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Werte Mitglieder, Unterstützer, Sympathisanten, Interessierte, Lernfähige, Skeptiker 
und auch Unbelehrbare

Seit  mehr  als  zehn  Jahren  setzen  wir  uns  nun  schon  für  die  Einführung  des  zeitgemäßen 
Verkehrssystems ein, haben in Gegenüberstellungen und Verlautbarungen immer wieder die 
Vorteile der berührungslos fahrenden Magnetschnellbahn herausgearbeitet, diese Argumente 
den  Menschen  zur  Information  und  Selbstentscheidung  angeboten,  ebenso  unseren 
gewählten  Volksvertretern,  auch  Handel,  Gewerbe  und Industrie.  Aber  unsere  bürgerliche 
Gesellschaft versucht es immer noch mit der Eisenbahn, debattiert über gebrochene Achsen 
und deren Verstärkung, zerfetzte Eisenräder und deren Verbesserung, Vereisung von Weichen 
und  deren  Beheizung,  feste  Fahrbahnen  und  deren  Kosten,  über  immer  kürzere 
Wartungsintervalle bei steigenden Unterhaltungskosten, den Lärm von Eisen auf Eisen. Dabei 
erhält  der  Staatsbetrieb  Bahn  jedes  Jahr  Unsummen  aus  Steuermitteln,  kann  aber  die 
Ansprüche der Reisenden nach Pünktlichkeit, Reisezeiten und Komfort, die Erwartungen des 
Bundes  an  Transportvolumen  und  Rendite,  die  Hoffnungen  der  Vorausschauenden  auf 
Einführung fortschrittlicher  Technik  und höherer  Geschwindigkeit,  die Wünsche der  Anlieger 
nach leiserer Technik, nirgends und auf keine Weise erfüllen.

Also ging es auch 2010 im wesentlichen um Aufklärung durch Fakten. Um unsere Antworten 
auf Meldungen aus Politik, Wirtschaft und Betroffenen zu verdeutlichen, haben wir ach diesmal 
wieder  alle  Beiträge  soweit  wie  möglich  chronologisch  geordnet,  mit  Originalzitaten, 
Querverweisen  und  Anmerkungen  gesammelt  und  gemäß  wissenschaftlichem  Anspruch 
zusammen mit umfassender Literaturangabe zusammengestellt. 

Zu danken ist  wie jedes Jahr wieder all  denen die geholfen haben dieses Kompendium zu 
erstellen,  Ihnen  unseren  Mitgliedern,  dem  Vorstand,  den  Ehefrauen  und  Lebenspartnern, 
Kindern  und  deren  Freunden  und  all  denen  die  uns  in  irgendeiner  Weise  in  unseren 
Bemühungen unterstützt haben.
Wie  jedesmal,  haben  wir  in  begrenztem  Rahmen  Exemplare  auch  für  Nichtmitglieder  zur 
externen Überlassung aufgelegt. Bitte fragen Sie nach.

Auch wenn wir immer noch nicht gänzlich klären konnten, warum wir diese Technik bisher nicht 
bekommen  konnten,  sind  wir  entschlossen  uns  weiter  für  die  Wiederaufnahme  von 
Interessentenfahrten,  den  vollen  Erhalt  der  TVE  mit  seiner  Kompetenzmannschaft  und  die 
kontinuierliche Weiterentwicklung des Verkehrssystems der Zukunft einzusetzen, für die, die uns 
diese Technik erdacht haben, für die, die diese Technik für uns in Lathen auf der TVE täglich 
erproben  und  um  ihren  Arbeitsplatz,  ihre   Existenz  und  ihre  Ideale  bangen,  für  unsere 
ambitionierten Ingenieure die durch Unterlassungen der Politik zur Abwanderung ins Ausland 
gezwungen werden und unsere jungen Leute, die sich nach ihrer Zukunft fragen. 
DR.-ING.WULF H. RUMPEL

Übrigens: In Rainhill/England traf Stevenson 1829 mit seiner Lokomotive The Rocket in einem 
Leistungsvergleich auf deren Konkurrenzmodelle und gewann haushoch. Warum tritt eigentlich 
Bahnchef Grube mit dem von ihm protegierten ICE nicht in einen Vergleichswettbewerb mit 
dem TR 10 ein, ganz klar, weil er nicht den Hauch einer Chance gegen die Lathener hätte! 

Titelbild:
Es wurde diesmal von Dipl.-Ing. Friedmar C. Rumpel, Ertan Develik, Dipl.-KomWirt. Christian 
Kaiser und Dipl.-Math. Michael Dittmer gestaltet.
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Sitz: Hamburg  Eingetragen beim Amtsgericht Hamburg unter 69 VR 16646·

Umweltbewußt in die Zukunft –
Wirtschaftlichkeit für Europa

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

Der Entscheidung folgen Taten
Von Friedrich Wilhelm Merck

Es war 21:33 Uhr am 18.01.2006 – die Bürgerschaft der Freien und Hansestadt Hamburg beschloß 
den Antrag der CDU- und der SPD-Fraktion: „Transrapidstrecke unter Einbeziehung Hamburgs“:

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

Genau ein Jahr später, am 18.01.2007 um 21:33 Uhr, bläst ein Orkan mit Windgeschwindigkeiten 
oberhalb von 110 km/h und Spitzengeschwindigeiten von mehr als 200 km/h über das Land. Der 
Fernverkehr der Deutschen Bahn AG wurde zwei Stunden zuvor komplett  eingestellt.  Auch der 
Flugverkehr ist stark behindert. Die Zeitabstände zwischen den einzelnen Landungen müssen aus 
Sicherheitsgründen verdoppelt werden. Viele Flüge fallen aus.

Wir schreiben das Jahr 2010. Seit Anfang 2006 ist viel Wasser die Elbe hinunter geflossen. Nach 
erfolgversprechenden  Verhandlungen  auf  der  Transrapid  Versuchsanlage  Emsland  [TVE]  am 
8. September 2006 gab es dort am 22.09.2006 eine bis heute nicht offiziell aufgeklärte Havarie mit 
23 Toten  an  Bord  des  TR 08  –  darunter  ein  in  seiner  Heimat  als  Held  verehrter  Bürger  der 
Vereinigten  Staaten.  Anfang  2010  verstarb  unser  langjähriges  Mitglied  Dipl.-Ing. Fritz  Reuter, 
nachdem er sich seit einem Jahrzehnt für den Transrapid als Alternative zu Stuttgart 21 eingesetzt 
hatte,  an  einer  Infektion  im  Krankenhaus.  Das  Projekt  Stuttgart 21  geht  nunmehr  seinem 
unrühmlichen Ende entgegen. Inzwischen wurde prophezeit, daß ansonsten „Teufels Badewanne“, 
wie  das  unterirdische  Stuttgarter  Bahnhofsprojekt  im  Volksmund  nach  dem  früheren  baden-
württembergischen Ministerpräsidenten Teufel genannt wird, im Geleit einer limno-geologischen 
Katastrophe und Reaktorhavarie in Neckarwestheim zur Hölle fahren werde. „Rappie“, mythisches 
„Ungeheuer von Loch Rapid“, das im Jahre 2001 als Kind von „Nessie“ und „Väterchen Frost“ das 
Loch in der irdischen Ozonschicht  erblickte  und sich jüngst mit  „La Niña“ vermählt  hat,  jagte 
nunmehr nach dem Bayerischen Ministerpräsidenten und Magnetbahnverweigerer Beckstein (2008) 
im Herbst auch der Freien und Hansestadt Hamburg Ersten Bürgermeister Ole von Beust, der den 
Transrapid einst zur „Chefsache“ erklärt hatte und dann fast nichts mehr dafür tat, aus dem Amt.

Im Jahr 2010 kam der europäische Flugverkehr wegen eines Vulkanausbruchs auf Island wochen-
lang zum Erliegen. Der Rad-Schiene-ICE-Verkehr entwickelte sich sowohl im Sommer als auch im 
Spätherbst und Winter wiederholt zum Desaster. Das „Unwort des Jahres“ – hier macht es Sinn: Die 
Physik ist ausgereizt, der Zug zur Magnetschnellbahn alternativlos.

So wurde  der  Beschluß  unserer  Mitgliederversammlung  vom 26.03.2001 jetzt  erfüllt  und am 
27.12.2010 im EU-assoziierten  Wirtschaftsraum die  EORORAPİDTR AS in Antalya  als  eigen-
ständige Magnetbahn-Bau- und -Betriebsgesellschaft  in das Handelsregister  eingetragen,  wie ihr 
Aufsichtsratsvorsitzender und GFM-Mitglied Ertan Develik am 28.12.2010 in Hamburg mitteilte. 
Das  avisierte  Projektvolumen  kann  sich  sehen  lassen.  Der  Magnetschnellbahnanschluß  am 
Stuttgarter  Hauptbahnhof  und  die  Umsetzung  des  Hamburger  Bürgerschaftsbeschlusses  zum 
Transrapid-Bau im Norden vom 18.11.2006 rücken näher – hier wird Hafenanschluß benötigt: die 
Altenbrucher Reede als Ort eines Tiefwasserhafens und EADS als Servicepunkt bieten sich an.

Das Interesse reicht vom Bottnischen Meerbusen bis an den Indischen Ozean. Interessenten haben 
nur  noch  darauf  gewartet,  daß  der  Bestand  der  Magnetschnellbahntechnologie  durch  ihre 
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Einführung  als  „Eisenbahn,  Neue  Technologie“  in  Deutschland  und  Europa  für  die  nächsten 
Jahrzehnte  gesichert  wird.  Die  Firma  ThyssenKrupp lagert  nun die  Magnetbahnproduktion  von 
Kassel nach Zierenberg aus und hat sie zunächst mit einem Dreijahresvertrag weiter abgesichert. 
Die  Transrapid-Versuchsanlage  TVE stellt  sich  auf  eine  Diversifizierung  um und erfüllt  damit 
zugleich  die  hier  entwickelten  Vorgaben  für  eine  mit  der  Magnetschnellbahn  einher  gehende 
Entwicklung der Elektromobilität für andere landgebundene Verkehrsträger (Elektroautos etc.).

Die  Krise  der  Finanzmärkte  hatte  gezeigt,  daß  ein  enger  Zusammenhang  zwischen  dem 
Wertverfall der Finanzprodukte, dem Verhältnis von Geld- und Warenhandel und der Verlagerung 
der Wertschöpfung in den betroffenen Ländern besteht. Der Versuch, wertlose Finanzprodukte zur 
Bezahlung aufzubieten,  hatte schließlich zu den bekannten Erschütterungen beim Bankensystem 
und auf den Finanzmärkten geführt. 

Die Anwendung der Magnetschnellbahntechnologie als Motor der Innovation und Schlüssel zur 
ökologisch verantwortbaren Erhöhung der wirtschaftlichen Leistungsfähigkeit in Europa, ein mit 
Magnetschnellbahn  und Innovation  leistungsfähiges  Europa ist  Voraussetzung für  ein  künftiges 
Gleichgewicht in der Entwicklung der Weltwirtschaft  und – darauf aufbauend – für die globale 
Friedensperspektive.

Notwendig für den in Deutschland und Europa benötigten Innovationsschub ist  angesichts der 
regionalen Finanz- und Wirtschaftsstruktur die Verbindung Berlins mit Wien und Hamburg durch 
die Magnetschnellbahn – eine mit EU-Mitteln geförderte Studie liegt hierzu bereits vor. Sei es die 
Erzeugung und Verteilung von Ökostrom,  sei  es  die  Markteinführung von Kraftfahrzeugen mit 
Elektro-Antrieb,  seien  es  die  Entwicklung  und  Anwendung  neuer  Materialien  oder  andere 
Neuentwicklungen, die Magnetschellbahnlinien machen die Gleise für den Güterverkehr frei und 
öffnen die Tür zu Innovation, ökologischem Fortschritt und materiellem Wohlstand.

Was auch die  Informationstechnologie  im Cyberspace  an virtuellen  Welten  schaffen mag,  die 
schelle Verbindung von Menschen und Völkern, Produkten und Märkten, Kapital und Arbeit, zur 
Erneuerung und Stabilisierung der Wertschöpfungskette sowie zur Bankenrettung bedarf zusätzlich 
des  Einsatzes  der  Neuen  Technologie  im  Hochgeschwindigkeitsverkehr;  denn  vom  Anschauen 
eines üppig gedeckten Tisches im Fernsehen wird niemand satt – und „die Brötchen lassen sich 
nicht durchs Internet beamen“.

Schnell vor Ort sein, alles Benötigte anbei im Frachtabteil, das Elektro-Fahrzeug am Terminal, 
Beladung im Drei-Minuten-Takt,  Kundenservice im Stundendienst,  Europa als eine Privat-  oder 
Geschäftsreise im Tagesrhythmus – das setzt den Takt für Leistungsfähigkeit und Wettbewerb in 
der Welt „nach der Finanzmarktkrise“.

Mag  es  heute  in  der  Türkei,  an  der  idyllischen  Türkischen  Riviera,  als  ein  Magnet  für  den 
europäischen  Fremdenverkehr  beginnen:  Wer  das  vor  einem  Jahrhundert  in  türkisch-deutscher 
Zusammenarbeit beim Bau der Bagdadbahn errichtete Hauptgebäude der Türkischen Staatsbahnen 
TCDD betritt und dort an dem raumlangen Mahgoni-Tisch Platz nehmen darf, wer in der Türkei 
deutsche Familien kennenlernt, die dort seit mehr als einhundert Jahren leben, der erfährt, daß hier 
in  deutsch-türkischer  Freundschaft  Technikgeschichte  geschrieben  wurde  –  und  heute  mit  der 
Magnetschnellbahn Friedensgeschichte geschrieben wird. 

Das ist Zukunft ~ das ist die Herausforderung unserer Zeit.

Allen weiterhin ein gesegnetes frohes, glückliches, gesundes und erfolgreiches Jahr 2011 wünscht

4



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

Umweltbewußt in die Zukunft –
Wirtschaftlichkeit für Europa

Seevetal, den 30.10.2010
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 
27. November 2010 in die Gaststätte Kiekeberg, Ehestorf, Am Kiekeberg 5, D-21224 Rosengarten 
(Tel. 040 7905021), ein. 

Der Tagungsort ist mit dem HVV zu erreichen, Buslinie 4244 oder 340 ab Bf. Hamburg-Harburg 
(Schönes Wochenende, Niedersachsenticket etc. sind auch auf den Buslinien gültig).

