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Werte Mitglieder, Unterstützer, Sympathisanten, Interessierte, Lernfähige, Skeptizisten und 
Fundamentalisten.

Seit der Gründung unseres gemeinnützigen Vereins in Stadland an der Weser, die Nord-
Westzeitung berichtete am 14. Juni 2000 darüber, setzen wir uns gemeinsam und auf vie-
lerlei Weise für die Einführung des zeitgemäßen Verkehrssystems der Magnetschnellbahn 
ein. Und wir werden damit auch sicher nicht aufhören, denn hätten unsere Vorfahren so 
gehandelt,  dürften wir uns gar nicht zu Wort  melden und säßen noch in Postkutschen. 
Nun, wo mit dem Abbruch der Versuchsstrecke nicht nur geistiges sondern auch materiel-
les Eigentum des deutschen Volkes vernichtet werden soll, gilt es dies zu verhindern und 
mit der Suche nach privatfinanzierten Geschäftsmodellen dem Land die ingeniöse Res-
source Magnetfeldtechnik für zukünftige technische und wirtschaftliche Entwicklungen  zu 
bewahren.
Auch im vergangenen Jahr 2011, über das wir im folgenden berichten, zitieren und Einbli-
cke schaffen wollen, ging es im wesentlichen um Aufklärung durch Fakten, Widerspruch 
gegen immer wieder unreflektiert  übernommene Vorurteile. Die von vielen Medien be-
wußt falsch dargestellte oder überhaupt unterdrückte Informationen zur Magnetschnell-
bahntechnik gerade zurücken war immer unser Ziel.
Die Berichte aus Presse, Rundfunk und Internet, zusammen mit den Beiträgen unserer Mit-
glieder sind so weit wie möglich chronologisch geordnet und mit Anmerkungen versehen 
und gemäß wissenschaftlichem Anspruch mit Literaturangaben belegt.
Zu danken ist wie immer schon denen, die geholfen haben dieses Dokumentation zu er-
stellen, Ihnen unseren Mitgliedern aller Altersgruppen, den Familien, Kindern Freunden und 
allen denen die auf Ihre Weise Beitrag geleistet haben.
Wie auch schon früher haben wir einige Exemplare zur Weitergabe an Nichtmitglieder auf-
gelegt. Bitte fragen Sie bei Bedarf nach.
Auch wenn wir bei den wirklichen Hinderungsgründen, warum wir diese Technik, von der 
wir zutiefst überzeugt sind, daß sie nichts und niemandem schadet, nicht bekommen sol-
len, noch immer auf Ahnungen und Vermutungen angewiesen sind, versuchen wir weiter-
hin einer angemessenen Realisierung im Interesse unserer Kinder und unseres Gemeinwe-
sens näher zu kommen.
Übrigens, da war noch der neue Lehrling, der im Büro vor dem Reißwolf steht, mit einer ro-
ten Mappe unterm Arm. Er fragt, wie funktioniert das Teil? Ein Vorbeikommender nimm ihm 
die Akte ab, steckt sie in das Gerät und drückt die Starttaste. So geht das, ganz einfach. 
Sagt der Lehrling staunend, echt stark, und wo kommen denn jetzt die Kopien raus? Ein 
Witz und Sie lachen vielleicht.
Aber nun stellen Sie sich mal vor, natürlich ganz hypothetisch, dieses Büro wäre das Bun-
desministerium für Verkehr, BMVBS wie es sich selber nennt, und die rote Akte wäre die 
Transrapidtechnik, die TVE samt Fahrweg. Die weitere Zuordnung der beiden Akteure über-
lasse ich Ihnen und Ihrer politischen Orientierung. Da bleibt einem doch das Lachen im 
Halse stecken, aber genau das haben die vor, alles vernichten, alle Spuren beseitigen, um 
dann irgendwann festzustellen, es gibt keinen Patentzugriff mehr. Es macht ihnen auch 
nichts aus, daß sie geschworen haben des deutschen Volkes Wohl zu mehren und Scha-
den von ihm abzuwenden. Ja, da hilft kein Drumherumreden, so weit sind wir schon wie-
der!

Titelbild:
Es wurde diesmal von Dipl.-Ing. Friedmar C. Rumpel und Dipl. Math. Michael Dittmer ge-
staltet und zeigt ein Modell der neuen, südkoreanischen Magnetbahn, die 2012 auf einer 
etwa 6 km langen Strecke vom Flughafen Seoul Richtung Stadt fahren wird.
 
Impressum:
Herausgeber: Gesellschaft zur Förderung der Magnetschwebetechnologie/Transrapid e.V.
Vorsitzender:  Friedrich Wilhelm Merck, 21217 Seevetal, Schlesierweg 14, Landkreis Harburg
Verantwortlich i.S.d.P. Textbeiträge der namentlich genannte Verfasser/
Dr.-Ing. Wulf H. Rumpel, 21 255 Tostedt, Am Toberbusch 19, Stellvertretender Vorsitzender
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Umweltbewußt in die Zukunft –
Wirtschaftlichkeit für Europa

Seevetal, den 29.01.2012
Gesellschaft   zur   Förderung   der   Magnetschwebetechnologie
(Transrapid) e.V.  ·  Schlesierweg 14  ·  D-21217  Seevetal Gemeinnütziger Verein

„Die Zukunft von gestern“ … beginnt heute
Von Friedrich Wilhelm Merck

Wie lange dauert die Gegenwart ? – Als Physikerin wird Frau Bundeskanzlerin Dr. Merkel 
es sicher besser wissen als das Wochenblatt „DIE ZEIT“ vom 29.12.2011, in dem ich auf  
Seite 22 unter der Rubrik „Geschichte“ in dem Aufmacher des Artikels „Die Zukunft von 
gestern“ las, der „Transrapid“ werde „am 31. Dezember begraben“.

Nun  –  Totgesagte  leben  länger,  besagt  eine  alte  Volksweisheit.  Magnetschellbahn-
Projekte im Volumen einer mindestens dreistelligen Euro-Milliardensumme stehen in den 
nächsten  Jahrzehnten  zur  Verwirklichung  an.  Japan  hat  bereits  mit  dem  ersten 
80-Milliarden-Projekt  begonnen.  Wer  heute  in  Deutschland  den  mit  deutschen 
Steuergeldern  finanzierten  Transrapid® „begraben“  möchte,  katapultiert  sich  selbst  ins 
politische Abseits.

Schließung  und  „Rückbau“  (Abriß)  der  Transrapid  Versuchsanlage  Emsland  [TVE] 
kosten  die  Volkswirtschaft(en)  mehr  als  dreihundert  Milliarden  Euro und  die 
Bundesrepublik  Deutschland  Schadenersatzleistungen  in  bis  zu  zweistelliger 
Milliardenhöhe,  weil  der  Staat  damit  den  gesetzlichen  Pflichten  des  Eisenbahn-
Bundesamtes nicht mehr nachkommen kann. – Zum Vergleich: Der Weiterbetrieb der TVE 
kostet jährlich weitaus weniger als zehn Millionen Euro, ein Vollast-Betrieb der TVE wird 
mit  12 Millionen  Euro  im  Jahr  veranschlagt.  Zum  Vergleich:  Bei  einer  Zulassung  der 
Anlage  für  den  Besucherbetrieb  können  im  Rahmen  eines  attraktiven  „Event-
Managements“ genügend Einnahmen für die Sicherung des künftigen Betriebs der Anlage 
erwirtschaftet werden – Einnahmen von 14 Millionen Euro jährlich.

Es  lohnt  sich  daher  sowohl  volks-  und  als  auch  betriebswirtschaftlich,  den  Magnet-
schnellbahnbetrieb auf der Transrapid Versuchsanlage Emsland aufrecht zu erhalten.

Daher stellt sich im Zusammenhang mit den „Rückbau“-Plänen eine ganz andere Frage: 
Sollen hier die Spuren eines damals von der Staatsanwaltschaft – aus welchen Gründen 
auch immer – nicht verfolgten Mordes beseitigt werden, nachdem am 22.11.2006 auf der 
TVE  dreiundzwanzig  Menschen  zu  Tode  kamen?  Entgegen  einer  Weisung  des 
Eisenbahn-Bundesamtes [EBA] aus dem Jahr 2001, sämtliche Bediener-Oberflächen für 
die Anwendung alter und neuer Sicherheits-Leittechnologie zu vereinheitlichen, geschah 
dies  auf  der  TVE nicht.  Stattdessen  wurde  später  auf  der  TVE die  neue  Betriebs-
Leittechnologie BLT 4 von der DB trotz des dort vorgeschriebenen „Vier-Augen-Prinzips“ 
nur  auf  dem  Monitor  des  Ersten  Fahrdienstleiters,  nicht  jedoch  auf  demjenigen  des 
Zweiten  Fahrdienstleiters  installiert:  Wäre  die  neue  Betriebs-Leittechnologie  auch  dort 
installiert gewesen, so hätte der Zweite Fahrdienstleiter die Gefahr rechtzeitig erkennen 
und den Tod der 23 Menschen abwenden können.

Doch die Anzeige der Sicherheitslage nach BLT 4  fehlte auf dem zweiten Monitor, weil 
die  seinerzeit  für  die  Installation  verantwortliche  Deutsche  Bahn  sie  entgegen  der 
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generellen  EBA-Weisung  aus  dem  Jahre  2001  nicht  hatte  installieren  lassen.  Und 
23 Menschen starben. 

Wenn es  zutrifft,  daß der  Konzern  der  Deutschen  Bahn  AG die  Mehrkosten  für  die 
korrekte  Installation  des  BLT 4  nicht  hatte  zahlen  wollen,  um  wegen  eines  damals 
beabsichtigten  Börsenganges  Geld  zu  sparen,  so  können  nach  dem  Gesetz  die 
schlimmsten strafrechtlichen Schlußfolgerungen aus der Garantenpflicht derjenigen, die 
hierfür verantwortlich sein sollten, nicht ausgeschlossen werden – z.B.: „Begehen durch 
Unterlassen“ nach §§ 13, 212 des Strafgesetzbuchs [StGB].

 Auf  dem Neujahrsempfang 2012 der  Bürgerschaftsfraktion der  GRÜNEN traf  ich im 
Kaisersaal des Hamburger Rathauses einen jungen Ingenieur: Für ihn war der Transrapid® 

bereits  ein  selbstverständlicher  Bestandteil  der  Zukunft.  Ein  Jahr  2050  ohne 
Magnetschnellbahn konnte er sich überhaupt nicht mehr vorstellen.

Wie lange dauert die Gegenwart? – Wenn wir unter ihrer Dauer den Bereich zwischen 
der „Vergangenheit“ des „ZEIT“-Magazins und der „Zukunft“ des jungen Öko-Ingenieurs 
verstehen, dann wird daraus ungefähr jener Zeitraum von 30 Jahren, den der Volksmund 
„eine Generation“ nennt.

Doch die Physik lehrt uns: Die Zukunft wartet keine dreißig Jahre. Sie „wartet“ maximal  
10-43,5 Sekunden  –  dann  ist  sie  Gegenwart.  Und  die  bisherige  „Gegenwart“  ist  dann  
Vergangenheit: Die „Zukunft von gestern“ … beginnt heute; sie hat schon zu Mitternacht  
begonnen.

