorisch gehalten wurde und man entgegnete, dann würde 

eben der Zeitabstand der Zugfolgen vergrößert, z.B. auf 30 Minuten, was die Kapazität auf ca. ein 

Drittel reduziert, da wurde die Refinanzierbarkeit bezweifelt. Man ließ außer Acht, dass es in der 

Geschichte noch nie ein spurgebundenes Verkehrsmittel gab, welches jemals seine Kosten 

eingefahren hat. Staatliche Hilfe war immer nötig. Wurde privatisiert, dann wurde oft rigoros 

stillgelegt und das betroffene Verkehrs-system allein deshalb seinen öffentlichen Aufgaben nicht 

mehr gerecht. Dafür gibt es weltweit genügend Beispiele. 
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Die Transrapid-Versuchsanlage Emsland TVE

Ein Abriss, oder schonender ausgedrückt, ein Rückbau der TVE wäre aus mehreren Gründen 

unsäglich unüberlegt, wenn nicht gar verantwortungslos. Die Reaktionen in der deutschen 

Öffentlichkeit sind entsprechend deutlich und werden immer energischer. 

Ohne die TVE können die noch nötigen Versuche, vor allem an Fahrwegträgern, nicht 

durchgeführt werden. Diese sind für Deutschland aber Voraussetzung für eine Zulassung 

durch das zuständige Eisenbahn-Bundesamt (EBA). 

Ohne die TVE und die EBA-Zulassungen wird es deshalb nicht nur in Deutschland, sondern als 

Folge davon nirgendwo auf der Erde einen deutschen Transrapid geben. 

Ohne die TVE gibt es zukünftig sicher keine weitere Entwicklung an der Schwebebahntechnik in 

Deutschland. Es sei denn, man baut wieder eine neue Versuchsanlage, was sicherlich 

nicht mehr passieren wird – man wird ja in China kaufen können. 

Die Rückbaukosten von 40 Mio. €, die nach letzter Bekundung die deutsche Bundesregierung 

übernehmen will, werden bestimmt die deutschen Gerichte bemühen  – 

das Deutsche Grundgesetz lässt grüßen, siehe Art. 15 (Sozialisierung) in Verbindung mit 

Art. 14 (Eigentum, Erbrecht und Enteignung) Absatz 3, Satz 3. 

In China ist das System Magnetschwebebahn schon jetzt kein rein deutsches Produkt mehr, 

jedenfalls nicht bei heutigen Planungen. Die Chinesen werden die deutsche TVE auch nicht mehr 

brauchen; denn sie bestimmen die Zulassung in ihrem Lande natürlich selbst. 

Und sie haben bereits angekündigt, dass sie ihr eigenes Produkt auf den Markt bringen wollen. 

Das können sie zwar jetzt wohl noch nicht, aber bestimmt in absehbarer Zukunft. 

Man merke: 

 ohne TVE keine EBA- Zulassung, also auch keine als öffentliches Verkehrssystem 

betriebene Schwebebahnstrecke in Deutschland; 

 ohne TVE und EBA-Zulassung infolge dessen auf Dauer keine dafür nötigen 

Produktionseinrichtungen mehr für das ganze System in Deutschland; 

 ohne TVE und ohne Schwebebahn und Produktionseinrichtungen in Deutschland 

auch kein Export derselben; 

 ohne TVE gibt es auch bald nicht mehr das nötige Knowhow, weil die Fachleute mit 

ihrem Wissen in Deutschland nicht mehr verfügbar sein werden. Die Chinesen können es 

wahrscheinlich bald besser als wir, denn sie machen weiter und schlafen nicht; 

 was in Deutschland jetzt noch als Schutzrecht und Wissen vorhanden ist, 

wird schließlich nach Aufgabe der Chancen in Deutschland schnellstmöglich 

ins Ausland verkauft, solange es noch etwas wert ist. 
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Ein Rückbau der TVE ab Juli 2009 wird begründet mit dem Hinweis, Siemens und Thyssen-Krupp 

hätten für sie keinen Versuchsbedarf mehr. 

Man stelle sich vor, das Eisenbahn-Bundesamt EBA würde abgeschafft, weil man keinen 

Entwicklungsbedarf bei deutschen Eisenbahnen mehr hat,  undenkbar. 