Die Versammlung beginnt um 12:00 Uhr und dürfte bis ca. 15.40 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
Bericht Türkei, TVE Lathen, Stuttgart 21  etc., Neue Fertigungsstraße TRXY ?, Weiteres
Akquisition von GFM-Fachkräften für Magnetbahnbau, -betrieb, und -Firmenorganisation
Voraussetzungen für neue Projekte, Hamburg – Berlin – Warschau 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 2011, 10. Jahresheft der GFM mit Beschlußfassung
7. Entscheidung über eingereichte Anträge

– Reichen Sie Ihre Anträge bitte schriftlich mit Begründung bis 17.11.2010 (Eingangsdatum) 
hier ein –

8. Sonstiges
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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/ 
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Umweltbewußt in die Zukunft –
Wirtschaftlichkeit für Europa

Seevetal, den 02. August 2010
Gesellschaft   zur   Förderung   der   Magnetschwebetechnologie
(Transrapid) e.V.  ·  Schlesierweg 14  ·  D-21217  Seevetal 

An alle Vorstandsmitglieder der Gesellschaft

Einladung zur Vorstandssitzung

Sehr geehrte Vorstandsmitglieder, 

hiermit  lade  ich  Sie  sehr  herzlich  zur  Vorstandssitzung  der  Gesellschaft  zur  Förderung  der 
Magnetschwebetechnologie (Transrapid) e.V.  am Sonnabend, dem 07. August 2009 ein. Der 
Tagungsort wird noch bekanntgegeben.

Die Vorstandssitzung beginnt um 14.00 Uhr und kann bis kurz vor 18 Uhr dauern. 

Seevetal, den 03. August 2010

Tagungsort ist die Gaststätte Kiekeberg, Ehestorf, Am Kiekeberg 5, D-21224 Rosengarten, Tel. 
040 7905021.

Der Tagungsort ist per HVV zu erreichen mit der Buslinie 4244 ab Bf. Hamburg-Harburg 13:21 
Uhr, an Kiekeberg 13:47 Uhr oder Buslinie 340 ab Bf. Hamburg-Harburg 13:33 Uhr, an Kiekeberg 
13:57 Uhr. (Schönes Wochenende, Schleswig-Holstein-Ticket, Niedersachsenticket etc. sind auch 
auf diesen Buslinien zwischen Hamburg-Harburg und Kiekeberg gültig.)
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Seevetal, den 09. Februar 2010
Gesellschaft   zur   Förderung   der   Magnetschwebetechnologie
 (Transrapid) e.V.   ·    Schlesierweg 14    ·    D-21217  Seevetal 

Eigenhändig Per Telefax 030 18300 1920
Herrn Bundesminister für Verkehr,
Bau- und Stadtentwicklung
Dr. rer. oec. publ. Peter Ramsauer
BMVBS, Invalidenstraße 44
10115 Berlin

Sehr geehrter Herr Bundesverkehrsminister Dr. Ramsauer,

namens  der  Gesellschaft  danke  ich  Ihnen  vorab  für  den  herzlichen  Briefwechsel  mit  unserem 
Stellvertretenden Vorsitzenden Herrn Dittmer. Wir dienen der künftigen Generation mit unserem 
Einsatz dafür, daß die Magnetschnellbahn – daß der „Transrapid“ – nun bald in unseren Landen 
gebaut werden möge.

Jeder  Monat,  um  den  die  Magnetbahn  eher  verwirklicht  wird,  bedeutet  nach  unserer 
Schätzung per saldo Vorteile in Höhe von fünf Milliarden Euro für Deutschland und Europa, 
mit denen für hunderttausende Menschen neue Jobs geschaffen werden.

Wir  belassen  es  nicht  bei  dem  Wunsch  –  seit  2000  formen  wir  Kompetenz  und  führen  sie 
zusammen.  Die  Gesellschaft  zur  Förderung  der  Magnetschwebetechnologie  (Transrapid)  e.V. 
[GFM]  fördert  zum  Wohle  der  Allgemeinheit  die  Entwicklung  der  Werkzeuge  und  die 
Bereitstellung der Mittel  zur Verwirklichung der Magnetschnellbahn [MagLev]  in Deutschland, 
Europa und darüberhinaus.

Als  Ausgründung  der  GFM arbeitet  die  Deutsche  EoroRapid  GmbH  &  Co.  KG an  der 
kommerziellen Umsetzung der MagLev-Hochtechnologie in Verkehrssysteme.

12



Unsere Erkenntnis lautet: Für ein Technologieprodukt wie den Transrapid® gibt es per se noch keinen Markt 
– von einigen „Marktnischen“ vielleicht einmal abgesehen. Der Transrapid® ist ein Verkehrsmittel. Er läßt 
sich nur verkaufen, wenn man eine Verkehrsleistung damit erbringen will. Der Bedarf am Verkehrsmarkt  
wird nicht durch „Technologieprodukte“ befriedigt, sondern durch ein zeitgemäßes Verkehrssystem.

Die  GFM führt  Wissenschaft,  Forschung  und  Entwicklung  zusammen,  begleitet  –  nach  Maßgabe  der 
verfügbaren Mittel – von entsprechender Öffentlichkeitsarbeit.

Für das Produkt der Transrapid®-Systemhäuser als Markt-Anbieter baut die Deutsche EoroRapid GmbH & 
Co. KG die Kundenphalanx auf, indem sie mit dem EoroRapid®-Verkehrssystem das Bindeglied zwischen 
Technologie-Angebot und  Verkehrs-Nachfrage schafft.  Die  Anfragen nach  –  kommerziellen  – 
Verkehrssystemen bündeln sich daher in der Hand der Deutsche EoroRapid GmbH & Co. KG. Sie reichen 
mittlerweile vom Bottnischen Meerbusen bis  an den Indischen Ozean.  Interessenten legen Wert  auf  ein 
HighTech-Qualitätsprodukt  made  in  Germany,  dessen  Fortentwicklung  und  Produktpflege  über  den 
gesamten „Lebenszyklus“ die potentiellen Kunden als allererstes erwarten.  Die Transrapid-Versuchsanlage 
Emsland [TVE] ist die weltweit einzige Anlage, die seit einem Vierteljahrhundert erfolgreich in Betrieb ist 
und damit die Gewährleistungsfähigkeit dokumentiert.

Nur das Kompetenzteam der TVE gewährleistet zeitnahe Schulung auf höchstem Niveau, nur auf der TVE 
lassen sich die Produkte der Systemhäuser unabhängig auf Herz und Nieren testen.  Deshalb ist es richtig 
und wichtig, diese Anlage weiter zu betreiben. Seitens der künftigen Erbauer und späteren Betreiber des 
Transrapid® ist  zu  erwarten,  daß  sich  für  die  TVE  ohne  weiteres  jenes  Auftragsvolumen  in  Höhe  von 
12 Millionen Euro jährlich ergeben wird, mit dem sich diese Anlage dann wirtschaftlich selbst trägt.  Mit 
Testverkehr und Tourismus sowie weiteren Geschäftsfeldern kann sich dann die TVE in absehbarer  
Zeit selbst finanzieren.

Zur Gestaltung ihrer künftigen Wirtschaftsstruktur benötigen Deutschland und Europa im internationalen 
Wettbewerb  –  gerade  mit  Fernost  –  die  Magnetschnellbahn  als  förderliches  Element  der  eigenen 
Infrastruktur. Dies ist für das künftige globale Leistungsgeleichgewicht die entscheidende Herausforderung. 
Auch  die  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  benötigen  angesichts  des  andernfalls  durchschlagenden 
Finanzdesasters  der  Magnetschnellbahn  für  ihre  Infrastruktur  und  damit  der  zeitnahen  Tests  sowie  der  
baldigen Schulung und Ausbildung des zugehörigen Personals auf der TVE. 

Für jedes Projekt, das nach dem EoroRapid®-Finanzierungsmodell in Deutschland auf Strecken mit ICE-
Bedarfsstandard verwirklicht wird, ergibt sich nach volkswirtschaftlicher Berechnung  ein Überschuß der 
Steuermehreinnahmen über die Investitionskosten in der Größenordnung von 75 %.

Beispiel: Der  Bau  der  Verbindung  Hamburg  (Flughafen)  ↔ Berlin  (bis  BBI)  erzielt  bei  geschätzten 
Kosten  von  14 Milliarden  Euro  einen  Mehrertrag  von   10,5 Milliarden  Euro  netto  für  die 
Staatskasse.

Bei der Magnetschnellbahn kommt es darauf an, das neue Verkehrssystem zu schaffen, um die  deutschen 
Produkte aus Deutschland zu exportieren, nicht jedoch deren Produktion. Die Magnetschnellbahn dient 
zugleich als Marktöffner für neue Technologien – vom Elektro-Auto über die Batterietechnik bis zu den 
Innovationen auf dem Materialsektor. 

Bei den zu erwartenden Projektsummen läßt sich durch Bau und Produktexport nicht nur die Entschuldung 
der Staatsfinanzen entscheidend beschleunigen, sondern auch auf umweltverträgliche Weise Wohlstand für 
Völker und Regionen schaffen und mehren. Die  Deutsche EoroRapid GmbH & Co. KG war bereits in der 
Türkei, in Polen, in Nordamerika und verhandelt am Wochenende in der Schweiz.

Wir hatten Sie um einen Gesprächstermin gebeten. Inzwischen wurde in der Presse berichtet, daß im Februar  
dort  eine  Konferenz  zum  Thema  Magnetschnellbahn  /  TVE geplant  sei.  Ihrer  Einladung  zu  den 
Zukunftsgesprächen in Ihrem Hause sehen wir gern entgegen.

Mit freundlichen Grüßen

Gesellschaft zur Förderung der Magnetschwebetechnologie (Transrapid) e.V.

(Friedrich Wilhelm Merck)
– Vorsitzender –
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GFM-Mitglieder zu Besuch bei der TCDD in Ankara im Mai 2010

Im April 2010 hatten die Deutsche EoroRapid GmbH & Co. KG  und die FaG-ema Verkehrs- u. 
Systemtechnik GmbH & Co. KG eine Einladung von der TCDD nach Ankara zur Präsentation be-
kommen. Wir waren unter Leitung von unserem Mitglied Ertan Develik als neunköpfige Delegation 
mit  Vertretern  der  Deutsche  EoroRapid,  FaG-ema,  der  Gesellschaft  zur  Förderung  der  Ma-
gnetschwebetechnologie (Transrapid) e.V. (GFM-eV) sowie einem Koordinator unserer internatio-
nalen Investorengruppe. Neben Ertan Develik waren von der GFM-eV u.a. Klaus-Dieter Maas, ein 
international tätiger Vermessungsingenieur und unser Kassenwart Horst Wieting mit dabei.

Mit dem Hinflug hatten wir zunächst Pech und dann doch noch großes Glück. Denn am 12.05. 
fand in Hamburg das Europa-League-Finale (Fußball) zwischen FC Fulham und Atletico Madrid 
statt, das von 25000 angereisten Fans verfolgt wurde. Um diesen nach Spielende ein schnelles 
Abreisen zu ermöglichen, hatte der Flughafen das Nachtflugverbot aufgehoben und rund 100 Flug-
zeuge für den Transport der Fans auf einer Start- und einer Landebahn geparkt, die damit nicht zur 
Verfügung stand. Folglich sollte die Zubringermaschine für den Flug nach Ankara ab München 75 
Minuten später starten, was zur Folge gehabt hätte, daß wir den Flieger nach Ankara nicht mehr 
rechtzeitig erreichen würden. Zunächst sah es so aus, daß wir erst frühestens einen Tag später 
nach Ankara hätten abfliegen können. Dies hätte zur Folge gehabt, daß die Einladung geplatzt 
wäre. Denn die nächste Lufthansa-Maschine ab München war bereits ausgebucht. Wir konnten 
dann aber noch auf eine Maschine der Turkish Airlines nach Istanbul am selben Tag umbuchen 
und konnten damit unsere Termine wahrnehmen.

Eine weitere Chance hätten wir wohl nicht mehr bekommen, denn die erste Einladung hatten wir 
bereits am 25.03.2008. Der stand unter keinem guten Stern. Denn Transrapid International wollte 
damals anderen Unternehmen untersagen, für die Transrapid-Technologie in der Türkei zu wer-
ben, und kurz danach brach das Münchner Projekt weg.
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Bessere Voraussetzungen, rechtzeitig in die Türkei zu gelangen, hatte unser Vorsitzender Fried-
rich Wilhelm Merck, der sich aus Sicherheitsgründen bereits am Morgen des 10.05. mit dem Zug 
auf dem Weg gemacht hatte. Jedoch waren die Gleise kurz vor Istanbul unterspült worden und der 
Zug kam kurz vor einem Abhang zum Stehen. Dies ging glimpflich aus, führte aber zu einer zu-
sätzlichen Verlängerung der Reisezeit um acht Stunden.

Am 14.05. waren wir zunächst im Privatbüro des ehem. Wirtschaftsministers der Republik Türkei 
und jetzigen 1. Wirtschaftsberaters des türkischen Ministerpräsidenten Erdogan, Herr Ali Coşkun 
zu Besuch. Anwesend war auch sein Sohn Yildirim Coşkun, der als Berater und Ansprechpartner 
unseres  Türkei-Beauftragten Develik  zur  Verfügung  steht.  Herr  Ali  Coşkun begrüßte  uns sehr 
freundlich und übermittelte uns auch Grüße vom Ministerpräsidenten Erdogan, der sich leider auf 
Dienstreise in Griechenland befand. Es wurde von uns ein umfassender Sachstandsbericht zur 
ersten Transrapidstrecke von Antalya nach Alanya (ca. 135 km) mit Haltepunkten in Serik (hier pla-
nen wir auch das Wartungszentrum einzurichten) und Manavgat. Besonderes Augenmerk richteten 
wir darauf, daß wir Wert darauf legen, möglichst vielen türkischen Mitarbeitern eine Beschäftigung 
am Projekt zu garantieren. Für den Bereich Elektrotechnik warb Lothar Albrecht dafür, wenn mög-
lich, Montagearbeiten durch ortsansässige Fachkräfte ausführen zu lassen und die FaG-ema ne-
ben der fachlichen Begleitung vor Ort für die Komponentenfertigung als Zulieferer für die System-
Industrie zur Verfügung steht. Im weiteren Verlauf des Treffens übergab der Koordinator der inter-
nationalen Investoren, der auch gleichzeitig eine hohe Position der schweizerischen SwissRapide 
AG bekleidet Herrn Ali Coşkun den Letter of  Intent der Investorengruppe, in welchem verbindlich 
die Finanzierung des auf 5,5 Mrd. € veranschlagten ersten Projektes zugesagt wird. Gegen 16:30 
Uhr endete die in sehr freundschaftlicher Atmosphäre geführte Konferenz und wir begaben uns zur 
nächsten Besprechung in die Generaldirektion der Türkischen Staatsbahnen TCDD. 