In  der  „Mitternacht  der  Finanzmarktkrise“  mußte  auch  dem letzten  Politiker  und  der 
letzten Politikerin  klar  werden,  daß die  wahre „Zukunft  von gestern“ mit  physikalischer 
Urgewalt  über  die Welt  von heute hereingebrochen ist  – ohne die  bereits angebahnte 
Wertschöpfung, ohne den  Transrapid®, aber dafür mit „Finanzderivaten“, die das Papier 
nicht wert sind, auf dem sie gedruckt wurden. 

Bereits  am  24.12.2010  wurde  hingegen  die  erste  Magnetschnellbahn-Bau-  und 
-Betriebsgesellschaft des mit der Europäischen Union verbundenen Wirtschaftsraumes in 
das Handelsregister von Antalya an der Türkischen Riviera eingetragen. Damit existiert 
konkret  eine  Aktiengesellschaft  mit  vorrangigem  Interesse  am  Weiterbetrieb  der 
Transrapid  Versuchsanlage  Emsland  [TVE].  Wenn sich  auch das  Primärprojekt  dieser 
Gesellschaft noch im einstelligen Milliardenbereich bewegt, so zeigt sich doch bereits im 
Orient ein wachsender Markt mit einem potentiellen Volumen im Bereich einer dreistelligen 
Euro-Milliardensumme.

Zur  Erhöhung der  Wertschätzbarkeit  kann auch die  Absicht  des Bundesministers  für 
Verkehr, Bau- und Stadtentwicklung Herrn Dr. Peter Ramsauer beitragen, gemeinsam mit 
den Verkehrsministern der Bundesländer bis Jahresende einen – zeitgemäßen – Rahmen 
für die künftige Entwicklung der Verkehrs-Infrastruktur zu erarbeiten.

Hier steht die Magnetschnellbahn als entscheidender Infrastrukturfaktor wieder ganz vorn 
auf der Tagesordnung; denn sie bewirkt zweierlei:
1. einen an Synergien unübertrefflichen – allgemeinen – volkswirtschaftlichen Nutzen, 

verbunden mit den vorzüglichen betriebswirtschaftlichen Vorteilen des in Deutschland 
erfundenen und mit deutschen Steuergeldern entwickelten Systems Transrapid®, 

2. die Modernisierung und Kostensenkung für das Eisenbahnwesen, weil der Einsatz der 
Magnetschnellbahn eine kostengünstige Instandhaltung und eine optimale Auslastung 
der konventionellen Schienenwege ermöglicht.

Der  Löwenanteil  des  „Unternehmensgewinns“  kann  jedoch  in  dem  gegenwärtigen 
Ordnungsrahmen  von  einem  privatwirtschaftlich organisierten  Unternehmen  nicht 
eingenommen  und  nicht  im  Unternehmen  verwirklicht  werden,  weil  er  über  die 
erwirtschafteten Steuermehreinnahmen automatisch in die Staatskasse fließt.
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Die Herausforderung beim Bau der Magnetschnellbahn besteht also darin, ein staatlich 
lizenziertes  Unternehmensmodell  zu  schaffen,  das  an  den  durch  das  Magnertschnell-
bahnsystem  erzeugten  Wertschöpfungen  teilhat,  mit  ihnen  arbeitet  und  mit  ihr 
wirtschaftliche Wertschätzbarkeit gewinnt.

Die  privatwirtschaftliche  Teilhabe  des  Magnetschnellbahn-Unternehmens  an  der 
Wertschöpfung läßt sich jedoch auf eine Art und Weise verwirklichen, die einerseits den 
fiskalpolitischen Sparzwängen gerecht wird und andererseits den öffentlichen Bedarf mit 
einem Höchstmaß an Zuverlässigkeit bedient.

Anfang  des  vergangenen  Jahrzehnts  hatte  das  Institut  für  Strukturpolitik  und 
Wirtschaftsförderung Halle – Leipzig e.V. (isw) feststgestellt, daß die Verkehrsanbindung 
für ein Wirtschaftsunternehmen der wichtigste aller „Harten Standortfaktoren“ sei.

Quelle: Institut für Strukturpolitik und Wirtschaftsförderung Halle – Leipzig e.V. (isw)

Nach den Gesetzen der  Nationalökonomie  ist  die  Wertschöpfung in  den Ländern  des 
Euro-Systems  die  entscheidende  Grundlage  für  Währungsstabilität,  nachhaltige 
wirtschaftliche  Entwicklung  und  Erholung  sowie  für  die  künftige  globale  Wettbe-
werbsfähigkeit der Bundesrepublik Deutschland und der Europäischen Union. 

Die hierzu notwendige Vernetzung der Wirtschaft – von Menschen und Märkten, Kapital 
und Arbeit – zwischen den Regionen, insbesondere zwischen jenen an der Peripherie und 
denen im Zentrum des europäischen Wirtschaftsraumes, bedarf daher einer geeigneten 
Verkehrsinfrastruktur.

Das Flugzeug ist für diese Aufgabe nicht geeignet, da die Kapazität des Flugverkehrs für

5



diese Herausforderung nicht ausreicht. Erhöhte Gefahren für die menschliche Gesundheit entstehen zudem 
infolge überproportionaler Schädigung der Ozonschicht durch die Immissionen in höheren Luftschichten 
(UV-Strahlung, Krebsrisiko etc.).

Der schnelle Rad-Schiene-Verkehr – ICE, TGV etc. – ist nicht nur zu langsam für eine den 
Herausforderungen des globalen Wettbewerbs genügende kontinentale Verbindung der 
europäischen Wirtschaftsregionen. Er verhindert auch einen marktfähigen Rad-Schiene-
Güterverkehr und führt oftmals zu Zugausfällen beim Personen-Regionalverkehr der Bahn, 
da er bei den nachrangigen Zügen weitaus mehr „Fahrstraßen“ blockiert als die schnellen 
Züge selbst benötigen.

Am  Verhältnis  von  Kosten  und  Effizienz  zeigt  sich,  daß  die  Magnetschnellbahn – 
„Eisenbahn,  Neue  Technologie“  –  als  einziges  der  hier  bekannten  Verkehrsmittel  die 
Herausforderungen  meistern  kann:  Die  Kosten  für  Betrieb  und  Instandhaltung  einer 
zweispurigen  Strecke  konventioneller  Eisenbahntechnologie  plus  einer  zweispurigen 
Magnetschnellbahn sind zusammen niedriger als die Betriebs- und Instandhaltungskosten 
einer zweispurigen Hochgeschwindigkeits-Strecke des Rad-Schiene-Systems allein. 

Vorarbeiten  für  den  Einsatz  der  Magnetschnellbahn  wurden  bereits  geleistet.  
Beispielsweise  gibt  es  schon  die  mit  öffentlichen  Mitteln  der  Europäischen  Union 
unterstützte Studie Kessel  und Partner,  Freiburg i.Br.,  für  eine  Transrapid®-Verbindung 
Thessaloniki – Berlin sowie für eine Transrapid®-Strecke Berlin – Warschau – Moskau.

Die Beförderungsleistung einer Magnetschnellbahnlinie ist  konkurrenzlos – die Kapazität 
je Doppelspur-Fahrweg liegt rechnerisch bei 500.000 Personen/Tag.

Menschen  und  Märkte,  Kapital  und  Arbeit  gelangen  zueinander,  die  Mobilität  per  
Magnetschnellbahn schafft Arbeitsplätze, Wohlstand und Geldwertstabilität.

Nur  durch  die  Nutzung  des  „harten  Standortfaktors“  Verkehrsinfrastruktur  haben  die 
Staaten des EURO-Verbundes eine Chance, den Erfordernissen dieses Systems in dem 
sich  neu  formierenden  globalen  Gleichgewicht  mit  wettbewerbsfähiger  Wertschöpfung 
gerecht zu werden.

Wie zuvor dargelegt, ist die Magnetschnellbahn hierzu unbedingt erforderlich.
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Erste  Magnetschnellbahn-Projekte im  Europäischen  Wirtschaftsraum  kündigen  sich 
bereits  an.  Insgesamt  zeichnet  sich  –  in  EURO  gerechnet  –  für  die  kommenden 
Jahrzehnte hier ein Projektvolumen in mindestens dreistelliger Milliardenhöhe ab.

Um  dieses  Projektvolumen  wunschgemäß  mit  der  in  Deutschland  entwickelten 
Transrapid®-Technologie zu verwirklichen, sind alle Beteiligten auf einen Weiterbetrieb der 
Transrapid  Versuchsanlage  Emsland  TVE  angewiesen,  weil  nur  dort  die  technische 
Erprobung und Abnahme der künftigen Bauteile und Fahrzeuge gegenwärtig in Europa 
möglich  ist.  Dieser  „Magnetschnellbahn-TÜV“  ist  daher  die  Voraussetzung  für  eine 
Realisierung der Projekte.

Außerbetriebsetzung  und  Neubau  des  „Magnetschnellbahn-TÜV“  würden  für  alle 
vorbereiteten  Magnetschnellbahnprojekte  einschließlich  einer  Anpassung  und 
Weiterentwicklung  der  Technologie  mit  einem Zeitverzug  von  mindestens  fünf  Jahren 
einhergehen und volkswirtschaftliche Nachteile  in  dreistelliger  Milliardenhöhe zur  Folge 
haben  –  gerechnet  wird  hier  mit  mehr  als  fünf  Milliarden EURO  Schadenssumme  je 
Monat,  also mit  insgesamt mehr als dreihundert  Milliarden EURO volkswirtschaftlichem 
Schaden. Für die beteiligten Firmen können in diesem Falle Schadenersatzforderungen in 
insgesamt zweistelliger Milliardenhöhe (EURO) nicht ausgeschlossen werden.

Die EoroRapid-Gruppe beispielsweise befürchtet einen Schaden durch  TVE-„Rückbau“ 
in mindestens dreistelliger Millionenhöhe.

Demgegenüber fallen die Kosten für den TVE-Betrieb kaum ins Gewicht. Sie könnten 
zudem  durch  einen  entsprechenden  Besucherbetrieb  auf  der  Teststrecke  wieder 
eingefahren  werden,  so  daß  alle  Kosten  gedeckt  wären  und  noch  ein  maßvoller 
Überschuß erwirtschaftet werden könnte.

Daher ist  der  Erhalt  und Weiterbetrieb der Transrapid Versuchsanlage Emsland  TVE 
alternativlos.

Bereits die Vorarbeiten zum Magnetschnellbahnbau sind im Nahen Osten als ein wichtiger 
Friedensfaktor anzusehen. Gelder, die sonst für Waffen ausgegeben würden, stehen vor 
einer Umwidmung für friedliche Infrastruktur-Investitionen.

Darin liegt die gegenwärtige Herausforderung; denn sie bedeutet menschliche Zukunft.

Allen weiterhin ein gesegnetes frohes, glückliches, gesundes und erfolgreiches Jahr 2012 
wünscht

(Friedrich Wilhelm Merck)
– Vorsitzender der GFM –
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Rechenschaftsbericht über die Arbeit des Vorstandes der 
Gesellschaft zur Förderung der Magnetschwebetechnologie 

(Transrapid) e.V. vom 06.07.2008 bis 17.12.2011
Die für September 2008 vorgesehene Dresdener Fachtagung wurde von den Veranstaltern frühzeitig 
abgesagt.  Die  Welt-MagLev-Konferenz  2008  in  San  Diego  hatte  das  Thema  Hafenlogistik  als 
Schwerpunkt. 