Fahrwegträger-Konstruktionen

Die besonderen wirtschaftlichen Vorteile der deutschen Magnetbahntechnik zeigen sich dann, 

wenn die Fahrwege aufgeständert gebaut sind. Dabei sind die Kosten für Grund und Boden 

erheblich geringer, die Anpassung an das Gelände ist viel einfacher und der Bau wird ebenfalls 

viel kostengünstiger. Wenn überhaupt, dann braucht man nur sehr wenige, teure Tunnelbauten. – 

Die langen Tunnelstrecken haben in München die Kosten besonders in die Höhe getrieben. Man 

vermutet, dass das auch politisch gewollt war. 

Die deutsche Industrie hat nicht nur die Fahrzeug- und Betriebstechnik, sondern auch die 

Fahrweg-Technik und das erforderliche Wissen parat. 

Dazu gehört das bereits 2003 dem Bundesverkehrsministerium angebotene System des 

Modularen Magnetbahn-Fahrwegträgers MMF®.

Hintergrundinformationen findet man in der Pressemappe. 
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Rettungskonzept für die Transrapid Versuchsanlage im Emsland 
vorgestellt

"interessante Zwischenlösung"

Auf einer gemeinsamen Pressekonferenz zusammen mit Niedersachsens Wirtschaftsminister Walter Hirche 
stellten Rolf Trauernicht ([1]) und Prof. Dr. Hermann Fleßner am 30.1.2009 ein Rettungskonzept für die von 
der  Schließung bedrohten Transrapid-Versuchsanlage im Emsland (TVE) vor.  In  einer  von Ihnen vorab 
verbreiteten Presseerklärung wird auf einen Optimierungsbedarf für Fahrweg-Konstruktionen hingewiesen, 
der  nach  wie  vor  besteht.  Verbesserungswürdig  sind  hiernach  sowohl  Konstruktion  und  die 
Transportmöglichkeiten der Bauelemente an den Ort ihres Einbaus. Hierfür hat Herr Fleßner zusammen mit 
der  Firma  Fa.  Pfleiderer  Infrastrukturtechnik  GmbH  &  Co.  KG,  begonnen,  einen  Lösungsansatz  zu 
erarbeiten,  der  seit  1999  mit  gleichen  Anteilen  an  ihn  und  das  Unternehmen  Patentreife  erlangte.  Der 
resultierende Fahrweg-Trager ist jedoch noch herzustellen und zu erproben.

Der Lösungsansatz  verspricht  gegenüber heutigen Verfahren eine deutliche Kostensenkung,  wenn nicht 
sogar eine Halbierung der Baukosten. Dieses Ziel kann jedoch nur erreicht werden, wenn die TVE für zwei 
weitere Jahre für die Erprobung des Fahrweg-Trägers zur Verfügung steht. Wirtschaftsminister Walter Hirche 
sieht hier eine "interessante Zwischenlösung" für deren Weiterbetrieb ([2]). Auch die GFM-eV sieht weiteren 
Nutzungsbedarf für die TVE für die Verbesserung des Verkehrssystems in Richtung Gütertransportfähigkeit 
und als späteres Instandhaltungszentrum im Verlauf einer Magnetbahnstrecke, die von Warschau bis nach 
Rotterdam führt.  Für eine solche Magnetbahnstrecke kämpft auch Herr Trauernicht seit mindestens acht 
Jahren.

Die Presserklärung weist darauf hin, daß die Entscheidung, die Magnetbahnstrecke zwischen Hamburg und 
Berlin  vorerst  nicht  zu  bauen,  ein  politischer  Fehler  war.  Dieser  offenbart  durch  die  Auswirkungen des 
Verschleißes des Rad-Schiene-Hochgeschwindigkeitsverkehrs. Sie kann nach wie vor recht zügig gebaut 
werden,  da  ein  Großteil  der  alten  Planungsunterlagen  noch  genutzt  werden  kann.  Die  Baukosten  sind 
verhältnismäßig gering im Vergleich zu den Geldern, die im Rahmen der Konjunkturprogramme I und II von 
der Bundesregierung zur Verfügung gestellt werden. Auf diese Weise können hochwertige Arbeitsplätze und 
dauerhafte Exportchancen geschaffen werden.