Der  große  Konferenzsaal  bot  einen  imposanten  Rahmen.  Der  Generaldirektor  der  Türkischen 
Staatsbahnen Herr Karaman begrüßte uns sehr herzlich und bat uns um unsere Vorträge. Nach 
der Vorstellung unserer Delegationsmitglieder, hatte ich die dankbare Aufgabe, mein für das GFM-
Jahresheft erstelltes und übersetztes Video über den aktuellen Stand der Transrapid-Technologie 
vorzuführen. Danach kamen wir übergangslos zum Sachstandbericht. Herr Develik kam nach der 
Darstellung der Vorgeschichten zum Projekt Antalya – Alanya, und bat anschließend den Finanzier 
um seinen Vortrag zur Finanzierung. Dieser war so überzeugend, daß nach einigen anfänglichen 
kritischen Fragen unserer Gesprächspartner der Generaldirektor bat,  gemeinsam mir der TCDD 
eine Willenserklärung zum Bau einer ersten Transrapidstrecke in der Türkei zu formulieren, Gegen 
18:30 hielt Herr Develik die Willenserklärung in der Hand. 

Bei der Rückkehr ins Hotel empfingen uns bereits Reporter, die zu uns geschickt wurden.

Am 15.05.2010 flogen wir mit sechs Mann unserer Delegation nach Antalya um dort per Mietwa-
gen die Strecke in ersten Augenschein zu nehmen. Gemeinsam mit unserem in Dubai ansässigen 
Vermessungsingenieur Klaus-Dieter Maas konnten wir erste wertvolle Erkenntnisse sammeln. 

Michael Dittmer unter Verwendung von Aufzeichnungen von Lothar Albrecht
© GFM-eV 2010
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- Manyetik Hızlı Tren -
Geleceğin Seyahatini bu günden başlatıyoruz 

Demiryolları 175 Seneden beri çok iyi bir Toplu Taşıma aracı olarak kullanılmaktadır. Yaklaşık 
40  Sene  öncesine  kadar  herşey  Demiryolları  vasıtası  ile  taşınmaktaydı.  Fakat  Çelik 
Tekerleğin,  Çelik  Raylar  üzerinde  seyahat  etmesi  Araçta  ve  Raylarda  büyük  ölçüde 
aşınmaya sebep olur.

Raylı Sitemlerde Hız arttıkça Tamir ve Bakım masrafları artar. Mühendisler Senelerden beri 
yüksek aşınmaları ve masrafları düşürme calışmaları yapmaktadırlar. Bu konuda başarıya 
ulaşmak için küçük değişimler yeterli değildir, topyekün yeni bir Sistem gereklidir.

Son 20 Senedeki Yüksek Hızlı Toplu Taşımacılık konusundaki bu değişimler Manyetik Hızlı Tren 
Teknolojileri sayesinde mümkün olmustur. 

Manyetik Hızlı Trenler hiçbir yere değmeden Havada süzülerek Seyahat ederler. Bu süzülme 
sayesinde hiçbir Aşinma olmaz. Bu Minimal bakım Masrafı  demektir.  Tekerleklerin Raylar 
üzerinde  Sürtünmeden  süzülmesi  sayesinde  Gürültü  engellenir,  Manyetik  Hızlı  Trenler 
günümüzdeki Trenlere oranla çok daha sesizdirler.

Transrapid Teknolojik bir Revülusyon yapmıştır. 2007 Ilkbaharında Thyssen-Krupp tarafinda 
tamamlanan yeni  Manyetik Hızlı  Tren, Emsland, Lathende bulunan Test Merkezine teslim 
edildi. Transrapid TR 09 Alman Hükümetinin ve Sanayi kuruluslarinin mali yardimlari ile imal 
edildi. 

TR 09 Manzetik Hızlı Treni çinin Shanghai Sehrinde 2003 Senesinden beri kullanılan TR 08 in 
devamı  olarak  imal  edildi.  Shanghai  Transrapıd  Bankalar  Caddesi  Lóngyáng  Road  ile 
Pudong Havalimanı arasındaki 31 Km. Güzergahta kullanılmaktadır.

Transrapidin Saatte 430 Km ye varan hızla güvenli  Seyahat  imkanı  ile 7.5  Dakikada bu 
Güzergahta seyahat etmesi  Hiçbir Raylı  Sistemle ulaşılamızacak bir Rekordur.  Transrapid 
%99.9  luk  Dakikliği  ile her  Raylı  Tren  sisteminden daha iyidir.  Shanghai  Şehir  Merkezi  bir 
Tayfuna maruz kalsa dahi Transrapidin kullanımını engellemez çünkü Transrapid Güzergahı 
kavrar. Transrapidin ihtiyaç duyduğu Elektrik, Elektromanyetik dalgalarla sağlanır.

Transrapid TR 09 Teknolojinin son harikasıdır.  Her  Stop ta Enerzisi  Endükszonla depolanır. 
Almanyada yeni Tranrapid Testlerinde TR 09 ile Saatte 400 Km Hıza ulaşıldı. Mayıs 2009 da 
Testlerinin bitirilmesi ile İnsan Taşımacılığına serbest kılındı. Günümüzde yeniden ilgili kişilerin 
testlere katılması mümkün olmaktadır. 

Transrapid Prensip  olarak  Saatte  600  Km  hıza  ulaşabilir.  Elektromanyetik  süzülmeyi  icat 
eden eden Herman Kemper bunu anlamıştı Shanghai de 500 Km yi aşan süratlere ulaşıldı. 
Almanyadaki Test Güzergahında 450 Km Sürate ulaşıldı TR 07. 

Transrapidin tüm üstün özellikleri Test Merkezinde yakından izlenebilir 
• Her Trenden daha hızlı ve sessiz bir Seyahat
• Konfordan hiç birşey kaybetmeden Hızlanma
• Sürtünmesiz Seyahat 
• Sürtünmesiz bir Elektrik aktarımı
• çok küçük bir Temel Sistemine sahip olması sebebi ile çok az arazi sarfiyatı

Normal  Trenlere  kıyasla  çok  daha  az  Enerji  sarfiyatı.  Transrapid  aynı  zamanda  normal 
Trenlerin ulaşması mümkün olmayan yerlere seyahat imkanı sağlar. Almanyanin Lathen' eki 
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Tranrapid Test Merkezi Dünyada tekdir.Bu merkez Dünya üzerindeki hertürlü şartın Simule 
edilmesine imkan sağlar .

Bu şekilde yeni  Güyergahların daha hızlı  hesaplanması  ve Uygulanması  mümkündür.  Bu 
şekilde hertürlü değişikliğin daha Planlama aşamasında Uzgulanması mümkündür. Bu çok 
önemli unsurlar Emslan'daki Test güzergahında mevcuttur.

Shangai Transrapidin İnşaası esnasında Emsland Binlerce Kilometre uzaktan dahi önemli rol 
oynamıştır.  Manyetik  Hızlı  Trenler  geleceğin  Hızlı  Taşımacılığında  çok  Önemli  rol 
oynayacaktır. Hertürlü Raylı Sistemden daha iyi olan Manyetik Hızlı Trenler 1000 Kilometreye 
kadar olan mesafelerde Doğaya Zarazı bilinen Uçaklardan daha ekonomiktir.  Transrapid 
Normal Trenlerde olduğu gibi %4 değil %10 Tırmanma kabilizetine sahiptir ve Yüksek Hızda 
normal Trenlere oranla daha az Viraja ihtiyaç duyar. Pahalı Tunel İnşaatlarına Fazla İhtiyaç 
yoktur.

Manyetik Hızlı  Trenler Güvenli  ve Sessiz Seyahat imkaı sağlarlar.  Tranrapidin Günümüzde 
Mark  Lideri  olmamaları  Raylı  Sistem  İşletmelerinin  Kısa  vadeli  Düşüncelerinden 
kaynaklanmıştır. 

Normal  Trenlerin  Manyetik  Hızlı  Trenlere  karşı  hiçbir  Rekabet  şansları  yoktur  Geleceğin 
Seyahatlerini biz Bugünden Hazırlıyoruz:  Hızlı Taşımacılık konusunda Manyetik hızlı Tren En iyi 
çözümdür.

Michael Dittmer ve Ertan Develik ve International Maglev Board üyeler

Dieser Text wurde gesprochen von Cebel Kücükkaraka in der bei der TCDD vorgeführten 
türkischen Fassung des Videos “Magnetschnellbahnen: Die Zukunft des Reisens gestalten 
wir  heute”.  Das  Video  ist  auch  auf  der  Jahresheft-DVD  enthalten,  ebenso  wie  eine 
englische und spanische Fassung. Hier kommt der englische Text:

Rapid Maglev Trains
Today, we are forming the future of transport

For  the  past  175  years,  german  trains  have  represented  a  successful  system  of  mass 
transport.  Until  40 years ago, they only moved by wheels on rails. But friction between 
wheels and rails results  in strong forces on a small  area, which result in an abrasion of 
material for vehicles and tracks. The higher the speed of a conventional train the higher 
are the costs of maintenance and repair. Reducing the wear and therewith the high costs 
has  been  a  concern  of  the  engineers  for  long  time.  In  order  to  achieve  substantial 
progress,  small  improvements  on  the  wheels  on  rails  were  insufficiant.  A  fundamental 
technical revolution was required.

Rapid maglev trains represent  this  revolution of  track-guided high speed traffic, which 
became  possible  by  technological  innovations  during  the  last  two  decades.  Rapid 
maglev  trains  move  without  contact  when  levitating  over  the  quideway,  avoiding 
abrasion known from conventional trains.  This will drastically minimize operating costs. Also 
noise pollution is considerably lessened because of  the levitation: there is no longer a 
"screeching  of  rail",  no  rolling  noise,  no  hammering.  Compared  with  traditional  trains, 
Maglev trains are very silent.

The German Transrapid is such a revolutionary development. In spring 2007, a new vehicle 
of the fast maglev train Transrapid was developed by ThyssenKrupp in Kassel and brought 
to the Transrapid Test Facility Emsland at Lathen. Transrapid TR09 was built by funds from 
the  German  Federal  Government  and  the  industry.  It  is  a  derivative  of  the  famous 
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Transrapid TR08, which is in service since 2003 on the world*s first commercial maglev line 
in Shanghai, with enthusiasticly received by its users.

In Shanghai, the Transrapid operates on a 31 km (20 miles) long track between Lóngyáng 
Road Bank Area and Pudong Airport under the Name Shanghai Maglev Train. Thanks to its 
safety and acceleration capability, it can cover this distance within 7,5 minutes – travelling 
with top speeds up to 430 kph (270 mph). This is a record time that could not be reached 
with any conventional wheel-rail-system in the world.

In daily operation,  Transrapid has a "time-table fidelity"  of  99,9% making it much more 
reliable than any wheel-rail-train. Even when offshoots of Taifuns reach the metropolian 
area of Shanghai, operation of Transrapid is not affected. The Transrapid cannot derail, 
because it surrounds its guideway. Transrapid uses electric current -  and this current  is 
transmitted without physical contact - without trolley wires. Finally, Transrapid TR09 further 
enhance this system by inductive power supply.

After the start of regular test operation in Germany, the maximum speed was increased to 
up to 400 kph (250 mph). When the tests were completed successfully, it obtained the 
approval for personal transport. Since this time visitor runs for traffic experts and potential 
customers are performed at the Transrapid Test Facility.

Operating speed of the Transrapid could be increased to speeds of more than 600kph 
(375mph). This was recognized by Herrman Kemper, the inventor of the electro-magnetic 
levitation. The maximum speed reached on the German test track, was 450kph (278mph).

There we can experience the revolutionary advantages of Transrapid:
• fast and at the same time relaxing travel - smoother than any conventional train
• great acceleration without loss of comfort
• comparatively  low  noise  due  to  contactless  levitation  and  contactless  power 

supply
• little land use, the area under the guideway can be used for other purposes

In comparison with wheel-rail-trains there is significantly less energy demand. At the same 
time Transrapid provides  high speed service more comfortably  and safely,  than those 
reachable by wheel-rail-systems. Even if those speeds were available with conventional 
trains this could only be achieved with great safety risks, severe expense causing abrasion 
and even under the best conditions this is possible only for short moment.

The  Transrapid Test  Facility  at  Lathen  is  unique in the  world.  It  offers  the  possibility  to 
simulate and test specific conditions in advance for the construction of new Maglev lines 
in  all  parts  of  the  world.  In  this  way,  new  lines  can  be  planned  without  delay,  new 
specifications can be evaluated in advance and new projects can be realized fast and 
cost-efficiently compared to wheel-rail-trains. Accompanying system tests can take place 
during  the  planning  phase.  These  important  options  only  exist  on  the  test  facility  in 
Emsland.  During  the  construction  of  the  Shanghai  Maglev,  the  German  test  facility 
became important – virtually covering a distance of thousands of kilometers.

The future of high speed traffic belongs to rapid maglev trains. Rapid maglev trains can 
substitute environment-impacting air traffic up to distances of 1000 km (625 miles) better 
than every conventional wheel-rail-system.  Transrapid surmounts an ascent of 10% instead 
of not more than 4% for conventional trains. It needs only half as wide curve radius at 
same speed. This results in less expensive tunnel constructions.

Rapid maglev trains are fast, safe and comparatively silent.  One of the reasons for its  
difficulty  to  establish  itself  in  the  market  is  that  companies  which  are  profiting  from 
abrasion see a threat revenue.
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If rapid maglev trains enter a fair competition with conventional trains in realistic projects, 
there is little doubt, that maglev trains would win the competition. Today, we are forming 
the  future  of  transport:  for  high-speed-traffic,  rapid  maglev  trains  are  the  solution par 
excellence.