Als  erster  Erfolg  nach  dem  Abbruch  des  Münchener  Transrapid-Projekts  konnte  die  erneute 
Erteilung der Betriebsgenehmigung für die Transrapid-Versuchsanlage [TVE] in Lathen gewertet 
werden.

Am 14.07.2008 wurde mit der Sächsischen Staatskanzlei die Anfrage des Ministerpräsidenten für 
eine Magnetschnellbahnstrecke Berlin – Prag – Wien – Budapest telefonisch besprochen und am 
12.08.2008 beantwortet.

Schwerpunkt der GFM-Arbeit war nach der Betriebsaufnahme auf der TVE nunmehr die dauerhafte 
Aufrechterhaltung des Testbetriebs für künftige Magnetschnellbahnlinien.  Hier gelang es vorerst 
mit  vereinten Kräften,  die Verlängerung der Betriebsdauer über den 30.06.2009 hinaus bis zum 
30.04.2010 zu erreichen.

Nunmehr  ist  die  Gründung  einer  Magnetschnellbahn-Bau  und  -Betriebsgesellschaft  unter 
erforderlich. 

Der  Bürgermeister  von  Lathen  wurde  am  21.11.2008  telefonisch  von  dieser  Notwendigkeit 
unterrichtet.

Ab  23.09.2008  wurde  der  Bundesregierung  die  Magnetschnellbahn  als  antizyklische  Struktur-
investition unterbreitet. 

Am 29. November 2008 tagte der GFM-Vorstand im Hotel Cordes am Rosengarten.

Am  15.12.2008  fand  eine  Besprechung  im  Europäischen  Hof,  Hamburg  statt:  Es  bestand 
Einvernehmen,  jetzt  das  Projektziel  zu  verfolgen.  Im  Rahmen  einer  Strategie  zum  Erhalt  der 
Transrapid-Versuchsanlage  Emsland  wurde  vereinbart,  die  Anbindung  der  TVE  in  das 
Primärprojekt  einzubeziehen.  Bis  12.01.2009  wurde  zum  Konferenzergebnis  ein  Projektband 
ausgearbeitet und nachfolgend an den Deutschen Bundestag versandt.
Am  17.01.2009  fand  eine  Redaktionskonferenz  und  Projektbesprechung  in  der  Gaststätte 
Kiekeberg, Rosengarten, statt. Ihr folgte am 31.01.2009 eine zweite Redaktionskonferenz am selben 
Ort.
Ab 04.02.2009 wurde die Einholung von Interessenbekundungen für Magnetbahnlinien vorbereitet.
Am 09.02.2009 aktualisierte  sich das Interesse an der Magnetschnellbahnverbindung von Berlin 
und Warschau.
Am 12.02.2009 wurde bei einer Erörterung zum Thema Finanzmarktkrise im Rudolf-Steiner-Haus, 
Hamburg, zur Stabilisierung der Wertschöpfungsketten die Magnetschnellbahn vorgestellt und ins 
Gespräch gebracht.
Am 14.02.2009 fand  eine GFM-Vorstandssitzung in der Gaststätte Kiekeberg statt.
Am 04.03.2009 wurde in einem  Frühstücksgespräch  zum Thema  Forschung und Entwicklung in 
Berlin die Magnetschnellbahn als Innovationsmotor vorgestellt
Bis 30.03.2009 wurden weiterer Unterlagen im Hinblick auf ein Interesse aus der Türkei und dem 
Orient erstellt.
Am 01.04.2009 gab es einen Fototermin auf der TVE Lathen und eine Besprechung in Meppen. Am 
04.04.2009  fand  eine  Magnetschnellbahn-Strategiebesprechnung  in  der  Gaststätte  Kiekeberg, 
Rosengarten, statt
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Eine  Konferenz  am  21.04.2009  mit  dem  Leiter  der  TVE,  Herrn  Dr.  Effenberger,  wurde  am 
16.04.2009 in einer Vorbesprechung vorbereitet.
Am 25.04.2009 folgte eine GFM-Teamkonferenz in der Gaststätte Kiekeberg, Rosengarten.
Am 27.04.2009 wurde in Hamburg intern die Einsatzmöglichkeit der Magnetbahntechnologie in der 
Hamburger Hafenlogistik erörtert.
Am 05.05.2009  wurde  die  Anbahnung  der  Projektvorstellungen  mit  ThyssenKrupp  telefonisch 
besprochen. Die Erörterung des Einsatzes der Magnetbahntechnologie mit den verkehrspolitischen 
Sprecherin  der  GRÜNEN  in  der  hamburgischen  Bürgerschaft  am  05.05.2009  brachte  keine 
wesentliche Bewegung in die Angelegenheit.
Am 20.05.2009 fanden weitere Fotoaufnahmen an der TVE Lathen sowie Erörterungen an der TVE 
und in Meppen statt.
Nachdem am 29.05.2009 eine Delegation aus der Schweiz die TVE besucht hatte, verfestigte sich 
das Schweizer Interesse an einem Bau einer ersten Magnetbahnlinie zwischen Bern und Zürich. In 
Hamburg wurde am gleichen Tage das Türkeiprojekt erörtert.
Auf Einladung der Universität Hamburg wurden am 10.06.2009 dort rechtspolitische Forderungen 
aus der Finanzkrise besprochen und dabei mit dem Chef des Leitungsstabes im Bundesministerium 
der Justiz der Rahmen für Magnetschnellbahnprojekte erörtert.
Am 18.06.2009 kam es zu einem telefonischen Kontak zum  Desertec-Projekt 2020 zum Zwecke 
der Projektabstimmung
Am 19.06.2009 wurde die Bildung eines Innovationsfonds mit der Deutschen Bank erörtert.
Am 27.06.2009 wurden auf der 4. Verkehrskonferenz Ost der GRÜNEN in Berlin die Perspektiven 
des Magnetbahneinsatzes mit Teilnehmern erörtert.
Am 04.07.2009 fand in der Gaststätte Kiekeberg eine weitere Teamkonferenz statt.
Ab 06.07.2009 folgten  weitere  Vorbereitungen  zur  Gründung der  Magnetschnellbahn-Bau-  und 
-Betriebsgesellschaft und zur Projektverwirklichung in der Türkei. Es folgte am 12.07.2009 eine 
Redaktionskonferenz in Hamburg.
Am  16.07.2009  wurden  weitere  Fragen  zum  Desertec-Projekt  2020 vorgeklärt  und  zur 
Projektabstimmung evaluiert.
Am 20.07.2009 fand Redaktionskonferenz in Hamburg betreffend Türkei statt.
Am  21.07.2009  wurde  am  Rande  einer  Grundsteinlegung  zum  Röntgenlaser  des  Deutschen 
Elektronen-Synchrotrons [DESY] in Hamburg Kontakt mit dem Bundesministerium für Bildung 
und Wissenschaft aufgenommen sowie das TR-Projekt mit Dornier Consult erörtert.
Am  27.07.2009  wurde  das  weiteren  Vorgehen  in  Hamburg  besprochen  und  ein  Newsletter 
vorbereitet.  Vom 29.07.  bis   06.08.2009  wurden  Streckenpläne  für  Türkei  und  Orient  für  das 
Internet bearbeitet, am 05.08.2009 eine Präsentation in der Türkei in Hamburg erörtert.
Am 12.08.2009 folgten in Hamburg Erörterungen zum Innovationsfonds und zur Übermittlung der 
Internet-Präsentation.
Am 16.08.2009 waren schematische Linienübersichten fürs Internet fertiggestellt.
Am  17.08.2009  kam  eine  E-Mail-Rückantwort  vom  Ministerbüro  des  Bundesministeriums  für 
Bildung und Wissenschaft:  Die TR-Zuständigkeit  liege  doch noch beim Bundesministerium für 
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung.
In  der  Zeit  vom  19.08.  bis  23.10.2009  wurde  der  Satzungsentwurf  für  den  Innovationsfonds 
erarbeitet und der Pojektrahmen erstellt
Am 26.08.2009 wurde das Türkeiprojekt  in  Hamburg erörtert,  ab 02.09.2009 wurden Teile  des 
Türkeiprojekts evaluiert.
Am  09.09.2009  wurden  bei  einem  deutsch-italienischen  Gewerkschaftstreffen  im  Italienischen 
Generalkonsulat, Hamburg, Arbeitnehmerfragen etc. für Magnetschnellbahnen erörtert.
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Am  10.09.2009  fand  eine  Erörterung  zu  Projektteilen  des  Türkeiprojekts  und  zum  Fonds  in 
Hamburg  statt,  am  15.09.2009  folgte  eine  Information  und  Erörterung  zu  Projektteilen  des 
Türkeiprojekts in Berlin.
Am 15.09.2009 konnten auf einem INFRANEU-Clubabend zur Fehmarn-Belt-Querung in Berlin 
der  Nutzens  einer  Magnetschnellbahnverbindungausführlich  dargestellt,  weitere 
Einzelbesprechnungen geführt werden.
Am  18.09.2009  wurden  weitere  Filmaufnahmen  auf  der  TVE,  Lathen  erstellt,  anschließend 
erfolgten Besprechung und Filmvorführung in Meppen
Bei einer Arbeitsbesprechnung am 20.09.2009 in der Gaststätte Kiekeberg wurde vereinbart, einen 
„Newsletter“  noch  vor  der  Bundestagswahl  am  27.09.2009  elektronisch  zu  verbreiten.  Der 
Rundbrief mit dem Titel „Zukunft in Höhe Null“ wurde am 22. und 23.09.2009 in Umlauf gebracht. 
Am  04.10.2009  wurden  mit  der  neugewählten  Bundesregierung  wurden  erste  Briefkontakte 
aufgenommen.
Am  22.09.2009  folgte  eine  weitere  Arbeitsbesprechung  zu  Projektteilen  des  Türkeiprojekts  in 
Hamburg-Harburg, Bruzzelhütte.
Am 14.10.2009  wurden  im  Rahmen  einer  INFRANEU-Jubiläumsveranstaltung  in  den  Berliner 
Wasserbetrieben die Kontakte mit  der polnischen Vertretung fortgeführt  und weitere  Gespräche 
zum Einsatz der Magnetbahntechnologie geführt.
Bis  23.10.2009  wurde  ein  Entwurf  der  Fondssatzung  fertiggestellt.  Das  Türkeiprojekt  wurde 
weiterhin begleitet. Anschließend wurde die Einwerbung finanzieller Mittel vorbereitet. 
Am 24.10.2009 tagte der GFM-Vorstand im Hotel Cordes am Rosengarten.
Am 02.09.2009 wurden auf  dem Rußland-Forum der  Handelskammer  Hamburg  und bei  einem 
anschließenden  Senatsempfang  im  Hamburger  Rathaus  Gespräche  mit  Teilnehmern  aus  der 
Russischen  Föderation  geführt.  Schwerpunktthemen  des  Forums  waren   Wasser,  Energie  etc. 
einschließlich Finanzbeziehungen.
Am  05.11.2009  folgte  die  Teilnahme  an  einer  Festveranstaltung  der  Technischen  Universität 
Hamburg-Harburg mit Gesprächen zur Magnetbahnforschung und weiteren Entwicklung.
Die  weitere  Arbeit  bis  28.11.2009  diente  weitgehend  der  Vorbereitung  einer  Einwerbung 
finanzieller Mittel.
02.12.2009 Fortführung der Erörterungen zum Orient-Projekt im kleinen Kreis.
04.12.2009 Polen-Projekt: Bericht über ½ Std. Vortrag vor der polnischen Vertretung (Berlin) zur 
volkswirtschaftlichen und globalen Bedeutung der Magnetschnellbahn.
Ab 19./27.12.2009 Organisatorische und gesellschaftliche Neuaufstellung für das Orient-Projekt.
Ab 07./09.01.2010 erfolgten  intensivierte  Vorbereitungen  zur  praktischen Projektverwirklichung 
mit Schwerpunkt Orientprojekt. 
Ab 10.01.2010 wurde das GFM-Jahresheft erstellt.
06.02.2010 Strukturbesprechung zu weiterer Projektverfolgung
12.02.2010 Indoor-Training bei der Swiss Railway Engineering SRE / SwissRapide AG, Zürich.
20.02.2010 Kiekeberg-Treffen zur Vermittlung der Ergebnisse aus der Schweiz.
24.02.2010 Weitere Teamkonferenz in Geesthacht zum Sachstand bei der Systemindustrie.
25.02.2010 Mitteilung, daß die Schließung des Transrapid-Werkes Kassel bereits beschlossen ist. 
Vereinbarungen mit der Belegschaft sind für die nächsten sechs Wochen vorgesehen. 
– Die Herstellung des TR08 mit IPS sei möglich.
– Kunden ziehen sich zurück, weil keine Anwendung hierzulande (D / EU) in Sicht sei.
– Weiteres Gespräch mit dem BMVBS sei vorgesehen.
– Die strategische Notwendigkeit für den Transrapid-Einsatz existiert.