Die  Kostenvorteile  des  auf  der  Pressekonferenz  vorgestellten  Fahrweg-Trägers  kommen  bei  einer 
aufgeständerten  Bauweise  voll  zur  Geltung.  Diese  ermöglicht  die  Nutzung  des  Grundes  unterhalb  des 
Fahrwegs.  Sie hätte  auch der  Münchner Transrapid-Strecke nutzen können, die  sich durch die  Tunnel-
Planungen verteuerte. Nach Auffassung der GFM-eV war dieser Lösungsansatz wohl politisch nicht gewollt. 

Michael Dittmer
© GFM-eV 2009
Links (gültig zum Zeitpunkt der Veröffentlichung):
[1] http://www.tullum.de/
[2] http://www.verkehrsrundschau.de/initiative-will-transrapid-retten-und-neue-fahrweg-teile-testen-803359.html
URL dieses Artikels: http://www.pro-transrapid.org/de/news/2009/0131/index.html
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Rolf Trauernicht fordert neue Fördermittel für den Transrapid
"Wir müssen und werden Druck machen"

Rolf  Trauernicht  ([1])  drückt  aufs  Gaspedal.  Erst  vergangenen  Freitag  stellte  er  zusammen  mit 
Wirtschaftsminister Walter Hirche auf einer Pressekonferenz bei der niedersächsischen Landesregierung ein 
Rettungskonzept für die Transrapid-Versuchsanlage im Emsland (TVE)  vor ([2]).  Nach einem Bericht der 
Druckausgabe  der  Ostfriesen-Zeitung ([3])  bereitet  er  zusammen  mit  Prof.  Hermann  Fleßner  einen 
Förderantrag  für  den  Bau  von  vier  neuen  Fahrwegsträgern  vor,  der  noch  vor  dem  18.  Februar  von 
Wirtschaftsminister  Hirche  unterschrieben  werden  soll.  Diese  sogenannten  Modularen  Magnetbahn-
Fahrwegsträger, welche in der Herstellung um  30% - 50% günstiger sind als andere Typen, sollen den 
Nachweis  erbringen,  daß sie  alle  Sicherheits-  und betrieblichen  Anforderungen an  das  Verkehrssystem 
erfüllen.

Der Modulare Magnetbahn-Fahrwegträger wurde von Herrn Fleßner seit 1997 gemeinsam mit der deutschen 
Fa. Pfleiderer Infrastrukturtechnik GmbH & Co. KG, Neumarkt/Oberpfalz, heute RAIL.ONE GmbH Pfleiderer 
track systems für den Transrapid entwickelt. Er ist in einem Modulsystem in einzelne Bauelemente aufgelöst, 
bestehend aus Fahrweg-Platten, justierbaren Speziallagern und sogenannten Unterträgern. Er zeichnet sich 
durch eine besonders hohe Festigkeit aus, da aus dem Beton durch einen Schleudervorgang Wasser und 
Luftblasen weitestsgehend entfernt werden. Die einzelnen Bauelemente ermöglichen für den Transport an 
die  Strecke  eine  günstigere  Aufteilung  der  Gewichte.  Sie  sind  kaum  anfällig  gegen 
Temperaturschwankungen am Tag,  in  der  Nacht,  im  Sommer und Winter.  Durch  die  Festigkeit  können 
Fahrwege mit weniger Gewicht und Material gebaut werden als bisher.

Die Fertigung der zu testenden Komponenten wird laut  Anzeiger für Harlingerland ([4]) nach Schätzungen 
von Herrn Trauernicht und Fleßner" etwa 2 Millionen Euro kosten. Diese sollen zu gleichen Anteilen von 
Bund  und  Land,  dem  Landkreis  Emsland  sowie  von  privater  Hand  erbracht  werden.  Hierzu  hat  Rolf 
Trauernicht einen Spendenaufruf u.a. an norddeutsche Unternehmen gestartet.  Trauernicht sagte hierzu: 
"Wir müssen und werden Druck machen".