Michael Dittmer et al.
This text resulted with the aid of members of International Maglev Board and Hans-Jürgen 
Böhm. 
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Die Magnetbahn  Charta  wurde von  Prof.  Flessner  für  das  International  Maglev  Board 
ausgearbeitet und steht auf der dortigen Homepage in fünf Sprachen zum Download und 
Unterstützung bereit. Auch GFM-Mitglieder haben der Charta bereits zugestimmt:
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Wir empfehlen die Förderung der Magnetbahn Charta. Hier geht es direkt zur Seite:
http://charta.magnetbahnforum.de/index.php?de_foerderer-der-charter
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Ausschnitte aus den Reden anläßlich des Besuches von Minister Dr. Peter 
Ramsauer am 27.04.2010 in Lathen

Abgeordnete Gitta Connemann (MdB):
"  ...  Eines  haben  wir  durch  die  Ereignisse  der  letzten  Wochen  auch  erlebt,  daß  wir  mehr 
Verkehrssysteme  brauchen  als  wir  heute  haben  –  und  wie  gut  wäre  es  in  den  vergangenen 
Wochen gewesen, wenn wir einen Transrapid gehabt hätten, der durch ganz Europa fährt. 
...  Denn die Welt  ist  an dieser  Technologie  interessiert,  das haben uns die Verhandlungen in 
Brasilien gezeigt. Die Minister, mit denen wir gesprochen haben, haben uns gesagt: 'wir machen 
eine systemoffene Ausschreibung für eine Strecke, die zur Fußballweltmeisterschaft auf den Weg 
gebracht  werden  soll,  wir  glauben  an  den  Transrapid,  aber  wir  wollen  wissen,  wo  steht 
Deutschland'. 
...  Wir  konnten jetzt  sagen,  aber  voller  Überzeugung:  'Deutschland,  und zwar  das zuständige 
Ministerium,  das  Bundesverkehrsministerium,  mit  –  an  der  Spitze  –  unserem  Minister  Peter 
Ramsauer, steht nicht nur zur Technologie mit Worten, sondern mit Taten. ..."

Bundesverkehrsminister Dr. Peter Ramsauer:
" ... Ich wünsche mir natürlich, daß die Vermarktungschancen, die wir haben, und von denen ich 
überzeugt  bin,  daß  diese  Vermarktungschancen  jetzt  in  den  kommenden Monaten,  ja,  in  den 
kommenden Jahren, genutzt werden. 
...  Insofern sage ich auch klipp und klar,  waren es schon fast  politische Totsünden,  die dazu 
geführt haben, daß nirgendwo in Deutschland heute ein Transrapid fährt. Daß Hamburg – Berlin 
schon quasi in den Startlöchern stand und dann wieder aus welchen Gründen auch immer – ich 
sage auch ein Stück weit ideologische Gründe – wieder abgeblasen wurde. Dies ist eine politische 
Totsünde.
...  Um so mehr müssen wir  jetzt  zusammenhalten,  wenn es um zukünftige Chancen geht.  Wir 
haben  klare  Chancen  in  Brasilien.  Wir  haben  gute  Chancen  in  den  Vereinigten  Staaten.  In 
Brasilien hat Staatssekretär Bomba aquiriert. 
... Wir haben eine klare Verhandlungslage in der Volksrepublik China. Wir haben Nachfragen aus 
der  Türkei.  Der  türkische  Kollege  war  erst  vor  kurzem bei  mir,  und  wir  haben  auch  darüber 
gesprochen. Und ich wünsche mir auch, daß alle an diesem Projekt beteiligten Unternehmen an 
diesem Strange ziehen. 
...  Das ist  die  Politik,  für  die  ich  stehe.  Wir  haben  das erste  glattgezogen.  Jetzt  bin  ich  hier. 
Nehmen wir uns die weiteren Schritte entschlossen vor. Ich bin mit gespannt, was wir heute zu 
Gesicht und zu Gehör bekomme. Vielen herzlichen Dank und alles Gute."

Nach der Transrapid-Fahrt sagte der Minister unter anderem:
",,, Sie sind ja alle mitgefahren. Sie haben auch dieses Fahrgefühl erlebt. Selbstverständlich spielt 
nicht nur Geschwindigkeit eine Rolle zur Überwindung von Distanzen, sondern auch das subjektive 
Fahrgefühl, das man als Fahrgast hat. Sie kennen ja den Spruch: 'Nur fliegen ist schöner'. Dies gilt 
hier beim Transrapid nicht. Denn mit dem Transrapid schwebt man. Man fliegt gleichsam knapp 
über Grund, so daß man sagen kann: 'Transrapid fahren ist genau so schön als fliegen'. Dieses 
spürt man, wenn man auf dieser Strecke fährt. ..."

Michael Dittmer
Der Text wurde einer Videoaufzeichnung von WEB TV Emsland entnommen.
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Gesellschaft zur Förderung der Magnetschwebetechnologie (Transrapid) e.V. 
Vorsitzender: Friedrich Wilhelm Merck · Schlesierweg 14 · 21217 Seevetal 
Tel.+FAX: 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 Seevetal, den 09.06.2009 

Zur Erinnerung, heute vor zehn Jahren wurde die GFM-eV in Stadland-Rodenkirchen von dem 
Transrapid-Freundeskreis Weser-Ems und der zur Europabewegung gehörenden Föderalistischen 
Bibliothek e.V. gegründet. Pate standen der Geschäftsführer der - inzwischen aufgelösten - 
Transrapid International GmbH & Co. KG, Herr Dipl.-Ing. Gerhard Wahl, und als Notar Herr Dr. jur. 
Henning Voscherau, Erster Bürgermeister a.D. der Freien und Hansestadt Hamburg.

Bereits im Jahre 2001 rief der Gebietsbeauftragte Ost der GFM-eV, Herr Karl-August Kamilli mit 
Unterstützung der Staatskanzlei und des damaligen Ministerpräsidenten des Freistaates Sachsen, 
Herrn Prof. Dr. Kurt Biedenkopf, des jetzigen Ministerpräsidenten Herrn Stanislaw Tillich sowie der 
Technischen Universität Dresden die Transrapid-Fachtagungen ins Leben, die bis 2007 jährlich im 
Frühherbst dort stattfanden und lediglich im Jahre 2006 durch die Dresdener Welt-MagLev-
Konferenz ersetzt wurden.

Seit 2001 hatte die GFM-eV durch Beschluß der Hauptversammlung eine unabhängige Gesellschaft 
zum Bau und Betrieb von Magnetschnellbahnen gefordert.  Im August 2002 wurde daraufhin die 
EoroRapid Arbeitsgruppe Magnetbahngesellschaft in Vorbereitung gegründet. Am 19.03.2003 
folgte die Gründung der EoroRapid GmbH und der Deutsche EoroRapid GmbH & Co. KG als 
"Regiegesellschaft" für Magnetbahnsysteme. Im September 2006 stand die Gründung der 
geplanten Magnetbahn-Bau- und -Betriebsgesellschaft unmittelbar bevor; durch die 
TR-Havarie auf der Transrapid-Versuchsanlage Emsland [TVE] am 22.11.2006 wurde die Gründung 
zunächst vereitelt.

Im Juni 2007 wurde das GFM-EoroRapid-Konzept in einem "Indoor-Training-Seminar" der 
Generaldirektion Energie und Verkehr der Europäischen Union in Brüssel vorgestellt. In der Folgezeit 
wurden die Technischen Spezifikationen für Magnetbahnsysteme bei der Europäischen Union [EU] 
fertiggestellt und EU-seitig im Internet verfügbar gemacht.

Der Aktionsradius der GFM-eV und des EoroRapid-Teams erstreckt sich inzwischen über die 
Europäische Union hinaus; GFM-Entwürfe sind mittlerweile an Empfänger und Entscheidungsträger 
auf allen fünf Kontinenten gelangt.

Als Ende März 2008 die Magnetbahnstrecke München Hauptbahnhof - Flughafen München 
abgesagt wurde, begann der Kampf um die Aufrechterhaltung der TVE als der weltweit einzigen 
qualifizierten Teststrecke für Magnetbahnen und Magnetbahn-Bauelemente. Dank des 
gemeinsamen Einsatzes der grenzüberschreitenden Magnetbahn-Gemeinde / MagLev Community 
einschließlich der unermüdlichen Arbeit des GFM-eV/EoroRapid-Teams gelang es, den Betrieb der 
TVE zunächst bis April 2009 aufrechtzuerhalten und schließlich um ein Jahr und dann bis Ende 2010 
zu sichern.

Gegenwärtig bereitet das EoroRapid/EoroTürkRapid-Team gemeinsam mit der weltweit ersten 
unabhängigen Magnetbahn-Bau- und -Betriebsgesellschaft das erste EU-nah zu realisierende 
Magnetschnellbahnprojekt vor.
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Gedächtnisprotokoll zur Konferenz über Zusammenarbeit mit Assoziation 
StraßenHaus e.V. und International Maglevboard zu MSB-Projekten Moskau – Berlin

Ort: Schloß Briesen, Elisabeth-von Schlieben-Str.7, 15757 Halbe OT Briesen
Zeit: 17.06.2010, 13:30 Uhr
Teilnehmer: Prof.(TUT) Dr.-Ing. habil Roland Lipp
                      Dipl.-Ing. Informatik Natalja Wolf, Direktor Marketing
                      Lothar Albrecht, FaG-ema und Deutsche EoroRapid

Aus Anlaß einer mir am 14.06.2010 zugeleiteten Pressemitteilung (s. Anlage) über eine Konferenz in 
Moskau am 09.06.2010: 
„Modernisierung der Transport und Energienetze in Moskau“,
bei der am Rande sich die Herren  Prof. Lipp und Prof. Dr Klühspies (International Maglevboard) über ein 
Projekt  „Maglev-Hochgeschwindigkeitsmagistrale  Ost-West“  austauschten,  nahm ich  am 17.06.2010  um 
11:00 Uhr tel.  Kontakt mit  Prof.  Lipp auf,  da ich hier unmittelbar unser MSB-Projekt Berlin – Warschau 
berührt sah.
Prof.  Lipp  zeigte  dringendes  Interesse  und  lud  mich  eiligst  nach  Briesen  ein,  da  er  einen  Maglev-
Interessenkreis im Rahmen der Petersburger Gespräche ins Leben gerufen hat, die zur Vorbereitung eines 
Treffens der Bundeskanzlerin  Dr.  Merkel  und Präsident Medwedew im Juli  den Transrapid zum Thema 
machen soll. Prof. Lipp soll hier eine herausragende Rolle spielen.    

Herr Prof Lipp stellte den Maglev-Interessenkreis (dem zwischenzeitlich Herr Prof. Klühspies beigetreten ist)  
vor  und ich stellte  hier,  was die  Zielsetzung anbelangt,  eine Ähnlichkeit  zur  GFM fest.  Wir besprachen 
eingehend die technischen Merkmale des Transrapid, sowie alle politischen Vorteilsmerkmale von Maglev im 
Hinblick auf Ökonomie, Ökologie, Wachstum und Beschäftigung. Von besonderem Nutzen hierbei war eine 
Mitteilung von Ertan Develik, daß bereits vor zwei Jahren. Putin und Ministerpräsident. Erdogan aus unseren 
Unterlagen den Transrapid thematisiert haben.

Zum Projekt  Berlin  – Warschau – Moskau hatte ich folgende Vorbehalte:  Alles was der Interessenkreis 
Maglev  hierzu  unternimmt  kann  nur  unter  dem  Gesichtspunkt  von  Lobbyarbeit  im  Rahmen  der 
Gemeinnützigkeit  erfolgen,  damit  unsere  Geschäftsinteressen  nicht  beschädigt  werden  und  sich  die 
Assoziation  ausschließlich  um  die  russischen  Belange  kümmert  und  der  Bereich  Berlin  –  Warschau 
störungsfrei weiterhin von uns wahrgenommen wird. Das schließt nicht aus, daß Lobbyarbeit Pro-Rapid sich 
durchaus ergänzen kann, z.B. in politischen Kontaktgesprächen auf diversen Ebenen. So erwog Herr Prof. 
Lipp, daß eine Mitwirkung von mir im Petersburger Gesprächskreis Sinn macht und ich fügte hinzu, daß 
Ertan Develik mit seinen Erfahrungen im Türkei-Projekt eine wertvolle Ergänzung sei, auf dessen Mitwirkung 
ich großen Wert lege. 
Im weiteren Verlauf wollte Prof. Lipp erreichen daß unsere Gesellschaft der Assoziation beitritt. Hier sagte 
ich aber klar und deutlich, daß dies nur im Rahmen eines Gesellschafterbeschlusses möglich sei und eine 
entsprechende Zusage durch mich nicht in meinem Kompetenzbereich liegt. Für die FaG-ema habe ich das 
aus Kostengründen (Beitritt 1.500,--€) bereits ausgeschlossen.
Ich sagte ihm, daß, wenn er von unserer Nützlichkeit überzeugt ist, dennoch auf unsere Mitwirkung zählen 
kann. 

Wir verabredeten weiter im Kontakt zu bleiben und beendeten die Konferenz um 17:00 Uhr.
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Sehr geehrte Damen und Herren, 21.05.2010
liebe Freundinnen und Freunde, liebe Enthusiasten des SPURGEFÜHRTEN VERKEHRS!

Viele von uns engagierten sich und engagieren sich noch für das System: SPURGEFÜHRTER VERKEHR.

Um die Dramatik des in nachfolgendem e-Mail von Herrn Prof. Thiel aufgezeigten Sachstandes 
abzukürzen, bitte ich um weitere persönliche Aktivitäten . In der sich zuspitzenden finanziellen 
Situation der BRD bleibt sicherlich auch das Budget des Bundesministers für Verkehr, Bau- und 
Stadtentwicklung, Dr. Peter Ramsauer, nicht unangetastet. Auf unsere Intervention hin erreichte 
man das Weiterbestehen des TVE (Transrapidversuchszentrum Emsland) bis Ende 2010. Ob Herr 
Ramsauer in seiner Funktion als Verkehrsministers in der gegenwärtigen finanziellen Krise ein 
Weiterbestehen zukunftsorientierter Technik erreicht, bleibt abzuwarten.

Zu Pfingsten, der heilige Geist beeinflusst hoffentlich auch viele Parlamentarier mit seinem Geist , 
wünschen schöne Feiertage Euch/Ihnen und den Angehörigen mit herzlichen Grüßen
Lotte u. Robert Gellekum
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Magnetschnellbahn soll Ost und West verbinden
10. Petersburger Dialog in Jekaterinenburg
In 3 1/2 Stunden von Moskau nach Berlin
Breite Unterstützung für Machbarkeitsstudie

Magnetschnellbahn: in 3 1/2 Stunden von Moskau nach Berlin. Die Verwendung ...