→ Wirtschaftsgleichgewicht, Friedenssicherung
– Koalitionspolitisches Abwarten bis NRW-Wahl / Gefahr durch „Rot-Rot-Grün“ in NRW
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– Auftrag  für  TR08  sollte  vorgezogen  werden,  Finanzierung:  „Besser  jetzt  mit  20 Mrd. € 
Innovations-Fonds als gleich mit „Desertec“ (480 Mrd. €) anfangen.

10./17./24.04.2010  Weitere  Zusammenkünfte  zur  Projektverwirklichung  auf  dem Kiekeberg,  in 
Geesthacht, in der Gaststätte „Parlament“ am Rathaus Hamburg, Reisevorbereitungen.
10./14./18.05.2010 Teamreise nach Ankara zur Verhandlung mit der TCDD.
Ab  18.05.2010  bis  24.12.2010  Durchführung  der  organisatorischen  und  gesellschaftlichen 
Neuaufstellung,  am  24.12,2010  Eintragung  der  EoroRapidTR AŞ als  Aktiengesellschaft 
türkischen Rechts in das Handelsregister von Antalya.
Die GFM hat hierzu die Ergebnisse ihrer gemeinnützigen Vorarbeit zur Verfügung gestellt.
Dazu wird auf den GFM-Grundsatzbeschluß laut Anlage 2 zum Protokoll der Hauptversammlung 
vom 24.03.2001 verwiesen; er lautet:

„Die  Gesellschaft  zur  Förderung der  Magnetschwebetechnologie  (Transrapid)  e.V.  [GFM] betreibt  über  
einen Initiativkreis die Gründung einer Gesellschaft für Koordination, Bau und Betrieb von Magnetschnell -
bahnen.

Zu diesem Zwecke wird ein Gründungskollegium einberufen. Als Entsender von Mitgliedern des Kollegiums 
kommen in Betracht:
1. die Gesellschaft zur Förderung der Magnetschwebetechnologie (Transrapid) e.V.
2. die Handelskammer Hamburg
3. die Deutsche MagnetBahn – Initiative Aktiengesellschaft
4. der Bundesminister der Finanzen sowie die vom Bundesminister für Verkehr, Bau- und Wohnungswesen 

berufene  Verkehrs-Arbeitsgruppe  („Task  Force“),  zur  Vermeidung  von  Interessenkonflikten  mit  
Ausnahme des Vorstandes der Deutschen Bahn AG

5. eine Konsortialbank der künftigen Gesellschaft
6. das Magnetschnellbahn-Projekt Amsterdam – Groningen
7. das Magnetschnellbahn-Projekt Groningen – Leer – Oldenburg – Bremen – Hamburg im Einvernehmen 

mit der niedersächsischen Landesregierung
8. das Magnetschnellbahn-Projekt München – Flughafen 
9. das Metrorapid-Projekt
10. die Transrapid International GmbH & Co. KG
11. die Firma Siemens
12. die Firma Thyssen-Krupp
13. der Adtrans-Bereich Magnetschnellbahn oder von dessen Rechtsnachfolger
14. andere Konstrukteure, Hersteller und Vertreiber von Magnetschnellbahn-Komponenten sowie bestehen-

de Magnetschnellbahn-Betreiber- und Betriebsgesellschaften etc.
15. der Verband Deutscher Eisenbahn-Ingenieure (VDEI) e.V.
16. der Verein Deutscher Ingenieure (VDI) e.V.
17. der VDE Verband der Elektrotechnik Elektronik Informationstechnik e.V.
18. andere Körperschaften, Ministerien, Behörden, wissenschaftliche Institute etc., Firmen, Gesellschaften, 

Finanzmassen, Banken, Stiftungen, Arbeitsgruppen sowie Einzelpersonen, welche als Investoren oder 
auf andere Weise nachhaltig bei der Gründung der Magnetschnellbahn-Betriebsgesellschaft mitmachen 
wollen und können

Als korrespondierende Mitglieder kommen in Betracht:
– die Bau- und Betriebsgesellschaft der Strecke Shanghai – Flughafen
– Wirtschaftsinstitute, Ingenieurbüros etc.,  welche sich an Berechnungen und anderen Arbeiten für die 

Vorbereitung, den Bau und den Betrieb von Magnetschnellbahnen beteiligen
– die Deutsche Lufthansa AG
– die Deutsche Bahn AG
– die Deutsche Post AG
– die Deutsche Telekom AG
– die Vertretung(en) des Speditionsgewerbes
– die Gewerkschaft TransNet (GdED)
– die fachspezifische Vertretung der Verdi-Gewerkschaft
– der Allgemeine Deutsche Automobil-Club (ADAC) e.V. und andere Verkehrsclubs
– Förder-, Umwelt- und Landschaftsverbände etc., besonders aus den betroffenen Regionen
– staatliche, regionale sowie kommunale Gebietskörperschaften
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– andere Körperschaften, Ministerien, Behörden, wissenschaftliche Institute etc., Firmen, Gesellschaften, 
Finanzmassen, Banken, Stiftungen, Arbeitsgruppen sowie Einzelpersonen, welche an dem Betrieb einer 
Magnetschnellbahn ein nachhaltiges Interesse oder Betroffenheit geltend machen oder einbringen wollen

Die  GFM  setzt  sich  zunächst  mit  denjenigen  Partnern  ins  Benehmen,  die  bereits  heute  die 
Gründungsinitiative  verfolgen.  Es  ist  vorgesehen,  daß  sie  den  Initiativkreis  des  Kollegiums  bilden,  die 
übrigen Mitglieder schrittweise mit  einbeziehen, die Arbeit des Kollegiums organisatorisch und materiell 
konsolidieren und sodann die weiteren Mitglieder konsultieren, sie entsprechend dem von ihnen bekundeten 
Interesse und Engagement in die weitere Arbeit einbeziehen und sie demgemäß über den Stand der Arbeiten  
auf dem Laufenden halten.

I. Aufgabe der Gesellschaft für die Koordination, den Bau und den Betrieb von Magnetschnellbahnen ist 
es,  auf  einer  soliden  materiellen,  planerischen  und  normativen  Grundlage  als  Regiebetrieb  für 
Magnetschnellbahnen einen wirtschaftlichen Ertrag zu erzielen.

II. Die Gesellschaft  achtet  bei  der Koordination,  beim Bau und beim Betrieb der Magnetschnellbahnen 
insbesondere darauf,

3. daß  die  Betriebs-  und  Fahrwegenormen  für  alle  Strecken  die  Fahrt  aller  zugelassenen  Transrapid-
Standardfahrzeuge auf den Magnetbahntrassen gestatten die Strecken als Teil   eines durchgehenden 
Magnetschnellbahn-Verkehrsnetzes  betrieben  sowie  zu  einem  solchen  Netz  verbunden  und 
zusammengefügt werden können,

4. daß die Funktionalität und die Fernverkehrsoption des Hochgeschwindigkeits-Verkehrsmittels bei allen 
Magnetschnellbahnstrecken gewahrt bleiben (keine retardierenden Strecken, Abschnitte oder Teilstücke 
etc.),

5. daß  eine  gerechte  Teilung  und  Umlage  der  Fahrwege-,  Bau-  und  Betriebskosten  nach  den 
ökonomischen, ökologischen, volks- und betriebswirtschaftlichen Vorteilen erfolgt und strebt an, daß 
sowohl der Fiskus nach dem für ihn entsprechend den allgemeinen volkswirtschaft lichen Formeln zu 
erwartenden Mehrertrag in  einer  angemessenen Höhe oberhalb der  allgemeinen Steuerquote an den 
Kosten beteiligt ist als auch die Nutzer nach den ihnen gebotenen Leistungen durch das zu entrichtende 
Entgelt einen wirtschaftlichen Ertrag des Magnetschnellbahn-Betriebs gewährleisten,

6. daß alle Teilhaber und Partner in gerechter Weise am Ertrag des Unternehmens beteiligt sind,
7. daß der Magnetschnellbahn-Bau in wirtschaftlich sinnvollen Netzlängen und Betriebsensembles erfolgt, 

der Betrieb wirtschaftlich geführt  sowie die Leistungsfähigkeit  der Magnetschnellbahn marktgerecht 
angeboten und mit Ertrag vermarktet wird,

8. daß  Streckenführung,  Betrieb,  Ökologie  und  Wirtschaftlichkeit  regionalen  und  überregionalen 
Anforderungen  und  Bedürfnissen  nach  einem  intermodal  optimierten  Netzwerkmodell  unter 
Einbeziehung der anderen Verkehrsträger und der betreffenden Schnittstellen Rechnung tragen,

9. daß Tarife und Entgelte übersichtlich, wettbewerbsfähig sowie überregional und intermodal abgestimmt  
sind („One-Shop-System“ etc.),

10. daß  der  Bau  von  Magnetschnellbahnstrecken  zügig  vorangetrieben  wird,  die  Möglichkeiten  der 
Magnetschnellbahn selbst schrittweise weiter ausgebaut und ihre Technik, ihre Betriebselemente sowie 
Streckenführung, Bau und Betrieb fortlaufend weiter optimiert werden.

III. Es  ist  Aufgabe  der  Gesellschaft,  in  wirksamer  Weise  –  insbesondere  durch  eine  erfolgsorientierte 
Einführungswerbung  –  für  eine  dem  technischen  Stand,  den  ökologischen  Vorteilen  und  der  
ökonomischen Leistungsfähigkeit entsprechende Akzeptanz in der Bevölkerung sowie bei potentiellen 
Kunden und Partnern zu werben.