Für dieses Zulassungsverfahren wird die Transrapid Versuchsanlage im Emsland entgegen der Auffassung 
der Systemindustrie und der Bundesregierung zwei weitere Jahre lang benötigt. Bei erfolgreicher Zulassung 
des neuen Fahrwegträgers wird der Bau von Magnetbahnstrecken entsprechend günstiger sein und deren 
Wirtschaftlichkeit deutlich erhöhen. Dies ist aber nur möglich, wenn die Zulassung an der TVE auch noch 
tatsächlich erfolgen kann. Es besteht also weiterhin Bedarf für die Nutzung der Versuchsanlage und für die 
Aufrechterhaltung von hochqualifizierten Arbeitsplätzen. Michael Dittmer
© GFM-eV 2009
Links (gültig zum Zeitpunkt der Veröffentlichung):
[1] http://www.tullum.de/
[2] http://www.pro-transrapid.org/de/news/2009/0131/index.html
[3] http://www.ostfriesen-zeitung.de/index.php?id=145&tx_ttnews[tt_news]=11673&cHash=f16a96ec7e&ftu=2cc4aa4f28
[4]http://harlinger.de/Redaktion/tabid/70/Default.aspx?ArtikelID=293551
URL dieses Artikels: http://www.pro-transrapid.org/de/news/2009/0205/index.html
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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 vereinbarte 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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    Glosse
Entgegen jeglicher Vernunft sind wir in diesem Land offenbar geneigt, den Wichten immer 
mehr das Feld zu überlassen. Wichte sind ausgesprochen kleine Menschen, wobei  sich 
klein in keiner Weise nur auf deren Körpergröße bezieht.  Obwohl sie sich ihrer Kleinheit 
nicht  bewußt  sind,  eher  im  Gegenteil,  rotten  sie  sich  in  der  Regel  fast  zwanghaft 
zusammen, bilden Kolonien und drängen zuletzt nur auf Grund ihrer Anzahl eigentliche 
GeWichte zur Seite. Sie führen am liebsten Anordnungen ohne persönliche Verantwortung 
durch, versprechen das Blaue vom Himmel und verstehen es über die in allen Schichten 
verstreut  lebenden  Mitwichte  die  Menschen  zu  manipulieren  und  vom 
eigenverantworteten Denken abzuhalten. Wichte finden sich in der Politik z.B. in Hessen-
Süd,  in der  Wirtschaft,  man denke an überhasteten Verkauf  nationaler  Ressourcen,  im 
Kapital, Landesbanken bevorzugt. Aber auch in Vereinen und Betrieben sammeln sie sich 
und treiben dort ihr Unwesen. 
Wäre dies alles ein Märchen könnte es in Traumanien geschehen sein. In diesem Land 
träumten  die  Menschen  nach  einem  Wirtschaftswunder,  daß  es  nun  auf  ewig  so 
weitergehen  müsse,  sie  arbeiteten  immer  weniger,  widmeten  sich  mit  Hingabe 
ineffizienten und wertschöpfungsfreien Tätigkeiten, hatten vor alles und allem Angst und 
überließen  die  wirklich  wichtigen  Dinge  bereitwillig  und  zunehmend  den  sich 
andienenden Wichten in Wirtschaft und Politik. So auch im Traditionsverein Eisenbahn, hier 
schwang sich sogar einer von ihnen zum Oberwicht auf.  Mangels  eigner Visionen und 
ingeniöser  Ambitionen überredete er  die Reisenden,  und es  wurde in Traumanien viel 
herumgereist,  daß  man  das  aus  dem  18.  Jhd.  überkommene  Rad/Schienesystem  mit 
schmalem Geld nur etwas aufzupolieren bräuchte  um so unendlich viel Geld zu sparen. 
Das hörten die Menschen gerne und obwohl sie sonst bei ihren Edelkarossen keine Kosten 
scheuten und stets das Neueste und Beste haben wollten, ließen sie sich auf diesen Irrweg 
ein  und  wandten  sich  danach  wieder  beruhigt  ihren  Lieblingsbeschäftigungen  zu.  So 
wurden also zunächst von den Oberwichten 3 hoffnungsvolle Ansätze für fortschrittliche 
Verkehrstechnik ohne viel Federlesens und zielstrebig abgewürgt und dem Land damit 
technisch und arbeitsplatzmäßig einen großen Schaden zugefügt, statt dessen aber dafür 