Jekaterinenburg / München (ots) - Auf dem 10. Petersburger Dialog, der in diesem Jahr vom 13. bis 
15. Juli in Jekaterinenburg statt findet, wird Prof. Dr.-Ing. Roland Lipp, Präsident der Assoziation 
StrassenHaus e.V., das Projekt einer Magnetschnellbahn zwischen Moskau und Berlin vorstellen. Das 
Hochgeschwindigkeitsverkehrs-Projekt soll die Städte Moskau, Minsk, Warschau und Berlin 
verbinden. Die etwa 1800 km lange Hochgeschwindigkeitsstrecke wurde bereits auf der russisch-
deutschen Infrastruktur-Fachkonferenz im Juni in Moskau diskutiert und ist dort auf großes Interesse 
gestoßen. Das Ergebnis: Experten der russischen Ingenieurskammer drängen nun auf die schnelle 
Durchführung einer Machbarkeitsstudie. "Eine umfassende Machbarkeitsstudie wird die 
Perspektiven des Projektes konkret aufzeigen und die verantwortlichen Entscheider der beteiligten 
Länder einbinden", so Prof. Dr. Klühspies vom International Maglevboard e.V.  Aufgabe der Studie 
wird es sein, die Perspektiven im Einzelnen zu verdeutlichen. Die Magnetschnellbahn kann mit einer 
Geschwindigkeiten von über 550 km in der Stunde bis zu 1200 Personen pro Zug oder auch 
Expressgüter in gut dreieinhalb Stunden zwischen Moskau und Berlin transportieren. Im Vergleich 
dazu, benötigt heute ein herkömmlicher Schnellzug auf Schienen für die dieselbe Strecke etwa 28 
Stunden.  Die Petersburger Dialoge stellen sich traditionell gesellschaftlichen, kulturellen und 
wissenschaftlich-ökonomischen Fragen und dabei speziell den Aspekten der deutsch-russischen 
Beziehungen. Die Petersburger Dialoge gelten außerdem als Ideengeber für konkrete Projekte. 

Über 
The International Maglevboard e.V. 
Das Internationale Magnetbahnforum, mit Sitz in München, ist ein gemeinnütziger Verband und 
vereint international führende Vertreter aus Wissenschaft und Forschung auf dem Gebiet moderner 
Transporttechnologien. Er setzt sich weltweit für die Fortentwicklung und Realisierung der 
Magnetbahn-Technologie ein. 
Assoziation StrassenHaus e.V. 
Die deutsch-russische Assoziation StrassenHaus e.V., Moskau, vereint Unternehmen aus Transport, 
Energie und Bauwesen. Sie vertritt innovative Projekte, Konzeptionen und Initiativen, insbesondere 
für die Lösung von Transport- und Energieproblemen in Ballungsgebieten von Russland. 
Pressekontakt: 
Rita Hirlehei,KOMMUNIKATION,Mobil +49.173.5191646,Mail 
hirlehei@web.de 
Lothar Albrecht, GF
Elektromaschinenbauermeister
 
FaG - ema Verkehrs- u. Systemtechnik GmbH & Co. KG
Fachgemeinschaft im Elektromaschinenbauerhandwerk
Fehrbelliner Straße 29
D - 13585 Berlin
Tel.:  (0049) 030 375 99 73 - 11
Fax:  (0049) 030 375 99 73 - 17
e-Mail: zentrale@fagema.de
Internet: http://www.fagema.de
HRA 30566 Amtsgericht Charlottenburg
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– Anzeige – 

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

(Detlev J. Schubsky, 1953 – 2006)

– einfach: transrapid.
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Wissenschaftler für Magnetschnellbahn in Brasilien 
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Vorentscheidung im Verkehrsministerium am 3. August in Berlin 

Angebot wird auch aus China für eine Magnetschnellbahn erwartet

02.08.2010 | 11:01 Uhr 

München/Dresden (ots)  - Am 3. August treffen sich Industrie und Politik im Verkehrsministerium in 
Berlin  unter  Leitung  von  Staatssekretär  Rainer  Bomba  zum  Gespräch  über  die 
Wettbewerbsbeteiligung  am  Projekt  für  Hochgeschwindigkeitsbahnen  in  Brasilien.  Es  werden 
Teilnehmer aus der Industrie von der Siemens AG, ThyssenKrupp AG, der IABG und der Max Bögl  
GmbH  als  ein  Federführer  für  das  Magnetbahn-System  erwartet.  Renommierte 
Verkehrswissenschaftler  der  Technischen Universität  Dresden (TU  Dresden)  und des  International  
Maglevboard  e.V.  fordern  deshalb  dringend  im  Vorfeld  des  Treffens,  dass  das  deutsche 
Magnetschnellbahnsystem dabei angeboten wird. 

Das brasilianische Projekt für Hochgeschwindigkeitsverkehr sieht vor, die Städte Rio de Janeiro, Sao 
Paolo und Campinas zu verbinden. "Die über 500 km lange Hochgeschwindigkeitsstrecke wird den 
umweltschädlicheren  Flugverkehr  weitgehend  ersetzen",  sagt  Prof.  Dr.  Johannes  Klühspies, 
Präsident des International Maglevboard e.V. "Es handelt sich hierbei um eine der am dichtesten 
beflogenen  Kurzstreckenverbindungen  der  Welt",  so  Klühspies  weiter.  Erste  Ergebnisse  einer 
Vorstudie  zu  diesem  Projekt  haben  auf  der  topographisch  anspruchsvollen  Strecke  erhebliche 
Vorteile  für  die  Magnetschnellbahntechnologie  aufgezeigt.  "Sie  ist  schneller  und  erheblich 
kostengünstiger  im  Bau",  erklärt  Prof.  Dr.-Ing.  Rainer  Schach,  Vorstandsmitglied  im 
Kompetenzzentrum für  Hochleistungsbahnen und Magnetbahnsysteme an der  TU Dresden. Sein 
Vorstandskollege  Prof.  Dr.  Arnd  Stephan  ergänzt:  "Auf  der  Strecke  zwischen  Sao  Paulo  und 
Campinas  würden für  herkömmliche Schnellzüge 44  km Tunnelstrecke  benötigt,  die  aufwendig 
gebohrt  werden  müssen.  Bei  einem  Einsatz  von  Magnetschnellbahnen  wird  dagegen  die 
Tunnelstrecke um etwa 90 Prozent auf 4 km reduziert". 

Verkehrsexperten  erwarten,  dass  sich  neben  deutschen  und  französischen  Unternehmen  auch 
japanische  und  chinesische  Firmen  an  der  Ausschreibung  beteiligen  werden.  Besondere 
Aufmerksamkeit hat ein chinesisches Konsortium hervorgerufen, das nicht nur Schnellzüge anbieten 
wird, sondern eine eigene Magnetschnellbahn nach deutschem technischem Prinzip und zudem 
weitreichende,  staatliche  geförderte  Finanzierungskonzepte  einzubringen  scheint.  "Wir  erwarten 
durch das Magnetschnellbahnangebot aus China eine Zäsur für den gesamten Markt", verdeutlicht 
Prof.  Dr.  Klühspies.  "Dies  wird  voraussichtlich  erhebliche  Auswirkungen  auf  laufende 
Hochgeschwindigkeitsprojekte auch in den USA, Russland sowie Japan nach sich ziehen". 

Die  deutsche Bahnindustrie  hat  sich bisher  kaum mit  Angeboten  für  Magnetschnellbahnen an 
Ausschreibungen beteiligt. Ein Grund: hohe Umsätze werden vor allem mit langjährigen Wartungs- 
und  Instandhaltungsverträgen  bei  Rad-Schiene-Systemen  erzielt.  Bei  Magnetschnellbahnen sind 
dagegen solche Aufwendungen wegen der weitgehenden Verschleißfreiheit erheblich reduziert. 

Information an die Redaktion: 

International Maglevboard e.V. 

Die Nachricht wurde weitergeleitet von

Lothar Albrecht, GF
Elektromaschinenbauermeister

 

FaG - ema Verkehrs- u. Systemtechnik GmbH & Co. KG
Fachgemeinschaft im Elektromaschinenbauerhandwerk
Fehrbelliner Straße 29
D - 13585 Berlin
Tel.:  (0049) 030 375 99 73 - 11
Fax:  (0049) 030 375 99 73 - 17
e-Mail: zentrale@fagema.de
Internet: http://www.fagema.de
HRA 30566 Amtsgericht Charlottenburg
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DR.-ING. WULF H.RUMPEL  21 255 TOSTEDT AM TOBERBUSCH 19, 
Tostedt, 20. Aug. 2010, FAZ. Freitag 20. August 2010 Nr. 192, S. 18, Stuttgart 21, die Bahn und der Nutzen, 
von Kerstin Schwenn
Sehr  geehrte  Frau  Schwenn,  vordergründig  geht  es  den  Gegnern  sicher  um  den  Erhalt  des 
Bonatzbaues, man kennt ihn, man hängt an ihm, er entstand in einer Zeit die ihn im Nachherein  
adelt. Aber was soll statt  dessen kommen, Maulwurfsgänge an der tiefsten Stelle des Stuttgarter  
Tals,  Gesichtslosigkeit  und  Schein  wie  am  Berliner  Bahnhof,  Unsummen  einer  Bunkermentalität 
geopfert.  Dort  in Berlin  fiel  ein 40 Tonnen schwerer  Träger  bei  Sturm hinunter,  niemand kam zu 
Schaden, auch nicht der Glaskasten,  denn der Träger  diente ausschließlich nur  der  Zierde. Die 
ständig ins Feld geführte demokratische Legitimierung verliert absolut an Überzeugungskraft, wenn 
man  die  ständig  sich  verändernden  Grundlagen  ihrer  Entstehung  betrachtet,  das  ständige 
Draufsatteln. Vor allem die Baukosten, bei der Bahn üblicherweise doppelt so teuer wie geplant: 
Die  Westerwaldstrecke,  übrigens  reparaturbedürftig,  die  Alpstrecke,  es  lösen  sich 
Schienenklammern, der bereits genannte Berliner Bahnhof, 1,2 Mrd. €. statt 550 Millionen. Von Herrn 
Mehdorn gab es das Bonmot, er rechne alles präzise ab, plane in DM und bezahle in €, genau, 1:1 ! 
Warum aber das alles, weil nach der bewährten Devise verfahren wird, erst einmal billig anfangen, 
genau wie es jetzt wieder Herr Drexler praktiziert, wenn dann nicht weitergemacht wird, sind ja 1,4 
Mrd. € verloren, sagt er! Ziemlich genau die Summe, die in München zum gewollten Scheitern für 
Zukunftstechnik benutzt wurde. Und dann darf ja noch der ganz große Deal vermutet werden, zu 
dem bisher klare Aussagen fehlen, Stichwort Immobiliengeschäfte und TGV nach Osteuropa, was 
den französischen Wettbewerbern in den Straßburger Startlöchern sicher einiges wert ist.        
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Transrapid-Befürworter trafen sich in Lathen

Am 20.09.2010 kamen auf Einladung von Herrn Horst Severin 

Siegfied Macheleidt
Lothar Wehrle
Norbert Schomaker
Reinhold Mack
Gerd Hugenberg
Horst Severin
Friedrich Wilhelm Merck
Michael Dittmer

um  15:00h  im  Hotel  Lathener  Marsch  in  Lathen  zusammen,  um  aktuelle  Aktivitäten  zu 
Magnetbahnprojekten  in  den  USA  zu  erörtern.   Anlaß  des  Treffens  war  der  Besuch  des 
deutschstämmigen in Kalifornien lebenden Siegfried Macheleidt in Deutschland. Herr Macheleidt 
war in Schlesien aufgewachsen und mußte seine Heimat nach dem zweiten Weltkrieg verlassen. 
Er machte sich als 15-jähriger zusammen mit seinem jüngeren Bruder auf dem Weg nach Westen. 

Er  verbrachte  auch  einige  Jahre  in  Australien,  wo  er  als  Fernfahrer  mit  Ausbildung  zum 
Mechaniker Transporte in Road Trains, die seinerzeit bis zu sieben Anhängern hatten, quer durch 
den  Kontinent  durchführte.  Er  leistete  hierbei  durch  seine  Erfindung  auch  einen  Beitrag  zur 
Sicherheit des Straßengüterverkehrs. Seit 1997 engagiert er sich für den Transrapid. 

Das Treffen fand auf Initiative von Horst Severin statt, der seit seiner ersten Mitfahrt im Transrapid 
1996 Exkursionen zur Transrapid-Versuchsanlage (TVE) organisiert hatte und Kontakte zu einigen 
TVE-Mitarbeitern  pflegt.  In  seiner  Begrüßung  sprach er  einen zwei  Tage vorher  erschienenen 
Artikel aus der "Welt" mit der Überschrift "China mausert sich zur Bahn-Supermacht" an, den er als 
beunruhigend  einstufte.  Er  kam  dann  auf  die  7.  und  bisher  letzte  Transrapid-Fachtagung  zu 
sprechen  und  und  brachte  eine  Zusammenfassung  des  Vortrags  von  Prof.  Baum  über  den 
industriepolitischen Nutzen des Transrapid. 

Horst  Severins  Anliegen  war,  mögliche  Perspektiven  zur  Magnetbahn  zu  erörtern,  um  zu 
verhindern,  daß  die  TVE  abgebaut  wird  und  die  technologischen  Möglichkeiten  damit  aus 
Deutschland  verschwinden.  Ihm  erscheint  auch  eine  Wiederaufnahme  der  Besucherfahrten 
wichtig. Er bat Herrn Macheleidt um eine Einschätzung aus dessen Sicht als in Amerika lebender 
Deutscher.
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Für Herrn Macheleidt bietet neben den Vorteilen für die Umwelt der Transrapid den 30-40% der 
Menschen mit Flugangst eine Möglichkeit, schnell zum Ziel zu kommen. Herr Macheleidt berichtete 
davon, daß die High Speed Authority bis 2005 für den Transrapid eintrat, und der Senator des 
Bundesstaates Nevada Reid bis 2009. Danach gab es ein Umschwenken in den Präferenzen. Reid 
unterstützt jetzt den sogenannten „DesertXPress“.