IV. Für den künftigen Bau und Betrieb von Transrapid-Strecken gilt:
1. Vorliegende und künftige Gutachten und Berechnungen etc. werden als Informationsbasis in einem Pool  

zusammengefaßt.
2. Bei  der Beurteilung neuer Strecken kann sodann mit  einer überschlägigen Berechnung eine schnelle 

erste Einschätzung der Machbarkeit, Wirtschaftlichkeit etc. erfolgen.
3. Es  wird  angestrebt,  daß  anschließende  Detailstudien  durch  die  bereits  ermittelten  Standards  und 

standardisierte Bewertungsverfahren dann so weit beschleunigt werden, daß unter Beachtung der zu I.  
und  II.  aufgeführten  Kriterien  innerhalb  eines  Vierteljahres  die  Grundsatzentscheidung  über  den 
Streckenbau  getroffen  wird  und  nach  einem zügigen  und  normierten  Genehmigungsverfahren  dann 
alsbald mit dem Bau begonnen werden kann.

4. Ein Zeitraum von nicht mehr als drei Jahren bis zur Betriebsaufnahme ist das Ziel.“
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Dieser Beschluß ist als Anregung im Sine der GFM-Satzung ohne wirtschaftliche Beteiligung  
der GFM zu verstehen.

Mit  der  Gründung  der  EoroRapidTR AŞ hat  das  GFM-Mitglied  Herr  Ertan  Develik  ein 
Schlüsselelement zur Verwirklichung des Transrapid®-Projektes in Antalya konstituiert.

Die GFM leistet  ihren allgemeinen Beitrag zu Transrapid®-Projekten mit der wissenschaftlichen 
Begleitung, fachlichen Vernetzung sowie durch die uneigennützige Bereitstellung und Vermittlung 
von Streckenentwürfen  und Arbeitsgrundlagen  und hat  dies  im Rahmen  ihrer  satzungsmäßigen 
Möglichkeiten auch bei der Vorbereitung des in der Türkei geplanten Projekts getan.

Im übrigen behält die GFM die allgemeine Entwicklung im Blick und legt hier insbesondere Wert 
auf die Sicherung der erreichten Standards sowie den Einsatz und die weitere Entwicklungt der 
Magnetschnellbahntechnologie.  Ein  Kern  dieser  Bestrebungen  war  und  ist  die  Erhaltung  der 
Transrapid  Versuchsanlage  Emsland  [TVE].  In  gemeinsamer  Anstrengung  mit  den  politisch 
Verantwortlichen konnte die Finanzierung schließlich bis Ende 2011 erreicht werden. Aber gerade 
ab 2012 wird die TVE zunehmend als „Magnetschnellbahn-TÜV“ in Anspruch genommen werden 
–  hier  besteht  jetzt  dringender  Handlungsbedarf  zur  Implementierung  eines  geeigneten 
Betreibermodells.

Ab 2011 begann die GFM zusätzlich, die Magnetschnellbahntechnologie antizyklisch zur negativen 
Entwicklung auf dem Finanzsekor und als Komplement zu den monetären Rettungsmaßnahmen in 
den politischen Prozeß einzuführen.

Hierbei  kam  insbesondere  aus  Baden-Württemberg  in  schriftlicher  Form  die  grundsätzliche 
Zustimmung des Baden-Württembergischen Landesverkehrsministers persönlich zu einer Position 
der  Magnetsdchnellbahntechnologie  im  künftigen  „Verkehrsmix“,  die  er  als  „interessant“ 
bezeichnete. 

Die Vielzahl der Zusammenkünfte, an denen im Berichtszeitraum GFM-Mitglieder beteiligt waren, 
soll hier nicht einzeln aufgeführt werden. Hierzu wird auf den mündlichen Vortrag verwiesen.
Die  künftige  Wertschöpfung  im  europäischen  Wirtschaftsraum  bedarf  dringend  der 
Magnetbahntechnologie.  Hierzu  ist  ein  GFM-Projekt  „Masterplan Erneuerung der Verkehrs-
Infrastruktur“ in Vorbereitung.

Gegeben zu Rosengarten am 17.12.2011
Friedrich Wilhelm Merck 
– GFM-Vorsitzender –
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Erfahrungsaustausch mit „Freedom of Mobility“ 

Ingenieure im Erfahrungsaustausch: Wouter van Gessel, Kees van Welsenis, Dr. Wulf Rumpel im 
Besucherzentrum der Transrapid-Versuchsanlage 

(Foto: Dittmer) 
Am 3. März 2011 kamen GFM-Mitglieder und Vertreter der niederländischen Stiftung „Freedom of 
Mobility“ (FroM) in Lathen zu einem Erfahrungsaustausch zusammen. Die gemeinnützige Stiftung, 
die  ihren Sitz  in   Zaanstad-Zaandijk  bei  Amsterdam hat,   wurde im Juni  2010 gegründet,  um 
nachhaltige Mobilitätslösungen für die Niederlande zu entwickeln. Sie setzt auf den Einsatz der 
Magnetschnellbahn Transrapid, die bereits in der Vergangenheit  als Verkehrsmittel vorgesehen 
war.  Mit  diesen  Planungen  hat  sich  die  Stiftung  konstruktiv  auseinandergesetzt  und 
Verbesserungsvorschläge  erarbeitet.  Eine  Zusammenarbeit  mit  FroM  wurde  vereinbart.  Der 
nachfolgende Text wurde uns von der Stiftung zur Verfügung gestellt. 
Michael Dittmer

Einführung
Die gegenwärtige Mobilität  wird stark durch das Auto dominiert.  In unserer Gesellschaft  finden 
immer mehr Leute Zugang zu einem Auto. Im Vergleich zum durchschnittlichen Einkommen ist das 
Auto immer erschwinglicher geworden, und es bietet Status und Freiheit. 

Jedoch  sind  die  Kehrseite  all  dieser  Autos  riesige  Platz-,  Verkehrs-,  Umwelt-  und 
Kraftstoffprobleme. Um alle diese Probleme zu lösen oder zu reduzieren, müssen wir zunächst 
betrachten,  warum  das  Auto  so  populär  geworden  ist.  Wir  müssen  alle  Gründe  untersuchen, 
warum  Leute  das  Auto  nehmen,  und  sie  in  eine  Alternative  umwandeln.  Status,  Freiheit  der 
Beweglichkeit,  keine  Notwendigkeit,  Zeitmanagement  anzuwenden,  Ihre  eigene 
Bequemlichkeitszone habend, sind einige der Gründe, das Auto zu nehmen. 

Die  Stiftung  Freedom  of  Mobility  versucht,  Alternativen  zu  diesen  Gründen  zu  finden,  einen 
besseren  öffentlichen  Personen-Verkehr  zu  schaffen.  Nur  dann  kann  man  eine  wirkliche 
Alternative zum Auto zur Verfügung stellen. In der Vision der Stiftung bilden die verschiedenen 
öffentlichen  Transportsysteme  ein  kohärentes  Gesamt-System  -  im  Gegensatz  zu  den 
bestehenden isolierten Insellösungen mit  ihren eigenen Interessen. Um lange Entfernungen zu 
überbrücken, sieht die Stiftung Einsatzmöglichkeiten für die Magnetschnellbahn.
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Früher vorgeschlagene Magnetschnellbahn-Projekte in den Niederlanden
Obwohl  die Stiftung Freedom of Mobility  Magnetschnellbahn-Projekte unterstützt, steht sie auch 
sehr kritisch gegenüber den früher vorgeschlagenen Projekten in den Niederlanden gegenüber. In 
der Vergangenheit wurden zwei Pläne für die Niederlande präsentiert, die die Magnetschnellbahn 
einbeziehen: die ZuiderZeeLijn Verbindung (ZZL) und "Rondje Randstad" (Randstad Ring). Beide 
Routen  wurden  wegen  der  hohen  Kosten  und  der  Unerfahrenheit  mit  der  ganzen  neuen 
Technologie abgewiesen. Nach dem Studieren der vorgeschlagenen Pläne mußten wir feststellen, 
daß wir sie nicht sehr belastbar fanden.

Die ZZL
Die ZZL würde eine Verbindung zwischen dem Schiphol Flughafen, Amsterdam und Groningen 
sein. Später ergab sich ein getrennter Vorschlag für den Bereich zwischen Schiphol Flughafen und 
Lelystad,  das  Vorhaben  OV-SAAL (SAAL-Korridor  zwischen  Schipol,  Amsterdam,  Almere,  und 
Lelystad). Wir identifizierten einige verpaßte Gelegenheiten in den Plänen:

• Schiphol wurde gut angebunden, aber es mangelte noch an einem Direktanschluß zum 
Eelde Flughafen (Groningen).

• Die  Magnetschnellbahn  würde  keine  Intercity-Linie  ersetzen,  sondern  nur  ein  anderes 
isoliertes  Transportsystem  einführen.  Das  läuft  auf  die  Beanspruchung  zusätzlicher 
Bebauungsfläche  hinaus.  Die  Niederländische  Eisenbahnen  AG  (Nederlandse 
Spoorwegen,  NS)  betrachteten  dieses  Projekt  als  eine  Konkurrenz  zu  ihren  eigenen 
Intercity-Linien.

• Die  Magnetschnellbahn-Linie  würde  nicht  in  ein  größeres  System  eingebettet  sein. 
Passagiere müßten Züge wechseln, besonders, wenn sie die Fahrt weiter in die Randstad 
fortsetzen wollen.

• Groningen ist nicht eine der leistungsfähigsten Regionen der Niederlande. Warum sollte 
man in ein teures Projekt investieren, wenn sich jeder zur Randstad bewegt? Man sieht 
eine Menge Provinzen, einschließlich Groningen, in Richtung Randstad abwandern.

• Die Stationen der Magnetschnellbahn würden größtenteils an die Autobahnen und nicht an 
die Hubs des öffentlichen Transports in den Städten angeschlossen. Folglich würde die 
Magnetschnellbahn von anderen öffentlichen Transportsystemen völlig isoliert sein.

Der Randstad Ring (Rondje Randstad)
Diese Ring-Linie würde die größten Städte im Randstad innerhalb von 30 Minuten verbinden. Wir 
fanden den Randstad Ringlinienvorschlag auch nicht ausreichend belastbar. Grundsätzlich teilte 
der Randstadt Ring dieselben Nachteile mit der ZZL.

• Schiphol wurde gut angebunden, aber ebenfalls nicht zu einigen der anderen Flughäfen.

• Die  Region  Eindhoven  war  trotz  enormer  Wichtigkeit  für  die  Niederlande  nicht  dabei, 
irgendwelche besseren Verbindungen mit Randstad zu erhalten.

• Wieder  sahen  die  NS  die  Magnetschnellbahn  als  einen  Konkurrenten  an.  Und  mehr 
Extrafläche  würde  mit  der  Ankunft  der  Magnetschnellbahn  benötigt  werden,  während 
konventionelle Rad-Schiene-Strecken bereits auf vier Gleise verdoppelt werden. Intercity-
Linien würden deshalb dominierende Verbindung zwischen dem Randstad und anderen 
Hauptstädten außerhalb des Randstad bleiben. 