mit viel Trara die alten Züge aufpoliert und nach und nach immer schneller gemacht. 
Solange, bis die Eisenräder versagten, im kleinen Ort Brühlonia zum Ersten. Der Ehrenwicht 
eilte  sofort  zum  Unglücksort  und  ehe  er  überhaupt  die  Anzahl  der  Opfer  kannte, 
verkündete er eilends, daß es auf keinen Fall am technisch überholten System gelegen 
hätte und man getrost weitermachen könne, dieser LügenWicht. Dann zerbrachen die 
mehr und mehr überlasteten Eisenräder, diesmal in Eschedonia. Die Wichte berieten sich 
nur  kurz  und hatten  auch schon die Lösung,  nämlich die Räder  größer,  massiver  und 
schwerer zu machen und vor Brücken keine Weichen mehr zu verlegen. Nun meinten die 
Wichte alles  getan  zu  haben  und lehnten sich beruhigt  zurück.  Aber  dann hoben 15 
klitzekleine Schafe ihr  Glanzstück  bei  180  km/h aus  den  Schienen und nur  ein  Tunnel 
bewahrte die Reisenden vor Ärgerem, die Wichte aber versuchten mit Wehklagen über 
die  übelwollende  Welt  und  den  törichten  Schäfer  im  besonderen  das  ganze 
herunterzuspielen. 
Als dann in Kölnonia die Achse bei Tempo 300 zu Bruch ging, hatte man auch wieder 
schnell  die  Lösung,  draufpacken  nach  alter  Wichtdevise  und  noch  mehr  Weichen 
einsparen. 
Die  zunehmend  besorgten  und  kritischen  Fragen  der  Reisenden,  aber  auch  die  der 
zahlenden Bürger waren den Wichten überaus unangenehm und sie begegneten ihnen
nach ihrer Art mit Platitüden, weniger Wasser für die Eisenbahn-WC´s um Gewicht zu 
sparen, auch erstmal etwas langsamer fahren um die unvermeidlichen Schwingungen zu 
mindern, schmalere Türen zur Abwehr allzu gewichtiger Reisender und vor allen Dingen 
die Schuld bei allen anderen zu suchen. 
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Die Zeitungswichte in den Redaktionen hatten lange zu den Vorfällen geschwiegen und 
solidarisch  das  Eisenbahnwichtelwerk  immer  wieder  ganzseitig  hochgelobt,  kritische 
Leserbriefe garnicht oder mit redaktioneller Begründung verfälscht wiedergegeben, aber 
nun wurden auch sie unruhig und als dann auch noch die Verteilung ganz großer Prämien 
an Bahnvorstände für  das Drehen ganz kleiner  Räder  bekannt  wurde,  fühlten sich die 
Bahnwichte gar nicht mehr gut und ihr Oberwicht zog sich erst einmal schmollend in das 
Innere eines seiner vielen überteuerten, steuergeldfinanzierten Glaskästen zurück und da 
sitzt er noch immer. Wie wird es nun weitergehen? Wie im Märchen, und wenn sie nicht 
gestorben sind, dann murksen sie noch heute. 
Ganz klar, die Wichte arbeiten schon an der Verstärkung der Achsen und wenn dann die 
überlasteten Federn brechen, werden sie auch die verstärken, danach die Schienen, den 
Unterbau und danach wieder alles von vorne und die Kosten für derlei Unsinn kennt noch 
nicht einmal der Oberwicht, wahrscheinlich interessieren sie ihn auch überhaupt nicht. 
Und die Moral von der Geschichte, trauen sie keinem Wicht, auch wenn  er Sie dauernd 
vertrauensheischend aus einem seiner Vehikel rückwärtsblickend angrinst, informieren sie 
sich  besser  selbst  über  das  zeitgemäße  Magnetschwebesystem,  sie  reisen  doppelt  so 
schnell,  halb  so  laut,  brauchen  kein  Entgleisen  zu  befürchten,  sparen  Energie  und 
verunreinigen die  Landschaft  nicht  mit  Feinstaub und Eisenspänen.  Jagen wir  sie  also 
schnellstens  zum Teufel,  all  diese  Unter-,  Ober-  und Ehrenwichte,  sie haben uns  lange 
genug an der Nase herum geführt, unendlich Steuergelder verplempert und realisieren wir 
entschlossen selbst das schon lange erprobt vorliegende Magnetschwebesystem zu unser 
aller Nutzen, meint W.H.Rumpel.
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