Herr Macheleidt setzt sich in den USA weiterhin dafür ein, die Magnetschwebetechnologie dort 
zum  Zuge  kommen  zu  lassen  und  äußert  sich  dort  in  der  Öffentlichkeit  kritisch  über  den 
Meinungsumschwung. Er weist auch auf die Probleme hin, die der "DesertXpress" mit sich bringen 
würde. Zunächst wäre die Finanzierung nur für das Teilstück Fresno - Bakersfield gesichert. Herr 
Macheleidt müßte zunächst 80 Meilen mit dem Auto bis nach Fresno fahren und wüßte nicht, wie 
er  von  Bakersfield  weiter  nach  Los  Angeles  kommen  könnte.  Hinter  Bakersfield  beginnt  ein 
Gebirge,  welches sich im Bereich des San-Andreas-Grabens befindet  und untertunnelt  werden 
müßte.  Dieses Teilstück wäre stark erdbebenbedroht.  Hingegen könnte  der  Transrapid  wegen 
seiner  höheren  Steigungsfähigkeit  über  das  Gebirge  hinüberfahren  und  dadurch  die 
bergmännischen  Risiken  des  Tunnelbaus  im  Erdbebengebiet  vermeiden.  Herr  Macheleidt 
berichtete auch von Einladungen von Firmen, die zur Rad-Schiene-Lobby gehören, um ihn auf 
deren Seite zu ziehen.

Friedrich  Wilhelm  Merck  ging  darauf  ein,  daß  sich  eine  Gefahr  für  die  wirtschaftliche 
Unabhängigkeit der USA durch einseitige Infrastruktur-Investitionen aus der Volksrepublik China 
ergeben  könnte.  Er  schlug  daher  andere  Finanzierungsmodelle  unter  Verwendung  bereits 
bestehender  US-Obligationen  vor.  Herrn  Macheleidt  gab er  die  Empfehlung,  in  den USA eine 
privatwirtschaftlich finanzierte Magnetbahnstrecke auf dieser Basis nach dem BOT-Modell (Build, 
Operate, Transfer, d.h. Bauen, Betreiben, Übertragen) zu empfehlen.

Es entstand im unter den Teilnehmern der Eindruck, daß, wenn sich der kalifornische Gouverneur 
Arnold Schwarzenegger auf das Angebot einlassen würde, sich von China zu Vorzugskonditionen 
eine Strecke bauen zu lassen,  das nur über den Preis einer wirtschaftlichen Abhängigkeit  von 
China gelingen könnte - für derartige Fälle wurde bereits der Begriff "Chimerica" geprägt. 

Zur Situation in Deutschland war in der Runde die Meinung verhanden, daß das Thema Transrapid 
derzeit totgeschwiegen werde und die TVE still und heimlich abgewickelt werden solle. Michael 
Dittmer berichtete von einem Gespräch mit dem GFM-Vorstandsmitglied für besondere Aufgaben, 
Robert Gellekum, der vor einigen Wochen Herrn Bundesverkehrsminister Dr. Ramsauer auf einer 
Veranstaltung in Bayern traf. Dort sprach er den Minister in seiner Funktion als Bundesbeauftragter 
Transrapid der Partei "Die Grauen" an und dankte ihm für sein Engagement bezüglich der TVE. 
Herr  Ramsauer  sagte ihm,  daß er  Finanzmittel  für  den Betrieb  der  TVE für  das nächste und 
übernächste  Jahr  zusammengetragen  habe,  ihm  jedoch  der  größte  Widerstand  von 
Parlamentariern entgegentrete. Daher ist nach Einschätzung der Teilnehmer des Treffens die TVE 
mit  der  Suche  nach  zusätzlichen  Finanzmitteln,  Förderanträgen  und  mit 
Umstrukturierungsmaßnahmen beschäftigt; dies erfordert offensichtlich einen nicht unerheblichen 
Arbeitsaufwand. Das wurde als Erklärung dafür angesehen, daß die TVE selbst keinen Vertreter 
zu dem Treffen entsenden konnte. Anfang des Jahres wurde in den Medien kommuniziert, was 
zusätzliche F+E-Themen (Forschung und Entwicklung) auf der TVE sein könnten: Elektromobilität 
und Batterie-Technik. 

Von einem Kenner der Transrapid-Strecke wurde aber auch berichtet, daß Fa. Bögl sich weiterhin 
an der TVE engagieren möchte und Bedarf für die Tests neuer Fahrbahnträger (darunter Ein-Feld-
Träger) angemeldet habe.

Festgestellt  wurde  bei  dem  Treffen  auch,  daß  der  Transrapid  derzeit  zu  wenig  Lobby  in 
Deutschland hat und daß es immer noch starke ideologisch geprägte Vorbehalte gibt. Die Gründe 
hierfür  wurden  erörtert:  einerseits  gab  es  seitens  der  Systemindustrie  eine  unzureichende 
Öffentlichkeitsarbeit.  Lothar  Wehrle  berichtete  darüber,  daß  das  Potsdamer  Institut  für 
Klimafolgenforschung die Erstellung eines Gutachtens zum Transrapid aus ideologischen Gründen 
ablehnte.  Michael  Dittmer  hatte  in  einem  Gespräch  erfahren,  daß  eine  niedersächsische 
Landtagsabgeordnete der GRÜNEN die TVE besuchte und von der Transrapid-Technologie recht 
angetan  war.  Als  man  ihr  daraufhin  nahelegte,  sich  doch  innerhalb  ihrer  Fraktion  für  den 
Transrapid auszusprechen, erwiderte sie, daß Ihr leider die Hände gebunden seien. Denn es gäbe 
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einen eindeutigen Beschluß der Grünen, wie mit der Transrapid-Technologie umzugehen sei. Herr 
Merck als Gründungsmitglied der Partei "Die Grünen" und früherer Hamburger Landesvorsitzender 
der  GRÜNEN  zeigte  einige  Fakten  auf,  wie  sich  1980  die  Grünen  nach  dem  Austritt  des 
gemäßigten Herbert Gruhl (vormals CDU) durch den Kommunistischen Bund (KB) komplettierten, 
dem auch der spätere Bundesumweltminister Jürgen Trittin angehörte. Der KB wurde seinerzeit für 
die Interessen der ehemaligen Sowjetunion unter dem damaligen KPdSU-Generalsekretär Leonid 
Breschnew gegen den Transrapid instrumentalisiert.

Zum Thema Transrapid in Deutschland wurde noch einmal auf die Hintergründe des Scheiterns 
des  Münchner  Projektes  eingegangen:  Herr  Merck  erfuhr  von  dem  Grund,  warum  sich  die 
Münchner  SPD plötzlich  so vehement  gegen den Transrapid  aufstellte.  Ursprünglich  war  Herr 
Oberbürgermeister  Christian  Ude  ein  Befürworter  der  Transrapid-Anbindung  des  Münchner 
Flughafens.  Als  ihm  jedoch  die  Anbindung  des  ehemaligen  Münchner  Flughafens  Riem  und 
heutigen Messegeländes verwehrt wurde, gab der Oberbürgermeister die Unterstützung für das 
Projekt auf und leistete seitdem erbitterten Widerstand. 

Nach  allgemeiner  Einschätzung  waren  die  Tunnelbauten,  die  später  in  die  Trassenplanung 
eingeführt  wurden,  überflüssig  und auf  dem Münchner  Untergrund zudem riskant.  Herr  Merck 
schilderte  an  einem  Beispiel  aus  dem  Münchner  U-Bahn-Bau  die  Unberechenbarkeit  des 
Fließsand-Untergrundes bei der Untertunnelung von Gebäuden: In einem Fall sackte dort ein Haus 
ab, während ein anderes sich hob. 

Weitere Gründe für das Scheitern der bisherigen Transrapid-Projekte wurden auf das Gebaren der 
Deutsche Bahn AG zurückgeführt.  Herr  Mehdorn hatte von Gerhard Schröder  den Posten als 
Bahn-Chef bekommen, mit der Maßgabe das Unternehmen an die Börse zu bringen. Die Folge 
war  ein  Sparzwang,  der  auch  zu  spürbaren  Sicherheits-  und  Qualitätseinbußen  beim 
Schienentransport führte. Dies zeigte sich nicht nur bei der TR-Havarie am 22.09.2006 in Lathen – 
der Konzern war  noch bis  sechs Wochen vorher Betreiber  der TVE – sondern ist  auch heute 
offensichtlich  noch  Ursache  für  Probleme  z.B.  bei  rollendem  Material,  Gleiskörper  und 
Klimaanlagen.  Im  letzten  Fall  versuchte  die  Bahn,  eine  sommerliche  Überhitzung  von 
Fahrgastabteilen ihrer ICE-Wagen auf die globale "Klimakatastrophe" zurückzuführen. 

Wenn der Transrapid in Deutschland und Europa eine Zukunft haben soll ist, nach Worten von 
Herrn Merck die Gründung einer Bau- und Betriebsgesellschaft als AG oder KGaA erforderlich, die 
nicht  von  konkurrierenden  Verkehrsträgern  wirtschaftlich  abhängig  ist.  Teilnehmer  der 
Gesprächsrunde äußerten ihr Interesse, sich finanziell am Aufbau einer solchen Gesellschaft zu 
beteiligen. 

Herr Severin erwähnte noch einen Mitbürger aus dem Umkreis seiner Heimatstadt Halver,  den 
Unternehmer  Herrn  Kugel.  Dieser  hat  ein  Modell  für  ein  Verladesystem  für  den  Güterverkehr 
entworfen, um Container auf die Züge zu verladen. Er hatte auch die Idee für ein Schienentaxi mit 
Motor  unterhalb  der  Fahrzeugmitte.  Auf  der  im  Besitz  des  Bundes  befindlichen  Bahnstrecke 
zwischen Halver und Overbrügge ist der Schienenverkehr vorübergehend eingestellt. Auf einem 
Teilstück werden diesbezüglich entsprechende Probefahrten mit einem Kleinbus mit Spurkränzen 
ausgestattet  durchgeführt.  Hierzu  gründete  Herr  Kugel  das  Unternehmen  Schleifkottenbahn 
GmbH. Allerdings hat das BMVBS den Fahrbetrieb noch nicht komplett freigegeben, so daß das 
Fahrzeug bisher nur im Bahnhofsbereich fahren darf.

Herr  Severin  bedankte  sich  bei  allen  Teilnehmern vertrat  nach Erörterung der  unbestreitbaren 
Vorteile  der Magnetschwebebahn im Hochgeschwindigkeitsverkehr  die Überzeugung,  daß dem 
Transrapid die Zukunft  offen stehe.  Herr Macheleidt  bot sich an, den Teilnehmern der Runde 
weiterhin Informationen aus den USA zukommen zu lassen.

Michael Dittmer
© GFM-eV 2010
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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 2010
Gesellschaft   zur   Förderung   der   Magnetschwebetechnologie
(Transrapid) e.V.  ·  Schlesierweg 14  ·  D-21217  Seevetal 
Eigenhändig Vorab per Telefax 06331 1455859
Herrn Bundesminister a.D.,
Dr. Heiner Geißler
– Büro Dr. Heiner Geißler –
Bergstraße 13 A
66976  Rodalben Die elegante Alternative bei „Stuttgart 21“

Sehr geehrter Herr Dr. Geißler,
am 09.02.2010 schrieben wir Herrn Bundesverkehrsminister Dr. Ramsauer u.a.: „Wir dienen der 
künftigen  Generation  mit  unserem  Einsatz  dafür,  daß  die  Magnetschnellbahn  –  daß  der 
„Transrapid“ – nun bald in unseren Landen gebaut werden möge.

Jeder  Monat,  um  den  die  Magnetbahn  eher  verwirklicht  wird,  bedeutet  nach  unserer 
Schätzung  per saldo Vorteile in Höhe von fünf Milliarden Euro für Deutschland und Europa, 
mit denen für hunderttausende Menschen neue Jobs geschaffen werden.

Wir  belassen  es  nicht  bei  dem  Wunsch  –  seit  2000  formen  wir  Kompetenz  und  führen  sie 
zusammen.  Die  Gesellschaft  zur  Förderung  der  Magnetschwebetechnologie  (Transrapid)  e.V. 
[GFM]  fördert  zum  Wohle  der  Allgemeinheit  die  Entwicklung  der  Werkzeuge  und  die 
Bereitstellung der Mittel  zur Verwirklichung der Magnetschnellbahn [MagLev]  in Deutschland, 
Europa und darüberhinaus.

Die technischen Spezifikationen für „Eisenbahn, Neue Technologie“  (Brüsseler Sprachregelung) 
stehen  inzwischen,  insbesondere  dank  des  Einsatzes  des  früheren  Leiters  des  Eisenbahn-
Bundesamtes Herrn Rebentisch, im Internet zum Herunterladen bereit.

Als  Ausgründung  der   GFM arbeitet  die   Deutsche  EoroRapid  GmbH  &  Co.  KG an  der 
kommerziellen Umsetzung der MagLev-Hochtechnologie in Verkehrssysteme. 

Unsere Erkenntnis lautet: Der Bedarf am Verkehrsmarkt wird nicht durch „Technologieprodukte“ 
befriedigt, sondern durch ein zeitgemäßes Verkehrssystem.

Dieses System kann nur unter  Optimierung des spurgeführten Verkehrs – „Eisenbahn, Neue 
Technologie“ und „Eisenbahn, Konventionelle Technologie“  in seiner Gesamtheit – geschaffen 
werden.

Kein Projekt der Eisenbahngeschichte ist besser geeignet, jetzt endlich allen Verantwortlichen Mut 
zum Einsatz der umweltschonenden Spitzentechnologie des 3. Jahrtausends zu machen als das 
Unternehmen, im „Musterländle“ Baden-Württemberg die Landeshauptstadt Stuttgart mit  Neuer 
Bahntechnologie   ökologisch  verträglich  und  ökonomisch  effizient  an   den  spurgeführten 
Hochgeschwindigkeitsverkehr anzuschließen.

EoroRapid: eoros griech. = Schwebe(fahr)zeug, rapidus lat. = reißend schnell
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Die Magnetschnellbahn verbindet die Völker, stärkt die Demokratie und schafft Frieden – auch im 
Stuttgart des 21. Jahrhunderts. Die Abgeordneten des baden-württembergischen Landtags steigen 
unmittelbar vor dem Parlament in die Schnellbahn, sind in Minutenschnelle am Hauptbahnhof oder 
am Flughafen – bequemer geht's nicht.