• Wieder  sind  die  Pläne  nicht  ein  Teil  eines  größeren  Ganzen,  der  allen  Niederländern 
nützen würde. Auch bei diesem Projekt gibt es bestenfalls brachliegende Gelegenheiten. 
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Ein Anwendungsfall für die Magnetschnellbahn im Modal Split
Trotz  der  Technologie  der  Magnetschnellbahn,  die  offensichtlich  Vorzüge  zu  konventionellen 
Zügen aufweist, steht sie noch überraschend starkem Widerstand gegenüber. Ein Grund ist die 
Tendenz, daß Investitionen in den öffentlichen Personenverkehrs immer weniger ergeben, weil 
zunehmend  mehr  Menschen  Autos  nutzen.  In  der  gesamten  Mobilität  hat  die  Nutzung  des 
öffentlichen Personenverkehrs kontinuierlich abgenommen. Also warum sollte man in ein völlig 
neues System des öffentlichen Personenverkehrs investieren?

Ein anderer Grund ist, daß der Lebensstandard in den Niederlanden einfach zu gut ist. Das Auto 
ist  erschwinglich  und  sehr  bequem.  Autofahrer  akzeptieren  die  Verkehrsstaus  und  den 
weggenommenen Raum als eine Tatsache. Sie scheinen zu denken, dass es keinen anderen Weg 
gibt. Jedoch ist das gesichtet kurz.  

Die Ressourcen und fossilen Brennstoffe, um Autos herzustellen und laufen zu lassen, werden 
immer  knapper.  Dies  wird  in  absehbarer  Zukunft  Konflikte  in  der  Welt  schaffen.  Sogar  die 
Ressourcen für Batterien sind knapp. Aber Leute ziehen nur ihr gegenwärtiges Leben in Betracht 
und ignorieren irgendwelche zukünftigen Probleme. Trotzdem sollten wir uns vorbereiten, mehr mit 
weniger zu tun. Die Magnetschnellbahn ist von bedeutendem Mehrwert in zukünftigen Lösungen.

Im Zuiderzeelijn-Projekt wurde die Magnetschnellbahn als eine Alternative zu schnell fahrenden 
Zügen präsentiert.   Jedoch haben Hochgeschwindigkeitszüge einen völlig anderen emotionalen 
Wert  als  Intercity-Züge.  Die  Öffentlichkeit  nimmt  einen  Hochgeschwindigkeitszug  als  einen 
luxuriösen Zug wahr, um ins Ausland zu fahren, nicht für den täglichen Pendelverkehr zu nutzen. 
Der Pläne der ZZL beinhalteten als Verlängerung die Verbindung zur Transrapid-Linie Hamburg-
Berlin. Folglich interessierte sich dann die Öffentlichkeit weniger für ein Transport-Fahrzeug, das 
sie eventuell nur einmal in ihrem Leben nutzen würden.

Im Gegensatz zu diesem öffentlichen Image ist  die Magnetschnellbahn  tatsächlich  ein  ideales 
Intercityfahrzeug. Vollkommen anwendbar für das tägliche Reisen, einschließlich des Pendelns, 
verdient es einen viel höheren emotionalen Wert. Folglich ist die Magnetschnellbahn der fehlende 
Verbindung  zu  konventionellen  Eisenbahnen.  Nur  mit  der  Magnetschnellbahn  können  die 
Eisenbahnen einen großen Fortschritt beim Angebot eines attraktiven Dienstes machen. So sollte 
die Magnetschnellbahn nicht als Konkurrenz, aber als bedeutender Mehrwert zu den Eisenbahnen 
und dem öffentlichen Personenverkehr im allgemeinen aufgestellt werden.

Die Vision der Stiftung zur Zukunft der Magnetschnellbahn
Die  Pläne  sollten  auf  eine  andere  Art  präsentiert  werden,  wenn  die  Magnetschnellbahn  eine 
Chance in den Niederlanden bekommen soll. Nicht als vorsichtige Planung einer isolierten Strecke, 
sondern  als  ein  Bestandteil  eines  größeren  Plans,  alle  holländischen  Arten  des  öffentlichen 
Personenverkehrs zu integrieren. In unserer Vision "Transporter een geplande chaos naar een 
geordende  vanzelfsprekendheid"  (Von  einem  geplanten  Chaos  zu  einem  geordneten  Verlauf) 
präsentieren  wir  neun  Linien,  die  einen  Betrieb  der  Magnetschnellbahn  sehen  werden.  Die 
Magnetschnellbahn  ist  ein  Teil  eines  größeren  Systems,  um  den  ganzen  öffentlichen 
Personenverkehr  in  den  Niederlanden  zu  einem  viel  höheren  Niveau  zu  bringen.  Die 
Magnetschnellbahn  ist  dabei,  die  Intercitydienstleistungen  der  holländischen  Eisenbahnen  zu 
ersetzen. Das bedeutet, daß die Magnetschnellbahn den Anteil von Zügen in der Gesamt-Mobilität 
vergrößert. Diese Linien werden allesamt voneinander räumlich getrennt, so daß sich Fahrzeuge 
immer auf derselben Route hin- und herbewegen. Folglich kann man die Frequenz vergrößern, 
und einzelne Störungen beeinflussen andere Verbindungen nicht.

Das gilt auch für die Trennung zwischen Eisen- und Magnetschnellbahn. Im Falle von Störungen 
sind konventionelle Züge und die Magnetschnellbahn gegenseitige Alternative. Das ist nicht der 
Fall in der gegenwärtigen Situation, wie sich im Winter 2010/2011 wieder in Europa erwiesen hat. 
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Die folgende Abbildung zeigt, daß die Linien von Magnetschnellbahnen nur die größeren Städte 
bedienen.  Die  Entfernungen  zwischen  den  größeren  Städten  in  den  Niederlanden  sind  für 
konventionelle  Schnellzüge  zu  klein  und  machen  die  Magnetschnellbahn  zu  einer  wirklich 
offensichtlichen  Wahl.  Mit  der  Magnetschnellbahn  wird  die  gegenwärtige  Fahrzeit  zwischen 
Stationen  um  einen  Faktor  3  reduziert.  Die  Zahlen  stellen  die  Zeit  (in  Minuten)  für  eine 
Magnetschnellbahn dar, um zwischen zwei Städten frei zu schweben.

Abbildung: Darstellung von 9 Magnetschnellbahn-Linien in den Niederlanden

Keine Magnetbahn im unteren Geschwindigkeitsbereich
Die  Vision  der  Stiftung  Freedom  of  Mobility's  betrachtet  keine  niedrige  Geschwindigkeit  für 
Magnetbahnen. Denn die Entfernung zwischen den Stationen ist so gering, daß konventionelle 
Züge fast so schnell sind wie langsame Magnetbahnen sein werden. Weil die Niederlande bereits 
ein  umfassendes  Schienen-Netzwerk  besitzen,  würde  der  Ersatz  durch  eine  langsame 
Magnetbahn  zu  einer  übermäßigen  Vernichtung  von  Kapital  führen.  Trotz  der  niedrigen 
Geschwindigkeit  gäbe  es  jedoch  Vorteile  der  Magnetbahn,  wie  zuverlässiger,  da  größtenteils 
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unberührt vom Wetter zu sein. Jedoch könnten neue Projekte in bestimmten Regionen noch eine 
langsame Magnetbahn  einsetzen,  vorausgesetzt,  daß keine konventionelle  Infrastruktur  bereits 
dort besteht.

Effekte
Weil die Niederlande erneut erschlossen werden, können alle Provinzen daran teilnehmen. Man 
wird nicht gezwungen, sich zur Randstad auszurichten, wo die meisten Aktivitäten sind. Folglich 
hat man mehr Freiheit der Auswahl, wo zu leben und wo zu arbeiten.

Alle Flughäfen und Hauptstationen werden miteinander verbunden. Der Schiphol-Flughafen kann 
verkleinert  werden,  und der  Wirkungsgrad der  Regionalflughäfen kann vergrößert  werden.  Die 
Darstellung der Magnetschnellbahn-Linie 9 im obigen Diagramm enthält noch einen Flughafen in 
der Nähe von Enschede. Dieser alte militärische Flughafen wird jedoch nicht dazugehören, weil die 
Twente-Region einen Flughafen in Deutschland hat, nämlich Münster / Osnabrück.

 Verbindung der Stadtzentren
Die meisten holländischen Städte haben mehrere städtische Zentren. Die traditionellen Zentren 
haben gewöhnlich eine große Station, und die neuen Vorstädte enthalten große Einkaufszentren. 
Das Auto machte diese Stadtentwicklung möglich. Und doch lassen wir die Magnetschnellbahn an 
an das traditionelle Stadtzentrum anbinden, da dieses bessere Verbindungen mit anderen Arten 
und eine Zunahme der Lebhaftigkeit des öffentlichen Personenverkehrs im alten Stadtzentrum hat. 
In Großstädten werden die Magnetschnellbahnlinien als Untergrundbahn gebaut. So wird es keine 
periphere Stationen / Terminals am Rand von Städten geben. 

Die  Großstadt-Stationen  sind  Hubs  für  verschiedene  Transportsysteme.  Verbindungen  der 
Magnetschnellbahn  zu  diesen  Stationen  werden  alle  Arten  des  öffentlichen  Personenverkehrs 
verstärken sowie  eine  Alternative  im  Falle  von Störungen  in  einer  Verkehrsart  zur  Verfügung 
stellen. Die konventionellen Eisenbahnstrecken können doppelgleisig bleiben und die Anzahl von 
Weichen abnehmen. Die Taktfrequenz kann dann deutlich erhöht werden. Hochfrequenz-Takt ist 
eine Voraussetzung, um kein Zeitmanagement anwenden zu müssen: zur Zeit ist das ein Vorteil 
des  Autos.  Es  ist  auch  eine  Vorbedingung  für  den  öffentlichen  Personenverkehr,  um dessen 
Qualität zu vergrößern.

Technologiewahl der Magnetschnellbahn
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Die Routen der Magnetschnellbahn sollen unter Verwendung der Transrapid Technologie errichtet 
werden.  Ihre  Fahrwege  erscheinen  weniger  massiv  und  als  bessere  Einbindung  in  ihre 
Umgebungen.  Die  Routen  werden  deshalb  oberhalb,  auf  und  unterhalb  des  Grundes  gebaut. 
Wenn die Fahrwege der Magnetschnellbahn den vorhandenen Fernstraßen-Routen so nahe wie 
möglich folgen und in der Nähe von großen Städten untertauchen, dann werden diese Fahrwege 
nur kleinste Unannehmlichkeiten während der Konstruktion und des Betriebs verursachen.

Die Elektrizität wird noch über traditionelle Kupferleitungen transportiert. Aber die Installation muß 
derart  sein,  daß  Supraleiter  die  Kupfereinspeisungen  ersetzen  können.  Wegen  des  enormen 
Potentials der Nanotechnologie könnten Supraleiter unerwartet bald zum Einsatz kommen.

Die Fahrzeuge der Magnetschnellbahn werden sich dem TR08 und TR09 ähneln. Die Fahrzeuge 
für  die  holländische  Situation  werden  von  einziger  Klasse  sein,  es  werden  Ruhe-Zonen  den 
Unterschied machen. Alle Sitz-Plätze sind Sitze der ersten Klasse, um die Bequemlichkeitszone 
jedes  Beifahrers  zu  vergrößern.  Ein  anderes  weggenommenes  Kriterium  für  Leute,  welche 
bevorzugten, das Auto zu nehmen. 

Die Fahrzeuge werden auch geeignet sein, um eine große Anzahl von Individual-Fahrzeugen wie 
den Segway-Roller und das Trikke zu transportieren. Diese Fahrzeuge ermöglichen einen Haus-
Zu-Haus-Transport  und  vergrößern  außerordentlich  die  Durchschnittsgeschwindigkeit  des 
öffentlichen Personenverkehrs.

Zusammenfassung
• Die Magnetschnellbahn wird die konventionellen Intercity-Linien ersetzen.
• Konventionelle  Züge sind alle  Langstreckenregionalzüge für das dichte Netz und /  oder 

unterstützen Alternativen für andere Transportsysteme.
• Die  U-Bahn  und  /  oder  Stadt-  und  Straßenbahn  verläuft  örtlich  innerhalb  des  dichten 

Netzes und eine Straßenbahn / elektrischer Bus in den Innenstädten.
• Individual-Fahrzeuge sind ein Anteil bei Haus-Zu-Haus-Verbindungen.

Über die Stiftung
Die  gemeinnützige  Stiftung  Freedom  of  Mobility  (FroM)  wurde  im  Juni  2010  in  Amsterdam 
gegründet. Der Zweck der Stiftung ist, eine Vision der zukünftigen Moblität zu präsentieren. Diese 
Vision  wird  unter  dem  Titel  "Transporter  een  geplande  Verwirrung  naar  een  geordende 
vanzelfsprekendheid"  geschrieben.  die  Stiftung  möchte  die  Magnetschnellbahn  in  den 
Niederlanden in Übereinstimmung mit den oben erwähnten Visionen einführen. 

Weil  sich  Türen  schließen,  sobald  man  das  Wort  „Magnetschnellbahn“  wegen  ihrer 
angenommenen hohen Kosten verwendet, müssen wir andere Mittel finden, die Tür halb offen zu 
halten. Eines der Projekte, wo wir das Wort „Magnetschnellbahn“ wieder erwähnt haben, ist „Our 
Common Future” durch die Radboud Universität Nijmegen. Es ist ein Projekt über die Zukunft in 
den Niederlanden. 

Um unsere  Vision  zu  unterstützen,  benötigen  wir  eine  Website  (mit  Video-Clips),  nehmen an 
Konferenzen  und  Symposien  teil  und  geben  Präsentationen,  die  Vorträge,  Modelle  und 
Zeichentrickfilme verwenden. Das ist der einzige Weg, diese Vision jedem zu präsentieren, seien 
es Politiker, Geschäfte oder Personen, und sie von einer neuen Zukunft zu überzeugen. 

Wir  werden  die  ganze  Hilfe  brauchen,  die  wir  im Tun davon  auch  von der  GFM-eV erhalten 
können.  Nicht  so  viel  an  Geld,  aber  an Kenntnissen  oder  Fertigkeiten.  Damit  unsere  Stiftung 
dadurch die Tür wieder für die Magnetschnellbahn in den Niederlanden öffnen kann, müssen wir 
zusätzliche Unterstützung haben, um voranzugehen.

Drei  Vorstandsmitglieder  führen  die  Stiftung,  um  den  niederländischen  gesetzlichen  Mindest-
Anforderungen  für  gemeinnützige,  d.h.  nicht  auf  Gewinn  ausgerichtete,  Stiftungen  gerecht  zu 
werden. Diese Personen werden unten in einigen Worten präsentiert.

Mein  Name  ist  Wouter  van  Gessel.  Geboren  1971.  Vorsitzender  und  Gründer  der  Stiftung 
Freedom of Mobility, angestellt bei den Holländischen Eisenbahnen als Ingenieur. Ich erfuhr auch 
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ziemlich  viel  über  die  Wechselwirkung  zwischen  Mensch  und  Maschine  während  meiner 
kommerziellen Pilotenausbildung. Das Fliegen ist jetzt ein Hobby von mir geworden.

Ing. Kees van Welsenis, 39, ist das zweite Vorstandsmitglied und der Schriftführer der Stiftung. 
Graduiert im Fachbereich Elektrotechnik und Informatik, jetzt tätig als als IT Berater. Er hat eine 
Leidenschaft für den Transport und die Technologie und verfolgte aktiv Projekte wie der HSL-Zuid 
und OV-SAAL mit.  Als  ein Mitglied  eines Bürger-Gremiums trug er  zu einem Verkehrstechnik-
Projekt "Rotterdam Vorwärts" bei.

Geertruida Pel, geboren 1950, ist das dritte Vorstandsmitglied. Aber sie hat keinerlei Mitsprache in 
Bezug auf technische Inhalte der Stiftung.

Wouter van Gessel
www.stichtingfrom.nl. 

(Übersetzt von Kees van Welsenis, Michael Dittmer)
© FroM 2011
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Mobility Evolution
„traumhaft – revolutionär – außergewöhnlich – nützlich – sicher – 
rasant – avantgardistisch – pfeilschnell – intelligent – dynamisch“

(Detlev J. Schubsky, 1953 – 2006)

– einfach: transrapid.
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Vor einem Jahr
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G e n e r a t i o n s p a r t e i
JUNG-DYNAMISCH-FRECH UND MUTIG

Bundesverband

Dipl.-Ing. Robert Gellekum, St.-Benedikt-Str. 23, 85716 Unterschleißheim

Herrn
Dr. Philipp Rösler
Bundesminister für Wirtschaft und Technologie
Scharnhorststrasse 34-37
10115 Berlin

DIE GRAUEN 
Generationspartei
Bundesbeauftragter
Transrapid u. Verkehr (BBT+V)
St.-Benedikt-Str. 23
85716 Unterschleißheim
Telefon/Fax 0 89 / 31 60 58 51
Mobil  0160 / 504 26 58
rgellekuming-consult@t-online.de
www.diegrauen.de

Unterschleißheim, den 20.Mai 2011

Transrapid Versuchszentrum Emsland (TVE) in Lathen:
- Weiterbetreibung über Juni 2011 hinaus -

Sehr geehrter Dr. Rösler,

zu dem politischen Erfolg möchte auch ich als BBT+V der oben angegebenen Institution 
Ihnen einen herzlichen Glückwunsch zusenden.

Nun schwebt der Transrapid (TR09 Bavaria, siehe Anlage bzw. Anfügung) im Mai 2011 
erneut in Ihren Verantwortungsbereich, um dort zukunftsorientiert Gutes zu erfahren. 

-Bereits als Minister in Niedersachsen sorgten Sie als Verantwortlicher für das TVE in 
Lathen.

-Herr  Dr.  Freiherr  zu  Guttenberg,  seinerzeit  Bundeswirtschaftsminister,  kümmerte  sich 
nach einem persönlichen Gespräch mit dem BBT+V um das Fortbestehen des TVE bis 
April 2010.

-Herr Dr. Ramsauer, Bundesminister für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, schaffte eine 
Bündelung  bejahender  politischer  Kräfte  für  die  Erhaltung  der  zukunftsorientierten  in 
Deutschland angesiedelten Magnetbahntechnik, in dem das TVE bis Juni 2011 existent 
bleibt.
Die “Transport logistic“, vom 10-13.Mai 2011 in München, bot mir die Gelegenheit bei der  
Eröffnungsveranstaltung Herrn Dr. Ramsauer zu danken für seinen Einsatz dieses erreicht 
zu haben.
Seine Erwiderung: „Hoffen wir das Beste für Die Weiterführung des TVE über Juni 2011 
hinaus.“

Etliche  in  Deutschland  entwickelte  Techniken  wanderten  trotz  hervorragender 
Bundeswirtschaftsminister  ab  und  erfreuen  nunmehr  andere  Staaten  als  die  BRD mit 
hochdotierten Arbeitsplätzen.

Hoffen wir,  sehr  geehrter  Herr  Dr.  Rösler,  dass mit  Ihrem Namen dereinst,  wenn von 
einem Bundeswirtschaftsminister gesprochen wird, der Souverän die Weiterführung des 
TVE Lathen über  das Jahr  2011 hinaus als  Heimat des TR 09 Bavaria   “demutsvoll“  
verknüpft wird.

Aus dem politischen Umfeld grüßt Sie herzlich und wünscht Ihnen persönlich und fachlich 
alles Gute der BBT+V der GRAUEN-Generationspartei
   
DIE GRAUEN - Generationspartei Anschrift des Bundesverbandes Bankverbindung
Bundesvorsitzender: Wolfgang Rühlmann Selgenauer Weg 14 Berliner Volksbank
Postfach: 51 05 05 12355 Berlin Konto-Nr.: 2102330008
13356 Berlin Telefon: (030)  24 35 98 79 BLZ 100 900 00
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http://www.wiwo.de/unternehmen/japan-mit-tempo-500-nach-tokio/5298378.html
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Transrapid-Präsentation in Antalya

Erzielten ein starkes Medienecho in der Türkei: die Veranstalter der Pressekonferenz 
(Foto: Özcan) 

Am  29.  April  2011  fand  in  Antalya  eine  Pressekonferenz  der  türkischen  Aktien-Gesellschaft 
EororapidTR AŞ statt, deren Präsident unser Mitglied Ertan Develik ist, und in der sich weitere 
GFM-Mitglieder  engagieren.  Vorgestellt  wurden  Ergebnisse  von  Voruntersuchungen  über  den 
Streckenverlauf einer Magnetschnellbahnverbindung zwischen Antalya und Alanya. 

An der Pressekonferenz nahmen ca. 40 Pressevertreter teil, woraufhin Berichte in 160 Zeitungen 
bzw. TV-Nachrichtensendungen veröffentlicht wurden. Einzelheiten zum Projekt wurden auch auf 
der offiziellen Homepage der türkischen Eisenbahngesellschaft TCDD eingestellt. In einigen Pres-
seberichten wurden auch noch zusätzliche Details  zur Technik der Magnetschwebetechnologie 
aufgeführt, die die Journalisten der türkischsprachigen Wikipedia entnahmen. 

Nach Worten von Herrn Develik steht die türkische Bevölkerung neuen Technologien offen gegen-
über. Deutsche Produkte genießen in seinem Heimatland ein hohes Ansehen. Aber es geht bei 
dem Magnetschnellbahnprojekt nicht nur um den Verkauf einer neuen Bahnstrecke. Vielmehr  soll 
die Strecke von Seiten der EororapidTR AŞ auch betrieben werden und die Türkei in die Lage ver-
setzt werden, von dort aus weitere Strecken zu vermarkten. Hiervon würden auch Deutsche Unter-
nehmen profitieren. 

Eine Transrapidstrecke in  dieser  Region,  die  jährlich  von 30 Millionen Touristen besucht  wird, 
würde eine hervorragende Werbung für diese Technologie darstellen und insgesamt die weltweiten 
Vermarktungschancen hierfür erhöhen. Auf diese Weise könnte die Technologie in Deutschland 
erhalten bleiben. In der Türkei könnten durch den Bau einer Transrapid-Strecke zwischen Antalya 
und Alanya bis zu 15000 neue Arbeitsplätze entstehen.