Die Magistrale London – Calais – Paris – Karlsruhe – Stuttgart – München – Salzburg – Wien
erfordert als Magnetschnellbahn in Stuttgart

—  keinen Abriß von Teilen der denkmalgeschützten Innenstadt
—  keinen Kahlschlag im Baumbestand des nahegelegenen Parks
—  keinen Abbruch des historischen Hauptbahnhofes.

Daß die gegenwärtigen Eisenbahn-Planungen zu Stuttgart  21 auch ingenieur- und bahntechnisch 
den  Anforderungen  an  Zuverlässigkeit   und  Sicherheit  eines  künftigen  Hochgeschwindigkeits-
verkehrs im Bereich des dortigen Hauptbahnhofs nicht genügen, hat unser Fachingenieur vor Ort 
bereits festgestellt. Fachlich müssen wir hiernach davon ausgehen, daß die Genehmigung für das 
umstrittene  Projekt   Stuttgart  21 nicht  den  für  den  Bau  und  Betrieb  von  Eisenbahnanlagen 
geltenden technischen EU- und EBO-Spezifikationen entspricht und daher zu Unrecht erteilt wurde. 
Das  bisher  in  konventioneller  Eisenbahn-Technologie  geplante  Projekt  hat  allein  wegen seiner 
erkennbaren  grund-  und  oberflächen-wassertechnischen  Mängel  hier  den  Spitznamen 
„Badewanne“ erhalten  –  ganz  abgesehen  von dem unbefriedigenden  Nutzen-Kosten-Verhältnis 
[NKV] der bisher geplanten Investition.

Generell ergeben unsere Berechnungen ein „quergerechnetes“ Nutzen-Kosten-Verhältnis
NKVMagnetschnellbahn  > 2,25 × NKVICE : 
Mit  dem  Einsatz  der  in  Deutschland  entwickelten  Transrapid®-Technologie  halbiert  die 
Magnetschnellbahn die  Reisezeiten  und  Instandhaltungskosten  im  spurgeführten 
Hochgeschwindigkeitsverkehr  –  diese  Kosten  liegen  demnach  für  den  Hochgeschwindigkeits-
Fahrweg (ICE)  höher als für einen Transrapid®-Fahrweg plus Eisenbahn-Hochleistungs-Fahrweg 
(ohne HGV) zusammengenommen.

In  Stuttgart  kann  die  Magnetschnellbahn als  Hochbahn  mit  Halt  oberhalb  der  Gleise  des 
historischen Hauptbahnhofs sowie vor dem Landtag die mit der konventionellen Eisenbahn nicht zu 
lösenden Verkehrsprobleme umweltfreundlich  meistern,  die  bestehenden Höhenunterschiede  mit 
bis zu 10 % Steigungsfähigkeit überwinden und hohe Kosten durch aufwendige Tunnelbauten oder 
einen  Abriß  von  Teilen  der  denkmalgeschützten  Stuttgarter  Innenstadt  sowie  „Bahnsteige  mit 
Gefälle“ im Tunnelbahnhof vermeiden.

Nicht  nur  im  Zuge  der  Antwort  auf  den  Klimawandel  gewinnt  die  Magnetschnellbahn als 
überregionales  Hochgeschwindigkeits-Verkehrsmittel   „ohne  CO2-Ausstoß“  an  strategischer 
Bedeutung für das Wohlergehen der Menschen in Europa.  Hohe Verkehrsleistung und führende 
Sicherheitsstandards  vereinen  sich  im   Magnetschnellbahn-System  mit  Kundenfreundlichkeit, 
Komfort und kurzen Reisezeiten als umweltfreundliche Alternative zu Auto und Flugzeug beim 
kontinentalen Zusammenwachsen und leistungsstarken Aufbau Europas.

Führende Architekten und Ingenieure gewährleisten Leichtigkeit und Eleganz im Stil des Dritten 
Jahrtausends  bei  Fahrweggestaltung  und  Bahnstationen.  Die   Magnetschnellbahn-
Betriebsgeschwindigkeit von 250 km/h im Stadtbereich verursacht weniger Verkehrslärm als die 
Stuttgarter S-Bahn. Die Reisezeit Stuttgart – München beispielsweise läßt sich von mehr als zwei 
Stunden  auf  weniger  als  40  Minuten  via  Stuttgart  Flughafen  verkürzen,  von  Karlsruhe  nach 
Stuttgart beträgt sie ohne Zwischenhalt statt 35 Minuten mit der Magnetschnellbahn nur etwa eine 
Viertelstunde.
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Die  Magnetschnellbahn im EoroRapid®-System befördert  sowohl Personen als auch Luftfracht 
und Hochgeschwindigkeits-Expreßgut, SAL-Fracht etc. mit gleicher Betriebsgeschwindigkeit und 
lastet dadurch die Fahrwegkapazität auf der „Magnetspur“ optimal aus.

Die Übernahme des Hochgeschwindigkeitsverkehrs [HGV] durch die Magnetschnellbahn bewirkt, 
daß der HGV-Stau auf den Bahngleisen fortfällt. Damit entfällt dort die heutige Einschränkung der 
Streckenkapazität für den Eisenbahn-Güterverkehr zwischen 6 und 22 Uhr.

Auf  beiderlei  Weise  macht  die  Magnetschnellbahn [„Eisenbahn,  Neue  Technologie“]  für  die 
zwischen West und Ost laufenden Verkehrsströme den Weg nach Osten frei. Sie schafft zugleich 
für den internationalen Flugverkehr einen  schnellen Anschluß an das terrestrische Verkehrssystem. 
Die beiden Metropolen Stuttgart und München lassen sich mit weniger als einer Stunde Reisezeit 
Stuttgart – München zu einer dynamischen Metropolregion verbinden.

Die  Bau-  und  Betriebskosten  der  Magnetschnellbahn-Strecke  treten  damit  gegenüber  den 
Synergieeffekten  und  den  Erträgen  der  Magnetschnellbahnverbindung  in  den  Hintergrund; 
gleichwohl wird hier auf ein effizientes Kosten- und Qualitätsmanagement geachtet.

Da  die  endgültigen  Baukosten  erst  mit  Ausschreibung  der  Baulose  und  Herstellerangebot 
verbindlich geklärt werden können, beruhen die derzeitigen Zahlen auf bekannten Vorstudien und 
extrapolierten  Berechnungen.  Tendenziell  ist  bei  Einsatz  der  Neuen  Eisenbahntechnologie 
„Magnetschnellbahn“ mit erheblichen Kostensenkungen zu rechnen.

Die Daten sind in der Anlage Optimierung des Projekts Stuttgart 21 mit Neuer Eisenbahn-
technologie beigefügt.

In Stuttgart kann auch der politische Konflikt um  Stuttgart 21 durch den Einsatz Neuer Techologie 
beendet werden – eleganter geht's nicht.

Zu Ihrer unmittelbaren Information über unsere Vorstellungen senden wir Ihnen daher einfach anbei 
auf  CD das Streckenbuch Nr. 10  Calais – Wien mit  Streckenführung via Paris – Karlsruhe – 
Stuttgart  –  München  (West-Ost-Magistrale),  in  dem  Ihnen  die  den  EU-Regeln  entsprechende 
Alternative in „Eisenbahn, Neuer Technologie“ vorgestellt wird.

Wir  wünschen  Ihnen,  der  Bundesregierung  und  der  Landesregierung  in  Stuttgart  hiermit  den 
strategischen  Mut  zur  technologisch  hochwertigen  Beendigung  des  Stuttgarter  Desasters  und 
vermuten, daß damit auch nach 20 Jahren deutscher Einheit eine entsprechende allfällige „Wende in 
den Köpfen“ bewirkt werden kann. In diesem Sinne verbleiben wir

mit freundlichen Grüßen
Gesellschaft zur Förderung der Magnetschwebetechnologie (Transrapid) e.V.
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Nachruf zum Volkstrauertag 2010

Abschied nehmen ist umso schmerzhafter, wenn man die Vermeidbarkeit eines Verlustes
vor Augen hat.
Ich trauere um die Idee, den Personenfernverkehr umweltverträglicher zu gestalten.
Diese Vision wird nun zu Grabe getragen! Wenn es denn nur eine Vision wäre!
Nein , es existiert bereits diese Technologie !   Mit über 3 Mrd. €  aus Steuergeldern
wurde die Magnetbahntechnologie zur Marktreife entwickelt.

Das bedeutet Abschiednehmen von der Möglichkeit, Unfälle wie Eschede sowie einer 
Reihe von Beinahekatastrophen im Schienenschnellverkehr sowie Katastrophen im
Luftverkehr ein für alle Mal der Vergangenheit angehören zu lassen.
Das ist ein Abschied von “nur” 3Mrd. € und jetzt  jährlichen Aufwendungen von
ca. 5 Mio. € für den Erhalt der Teststrecke im Emsland. Diese Aufwendungen werden 
vom Bund der Steuerzahler als unnütze Ausgaben eingestuft !
Zu Recht?

Nur dann zu Recht, wenn dem nicht entgegen stünde, daß der Neubau von ICE-Trassen
mit einem Verlust von Lebensqualität einherginge.
Ich trauere um jeden Quadratmeter Land, der seiner Ursprünglichkeit beraubt wird .
Der Reiz als wahrlich “toskanisch ” empfundene Landschaft zwischen
den Flüssen Ilm, Unstrut und Saale wird durch per Laser-Strahl ausgerichtete Schienen-
stränge ,Schallschutzwände und Warnschilder ad Absurdum geführt.
Ich trauere um den Verlust der unendlichen Weite und Bewegungsfreiheit für Mensch und Tier weil durch 
die luftbereifte Verkehrsinfrastruktur und durch den schienengebundenen
Schnellverkehr per ICE die Verinselung unserer Landschaften ein krasses Ausmaß an-
nehmen!
Grenzenlos  ist meine Trauer, nicht weil unser Bewegungsdrang als grenzenlos erscheint,
sondern weil wir uns Mitteln bedienen, die aus dem vorigen Jahrhundert stammen und 
immer weiter aufgepeppt werden, koste es was es wolle !!
Es sind verschleißbehaftete Technologien, die wertvolle Ressourcen schlucken!

Ich trauere um den makellosen blauen Himmel, weil er durch immer mehr sich kreuzende Kondenzstreifen 
der Flugzeuge zerschnitten wird. Und um die von Lärm der Autobahnen
und Flughäfen überflutete Stille der Natur.
Der Transrapid soll nun für immer in den Schubladen deutscher Ingenieurskunst verschwinden.
Eine Technologie, die uns einen Bruchteil des Landverbrauches , leiserer Fortbewegung
und mit weniger Energiebedarf eine Lebensqualität auf neuem Niveau bieten würde.
Nachzulesen in einer wissenschaftlichen Analyse über ICE, Flugzeug und Transrapid:
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DR.-ING. WULF H. RUMPEL ARCHITEKT 21 255 TOSTEDT AM TOBERBUSCH 19
FAZ, Donnerstag 2. Dezember 2010, Nr. 281, Seite 11, Der Salzstock verschluckt alles, Dr. Thomas M. 
Hoffmann, Essen
Meines Erachtens wird die hier zu Recht aufgezeigte Problematik der ungeordneten Lagerung viel  
zu wenig angesprochen, wenn es um weiterführende Energiekonzepte geht. Gerade im Ruhrgebiet 
waren es die Teerseen, die mit der Einführung der Kohleverkokung die Landschaft zu bedecken 
begannen, als Schrecken für Mensch und Tier. Dann mit der Entwicklung der Teerchemie, Stichwort 
Anilin, erwiesen sich diese Potentiale als wahre Goldgruben, die bis zum letzten Winkel ausgekratzt  
wurden. Wenn es nun so ist, daß die Spaltung von Urankernen in unseren üblichen Atomkraftwerken 
mit einem Wirkungsgrad von ca. 1.5% abläuft,  werden doch wohl 98,5% Energie, die wir zur Zeit  
technisch nicht fassen können, wieder im Boden versenkt. Technischer Logik folgend, ist es aber  
wohl  nur  eine  Frage  der  Zeit,  problematischerweise  allerdings  auch  des  Wollens,  bis  diese 
Energiereserven ebenfalls  genutzt  werden können.  Reversible Lagerung und ständig gesicherter 
Zugriff sind also auch von daher ein Gebot logischen Handelns, gepaart mit technischer Intelligenz.
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Soll das so weitergehen, daß TGV und ICE immer schneller fahren, oder sollte man für sie Tempo 
200 fordern – der Achsen zuliebe? 
Es ist kein Geheimnis, daß immer höhere Geschwindigkeiten das Rad-Schiene-System an ihre 
wirtschaftliche  Grenze  bringen  -  mit  hohen  Folgekosten  aufgrund  des  Veschleißes.  Die 
Finanzmittel,  die  für  diesen  teuren  Betrieb  aufgebracht  werden  müssen,  fehlen  dem 
Regionalverkehr, der vielen Menschen am Herzen liegt. Und das ist schließlich Geld, welches z.B. 
auch den Einsatz der StadtRegionalBahn in unserer Umgebung langfristig zusätzlich absichern 
kann oder Investition in bestehende regionale Bahnstrecken ermöglicht.

ICE  und  TGV  sind  gewissermaßen  die  „Vinylplatten“  des  Hochgeschwindigkeitsverkehrs, 
gegenüber denen sich die Magnetschnellbahn Transrapid als „Audio-CD“ berührungslos fahrend 
als  kostengünstigere  Alternative  darstellt.  Auch  die  Baukosten  sind  aufgrund  einer  neuen 
Generation von Fahrwegträgern im Flachland gegenüber einer ICE-Trasse nicht mehr höher und 
im Mittelgebirge sogar deutlich niedriger.  Und diese Züge verkehren nicht nur noch eine Stufe 
erwiesenermaßen zuverlässiger, sicherer, sondern sie können wegen der Leichtbauweise zudem 
über die Innenstädte hinweg und müssen nicht unten hindurch geführt werden – ohne vereiste 
Oberleitungen.
Wir sollten angesichts dieser Tatsachen umdenken und dieser Hochtechnologie in Deutschland 
eine neue Chance geben. Noch ist der Zug nicht abgefahren – aber die deutschen Patente hierfür 
sind schon fast in China.
 Mit frdl. Grüßen
Michael Dittmer
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Interesse an einem Flughafensystem Teneriffa mit Transrapid-
Anbindung bekräftigt

Schnell hoch in den Norden: Steig- und Beschleunigungsvermögen sind Alleinstellungsmerkmale des 
Transrapid und ermöglichen ein Flughafensystem Teneriffa. 

(Foto: E.Develik, Bildmontage: C.Kaiser / M. Dittmer) 
Am Rande der 11. "Feria Internacional de Turismo" (Tourismusmesse Fitur [1]), die vom 19.-23.01. stattfand, 
äußerte sich der spanische Inselpräsident Melchior zufrieden über das Ergebnis der Verhandlungen mit der 
kanarischen Provinzregierung ([2]). Dieses käme der Tourismusentwicklung zugute, und außerdem würde 
dieses Jahr sehr hoffnungsvoll stimmen ("Dieses Jahr können wir dahin zurückkommen, die Touristenzahlen 
zu erreichen, die wir 2006 hatten"). Er wurde von einem Reporter von La Opinión de Tenerife ([3]) dort auch 
auf den Transrapid angesprochen. 
Jezabel Artiles: "Verkaufen Sie schon hier auf der Fitur das Zug-Projekt oder ist es noch (zu) früh?" 
Ricardo Melchior: "Hier habe ich nur über dieses Thema in einer deutschen Radiosendung gespro-
chen. In Deutschland hat die Möglichkeit, daß wir den Zug Transrapid von deutscher Technologie einrichten 
würden, Interesse erweckt. Ansonsten haben wir nicht über die Mobilität gesprochen, weil es nicht der geeig -
nete Ort  und Augenblick ist.  Aber daß sich unsere Besucher mit  höherer  Mobilität  und Geschwindigkeit 
bewegen können, ist auch ein Vorteil. Außerdem ist im Fall von Teneriffa der Zug sehr wichtig, weil er die 
beiden Flughäfen in eine Einheit umwandelt. Wir würden einen einzigen Flughafen auf Teneriffa haben mit  
einem Terminal-Süd und einem Terminal-Nord, mit einer Übergangszeit von 15 oder 20 Minuten zwischen 
dem einem und dem anderen Terminal. Das ist so, wie man in (dem Flughafen) Barajas (von Madrid) vom 
T1 zum T4 braucht. Dieses würde uns mehr Handlungsfähigkeit  erlauben und unseren Besuchern mehr 
Bequemlichkeit bieten."
Die beiden Flughäfen (Los Rodeos im Norden und – seit 1978 – Reina Sofía im Süden) sind 68 Autobahn-
Kilometer  voneinander  entfernt.  Auf  einem Teilstück  der  letzten  10  Kilometer  zwischen  Santa  Cruz  de 
Tenerife und Los Rodeos sind über 600m Höhenunterschied zu überwinden. Sollen diese beide zusammen 
als  Flughafensystem  mit  Umsteigemöglichkeit  genutzt  werden,  so  müssen  die  hiermit  verbundenen 
Umsteigezeiten  eingehalten  werden.  Von  den  Fluggesellschaften  werden  diesbezüglich  Anforderungen 
gestellt, die hin zu 30 Minuten tendieren. Hierbei verbleiben Fahrzeiten zwischen 15 und 20 Minuten, die 
unter den gegebenen Bedingungen nur mit Hilfe des Transrapid erreicht werden können.
Aufgrund  des  Interviews  mit  dem  deutschen  Radiosender  wurden  hierzulande  weitere  Details  zu  der 
Streckenführung bekannt ([4]). Eine 120 Kilometer lange Strecke soll im 10-Minuten-Takt von Playa de las 
Americas über den Südflughafen, die Inselhauptstadt Santa Cruz und den Nordflughafen bis nach Los Rea-
lejos westlich  von Santa Cruz bedient  werden und spätestens 2018 in Betrieb gehen.  Eine Transrapid-
Strecke würde ca. 3,3 Milliarden € kosten. Sie könnte jedoch bereits 2016 fertiggestellt sein, da sie aufgrund 
des besseren Steigvermögens der Magnetschnellbahn aufwendige Tunnelbauarbeiten vermeiden würde. 
Michael Dittmer
© GFM-eV 2011
Links (gültig zum Zeitpunkt der Veröffentlichung):
[1] http://www.ifema.es/ferias/fitur/default.html
[2] http://www.laopinion.es/tenerife/2011/01/21/tren-rapido-convertira-aeropuertos/325974.html
[3] http://www.laopinion.es/
[4] http://www.touristik-aktuell.de/nachrichten/destinationen/news/datum/2011/01/24/teneriffa-baut-auf-den-transrapid/
URL dieses Artikels: http://www.pro-transrapid.org/de/news/2011/0125/index.html
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       Glosse der Redaktion
Liegt es an unseren Staatsbürgern, die anderen mehr vertrauen als sich selber und deshalb 
ebenso tapfer  wie vergeblich mit  ihren modernen Lichtsystemen gegen die Allpräsenz des 
Zentralgestirns  anleuchten  oder  im  kilometerlangen  Stau  beharrlich  den  Hinterkopf  des 
Vordermannes zu erleuchten suchen, nur weil ihnen jemand gesagt hat, das sei richtig, und 
dabei dann garnicht merken, wie sie damit doch nur die ihnen von Besserwissern pauschal 
unterstellte Entscheidungsunfähigkeit  bestätigen. Oder diejenigen, die ungerührt Modernität 
und Sicherheit des ICE an seiner Innenausstattung meinen ablesen zu können, aber hartnäckig 
ignorieren,  daß  sich  unter  ihren  Füßen  die  vergreiste  Prototechnik  von  Stephensons  Adler 
abmüht. Oder solche, die klaglos die immer stärker ausufernden Energiekosten begleichen, ja 
geradezu herbeiwünschen, weil ihnen gesagt wird, daß sie sich besser fühlen, wenn andere 
damit für sie die Welt retten. 
Was wäre aber nun, wenn all diese Staatsbürger nach dem bewährten römischen Rechtssatz 
„cui  bono/wem  nützt  es“  für  sich  persönlich  klärten,  wer  wirklich  davon  profitiert,  die 
Autolichtindustrie, die Werkstätten, oder die Schwerindustrie mit ihrem Renditedenken? Wenn 
sie  klärten,  wieviel  von ihrem Geld wirklich den versprochenen heren Zielen zukommt und 
wieviel davon versickert oder weit profaner die Taschen der Ratgeber füllt.

Liegt es an unseren Politikern, die von uns gewählt, augenscheinlich nur darauf bedacht sind, 
ihr  Tun  und  ihre  Entscheidungen  so  anzulegen,  daß  nur  sie  selbst  innerhalb  der 
Legislaturperiode davon profitieren,  aber  bloß nicht  ihr  unerwünschter  Nachfolger  im Amt, 
selbst wenn er von der eigenen Fraktion wäre. Die unsere verbrieften Entscheidungsräume nur 
zu unserem Besten immer weiter einengen, den Fernsehbeitrag zur Zwangsgebühr erheben, 
auch für  Blinde,  Taube und die,  die sich vom Programm der  Öffentlich-Rechtlichen schon 
längst aus Angst vor Verblödung dauerhaft verabschiedet haben. 
Was wäre aber nun, wenn all diese Wahlberechtigten ihre Abgeordneten nicht nach deren 
Versprechungen  wählten,  sondern  ihnen  verbindlich  erklärten,  was  ihre  Erwartungen  und 
Bedingungen  an  sie  sind?  Wenn  sie  den  ins  unermeßliche  tendierenden  Kapitalbedarf 
öffentlicher  Haushalte,  deren  Wirkungseffekt  sich  allzuhäufig  in  den  engen  Bahnen  von 
Bevormundung  und  Zwangsbeglückung  bewegt,  mit  von  fundiertem  Wissen  getragenen 
Argumenten,  auf  ein  erträgliches  Maß zurückstutzten.  Wenn sie den staatlich alimentierten 
Bahnhofsbauern erklärten, daß es sich um Steuergeld handelt, welches sie unbedingt an der 
tiefsten Stelle der Stadt vergraben wollen und was daran möglicherweise legal ist, aber auf 
keinen Fall legitim.

Liegt  es  an  unseren  Industriebossen,  die  es  für  lukrativer  halten,  alle  5  Jahre  neue 
Eisenbahnräder,  oder  alle  10  Jahre  neue  Achsen,  oder  alle  15  Jahre  neue  Schienen  zu 
verkaufen,  als  einmal  ein  viel  wertschöpfenderes,  effektiveres,  verschleißfrei  fahrendes 
Verkehrssystem zu etablieren und danach auch um so erfolgreicherer zu exportieren. 
Was wäre aber nun, wenn all diese Konsumenten durch ein abgestimmtes Nutzerverhalten den 
Firmenlenkern unmißverständlich klarmachten, daß sie ab jetzt nicht mehr gewillt seien, ihre 
eigenen, berechtigten Erwartungen den durchschaubar egoistischen Partikularinteressen der 
Industrie hintanzustellen?

Liegt es vielleicht an unseren dogmatischen Umweltbewegten, die es so gern sehen wenn sich 
Mühl- und Eisenbahn- und Wasserräder drehen, wenn sich überhaupt alles dreht, am besten 
noch um sie selbst, weil  sie doch versprochen haben, das Klima und den Wachtelkönig zu 
retten, wobei Verschleiß für sie kein Thema ist, weil sich bei ihnen ja alles erneuert. 
Was wäre aber nun, wenn all diese Staatsbürger eine ganz eigene Meinung zu ihrer Rettung 
hätten  und  auch  bereit  wären,  diese  eigenverantwortlich  zu  realisieren,  danach  mit  von 
fundiertem Wissen getragenen Argumenten,  diese selbsternannten Weltenretter  wieder  auf 
den Boden der Plausibilität zurückholten und ihnen freundlich aber bestimmt mitteilten,  sie 
fürderhin an den Kosten all der grünen Experimentierereien persönlich zu beteiligen?

Liegt es an unseren Freunden hinter den Meeren, die das Tüfteln der deutschen Ingenieure 
immer  noch  unter  dem  Schock  der  Mitte  des  vorigen  Jahrhunderts  im  AWO-Dreieck 
erbeuteten Erkenntnisse  und hochtechnischen Artefakte beurteilen  und gar  nicht  so  recht 
begreifen,  weshalb eine solche Schlüsseltechnik nicht  von ihnen gefunden wurde und die 
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befürchten,  diese  Deutschen  könnten  ihnen  zuletzt  doch wieder  zu  eigenständig  werden, 
allerdings  auch  realistisch  genug  sind,  auszuschließen,  daß  ein  erneuter  Beutezug,  so 
erfolgreich wie dazumal, gedacht werden kann. 
Was wäre aber nun, wenn diese Freunde und Nehmer begriffen, daß wir den uns immer noch 
auferlegten  Pflichten  um  so  viel  eher  nachzukommen  in  der  Lage  sind,  wenn  wir 
wertschöpfend und effektiv  arbeiten und dies  ja  ohnehin  im europäischen Kontrollkontext 
täten, und daß es letztlich allen dient, wenn Überkommenes besser gedacht wird, selbst wenn 
es von den Deutschen kommt?

Aber vielleicht liegt es ja an uns Förderern selbst, die wir uns an der klaren Logik und schlüssigen 
Funktionalität  hierzulande  erfundener  Hochtechnik  begeistern  und  unter  dieser  Freude 
manchmal  das  Kommerzialisieren  ganz  vergessen,  dazu  ihre  Bedeutung  für  Otto-Normal-
Verbraucher  überschätzen,  seine  Verständnisbereitschaft  überfordern,  seine  Neigung,  das 
Reisen mit dem liebgewordene Rattern von Eisenrädern auf Eisenschienen zu verbinden, sein 
chronisches Harmoniebedürfnis in diesem System zu jeder Zeit unbedingt ausleben zu wollen. 
Was wäre aber nun, wenn wir uns prüften, neu ansetzten und entschlossen  weiterarbeiteten? 

Versuchen  wir  es  also  erneut,  sagen  wir  den  von  uns  mit  einem  Mandat  alimentierten 
Politikern, die uns vertreten und mit unserem Geld die Zukunft zumindest verwalten sollen, was 
wir  wollen  und  warum  wir  es  unbedingt  und  jetzt  sofort  wollen.  Machen  wir  unseren 
Zeitgenossen klar, auf was sie leichtfertig verzichten und erklären den Umweltrettern, daß sie 
unglaubwürdig sind, wenn sie ein energie-, ressourcen-, zeit- und geldsparendes System auf 
Morgenthaukommraus weiterhin bekämpfen wollen. Geben wir den Industrieherren Gründe, 
uns das angemessene Verkehrssystem zur  rechten Zeit  anbieten zu müssen. Sagen wir den 
Freunden  hinter  den  Meeren,  daß  unser  System  wie  bisher  auch  Geld  überweisen  wird, 
weiterhin auf Teile seiner staatlichen Souveränität verzichtet und seine Goldreserven in Teilen 
weiter dem Ausland anvertraut, wir allerdings auch weiter auf die Rückgabe für uns wichtiger 
Artefakte und Kulturgüter im Sinne gegenseitiger Akzeptanz und Freundschaft setzen. Erklären 
wir  ihnen,  daß sie  keinesfalls  den schweren Fehler  der  Vergangenheit  wiederholen sollten, 
versailliesk  unsere  technische  Intelligenz,  unsere  Freude  am  Forschen  und  Erkennen,  die 
wirtschaftlicher Verwertung unserer Erfindungen und das uns eigene, fortwährende Streben, 
hinter den Vorhang des Nichtwissens blicken zu müssen, verhindern zu wollen, meint 
Dr.-Ing. Wulf H. Rumpel
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Gesellschaft zur Förderung der
Magnetschwebetechnologie (Transrapid) e. V.

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

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

   natürliche Person    Gebietskörperschaft    sonstiges Mitglied.

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

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

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

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

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

– nach Rücksprache mit dem Vorstand der ermäßigte Beitrag von
   10 € (Studenten, Auszubildende, Wehr- u. Zivildienstleistende, Ehe- und Lebenspartner, Rentner)
   30 €  (Familienbeitrag)    15 €  (ermäßigter Familienbeitrag) –

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

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

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

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

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

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

Für Fensterbrief an dieser Linie falten

Den Aufnahmeantrag senden Sie bitte an

Mit freundlichen Grüßen

Der Vorstand

Herrn
Friedrich Wilhelm Merck
Schlesierweg 14

21217 Seevetal
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