Nicht zuletzt könnte ein deutsch-türkisches Magnetschnellbahnprojekt dazu beitragen – so Ertan 
Develik –, die mehrere Jahrhunderte bestehende deutsch-türkische Freundschaft zu vertiefen.     
Michael Dittmer

© GFM-eV 2011
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– Anzeige – 

Mobility Evolution
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„traumhaft – 
revolutionär – 

außergewöhnlich – 
nützlich – 
sicher – 
rasant – 

avantgardistisch – 
pfeilschnell – 
intelligent – 
dynamisch“

(Detlev J. Schubsky, 1953 – 2006)

– einfach: transrapid.
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Dr.-Ing. Wulf H. Rumpel, 21 255 Tostedt, Am Toberbusch 19 Landkreis Harburg
FAZ Verlagsbeilage 13. September 2011, Nr. 213
Sehr geehrte Damen und Herren, Sie machen sich berechtigt Gedanken über zukünftige Mobilität ohne 
Grenzen und gestalten sogar eine Sonderseite, gut so. Die Eröffnungsgrafik läßt auch schon mal auf 
Grundsätzliches hoffen, zeigt sie doch die Magnetschnellbahn zusammen mit Straßen- und Flugverkehr,  
sehr vorausschauend. Von der dogmatisch verehrten Schiene im so genannten Schnellverkehr nichts zu 
sehen, na endlich.  Wenn auch spät, langsam kehrt doch klare Einsicht ein, denkt mancher, aber dann 
lassen  Sie  Herrn  Dr.  Grube  gleich  zu  Anfang  beschreiben,  wie  er  sich  das  Miteinander  vorstellt,  
ausgerechnet den vom Berufsschullehrer zum Oberbahner aufgestiegenen Nachlaßverwalter einer in 
Agonie liegenden Technik mit den Fehlleistungen eines Herrn Dr. h.c. Mehdorn im Gepäck. Natürlich ist  
bei ihm von fortschrittlicher Magnettechnik keine Rede. Wieso auch, er hat mal was in seiner Schule 
gelernt, dabei ist es geblieben, Magnetfeldtechnik war offensichtlich nicht dabei. das geht anderen 
auch so. Bleibt der Schluß, entweder Sie haben  wenigstens erkannt, welche Verkehrstechnik über unser 
Jahrhundert  hinaus  bestimmend  sein  wird,  aber  Sie  wollen  nicht  darüber  reden  ,  oder  es  hat  da 
irgendwer in der Redaktion beim Verdrängen nicht mehr mitgespielt. Daß es vielleicht doch wieder nur  
ein ungewollter faux pas im Kartell  des Meinungsmanipulierens und Verschweigens sein könnte, mag 
man gar nicht denken. Am Jahresende wird es wohlmöglich zur Schließung der TVE in Lathen kommen, 
dann werden die Patente auslaufen und bald danach wird es bei unseren Freunden hinter den Meeren 
einen Aufbruch zu Magnetschnellbahnen geben und wir werden wie üblich und nicht zum ersten Mal 
mit leeren Händen danebenstehen, während andere das Geschäft tätigen. Die von unseren Politikern 
unermüdlich im Munde geführte Parole von Bildung und Forschung wird zur Farce wenn hinterher der 
Verkauf nicht auch als ernsthaft betriebene Notwendigkeit aufgefaßt wird. Sie aber können sich ob Ihrer  
unverändert blinden Antiposition schon mal  auf die Schulter  klopfen, nur weiter  so.  Mit freundlichen 
Grüßen Dr. Wulf H. Rumpel
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MAGLEV-Konferenz in Korea - Asien schreitet voran

Unter  dem Motto  Go green!  Go maglev!  fand vom 10.-13.Oktober  2011 die  21.  internationale 
Konferenz  über  Magnetschwebetechnologie  und  Lineramotoren,  die  MAGLEV  2011 ([1])  in 
Südkorea statt.  Von den 204 Fachleuten aus aller  Welt,  die  in  der  fünftgrößten Stadt  Daejon 
zusammen kamen, stammte die Mehrzahl aus Asien, davon allein 135 aus Südkorea. Deutschland 
rangierte mit 9 Teilnehmern an vierter Stelle. Das Programm bestand aus 37 Vorträgen und 57 
Präsentationen sowie Begegnungsabenden und technischen Exkursionen zum Korea Institute of 
Machinery & Materials (KIMM) und zum Korea Railroad Research Institute (KRRI).

Die  regionale  Gewichtung  der  Fachvorträge spiegelte  auch bis  zu einem gewissen  Grade die 
Forschungsaktivitäten  und  Initiativen  für  die  Realisierung  neuer  Magnetbahnstrecken  wider. 
Während in den USA Magnetbahnprojekte und in Deutschland vorerst nicht weiterverfolgt wurden, 
werden in Korea, Japan und China neue Projekte in Angriff genommen. In Seoul wird 2012 die 
erste  Magnetbahnstrecke  als  Flughafenanbindung  in  Betrieb  gehen  mit  einer  maximalen 
Geschwindigkeit  von 110km/h. Im Niedriggeschwindigkeitsbereich wird ebenfalls in Peking eine 
innerstädtische Magnetbahnlinie mit selbst entwickelter Technik gebaut, die 2015 in Betrieb gehen 
soll.

Die Transrapidstrecke in Shanghai soll in eigener Regie verlängert werden. Durch den Know-how-
Transfer der deutschen Systemindustrie ist China bereits in der Lage, den Transrapid 08 in einer 
weiterentwickelten und technisch verbesserten Version für den zukünftigen Einsatz einzuplanen. 
Ein eigenes Safety-Management wurde entwickelt, welches jedoch mit den europäischen Normen 
kompatibel ist. In Japan nimmt die geplante Hochgeschwindigkeitsverbindung zwischen Tokio und 
Osaka konkrete Züge an. Dabei soll die 18 km lange Teststrecke bei Yamanashi auf 42 km bis 
Ende 2013 verlängert werden. Diese wird in Zukunft ein Teilstück der Gesamtstrecke sein, die bis 
2027  fertiggestellt  sein  soll.  Die  eingesetzte  Technologie  besteht  auf  der  Basis  des 
elektrodynamischen  Schwebens  unter  Verwendung  von  supraleitenden  Materialien.  Insgesamt 
erscheint  die  asiatische  Region  derzeit  die  treibende  Kraft  bei  der  Entwicklung  der 
Magnetschwebetechnologie, während der Rest der Welt Gefahr läuft, abgehängt zu werden.

Für  den  Einsatz  deutscher  Technologie  wird  es  aus jetziger  Sicht  noch Möglichkeiten  geben. 
Niklaus  König  gab  einen  aktuellen  Stand  der  Vorbereitungen  für  den  Einsatz  der 
Magnetschwebetechnologie  auf  Basis  des  Transrapid  in  der  Schweiz  und  stellte  mögliche 
Strecken für den Swiss Rapide Express vor: Bern-Zürich, Zürich-Winterthur und Lausanne-Genf. 
Eckert Fritz stellte die Ergebnisse der ersten Machbarkeitsstudie von Juli  2011 zu einer 120km 
langen  Magnetbahnverbindung  auf  Teneriffa  vor.  Die  zweite,  bis  Ende  des  Jahres  in  Arbeit 
befindliche  zweite  Machbarkeitsstudie  klärt  derzeit  Fragen  der  Projektfinanzierung  und 
Wirtschaftlichkeit. Sofern die Finanzierung der Strecke steht, könnte 2014 mit derem Bau und ab 
2020 mit derem Betrieb begonnen werden.

Das  International Maglev Board war auf der Konferenz mit einer Präsentation einer möglichen 
Magnetbahnverbindung zwischen Berlin und Moskau vertreten. Martin Retzmann stellte zusätzlich 
noch Ergebnisse von Untersuchungen der TU Dresden zu einer Hochleistungs-Bahnverbindung 
zwischen Berlin und Budapest vor, an denen er im Rahmen einer Diplomarbeit mitgewirkt hatte.
Die  überwiegende  Anzahl  der  Themen  waren  technischer  Natur,  u.a.  Fahrzeugtechnik, 
Fahrwegbau,  Betriebsführung,  Linaarmotoren  und  Antriebstechnik.  Die  Exkursion  zum  KIMM 
beinhaltete eine Mitfahrt im Rotem Urban Maglev entlang einer ca. 1,3 km langen Teststrecke.

Die nächste MAGLEV-Konferenz wird vom 20.-23.10.2014 in Rio de Janeiro stattfinden. 
Michael Dittmer
© GFM-eV 2011

Links (gültig zum Zeitpunkt der Veröffentlichung):
[1] http://www.maglev2011.com/
[2] http://magnetbahnforum.de/phpBB2/

URL dieses Artikels: http://www.pro-transrapid.org/de/news/2011/1015/index.html

Auf der Jahresheft-DVD befinden sich musikalische Impressionen von der Konferenz in 3D-Stereo.
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DR.-ING.WULF H. RUMPEL ARCHITEKT
21 255 TOSTEDT AM TOBERBUSCH 19

Info@die-fracht-braucht-die-nacht.de Tostedt, 12. Nov. 2011

Sehr geehrte Damen und Herren,
für ein ambitioniertes und auf Wettbewerb eingestelltes Gemeinwesen wie es Deutschland ist und auch sein  
muß wenn es  weiter  seinen internationalen Rang behaupten  will,  ist  es  unerträglich  wenn  kurz  gedachte 
Setzungen  der  Politik,  falsche  Entscheidungen  der  Regionalplanung  oder  idiologisch  motivierte 
Rechthabereien  sich  basisdemokratisch  gebender  Zirkel  zu  Versäumnissen  führen,  die  danach  nur  unter  
größtem  Aufwand  wieder  auszugleichen  sind  bzw.  dem  Standort  Arbeitsplätze  und  Exportchancen 
unwiederbringlich  entzogen  haben.  Der  von  Ihnen  angemahnte,  unbehinderte  und  zahlenmäßig  den 
Notwendigkeiten des Angebotes und Wettbewerbes jederzeit anpaßbare Flug-und Nachtflugverkehr gehört 
selbstverständlich auch dazu. 

Nun bin ich allerdings entsprechend der Wirklichkeit in diesem Staat der Meinung, daß der von Ihnen gewählte  
Weg der  Appelle  an ansich klare  Einsichten  nur  fehlschlagen kann.  Und  ich muß,  basierend  auf  meinen 
bisherigen  Informationen,  auch hinzufügen,  daß Sie  selbst  zu  dieser  Misere nicht  unerheblich  beigetragen 
haben,  indem  Sie  nämlich  in  der  Kenntnis  latent  schon  immer  vorhandener  Widerstände  Ressourcen 
geschaffen haben, ohne vorher deren Akzeptanz, vor allem juristisch genügend sicher geklärt zu haben. In 
dieser Sache verweise ich auch auf meine diesbezüglichen  Schreiben an Prof. Dr. W. Bender/Fraport vom 27.  
August 2009, der mir mitteilen ließ, daß er von einem Ausbleiben des Nachtflugverbotes ausginge, sowie an W.  
Mayrhuber/Lufthansa, der mir erklärte, die Nachtbelastung vor Ort würde durch technischen Fortschritt kleiner.  
Können zwei erfolgreiche Firmenlenker sich so irren? 

Trotzdem halte ich eine für die Zukunft tragfähige Lösung Ihrer angesprochenen Probleme für möglich und 
auch aus verschiedenen Gründen für dringend nötig.

Die Wegstrecken, die Reisende auf den immer weiter auseinander liegenden Orten  unserer Flughäfen von 
Ankunft  und  Abreise  zurückzulegen  haben  betragen  nach  meinen  Beobachtungen  mindestens  20 
Gehminuten. Die Flughäfen versuchen diese Strecke durch Rollsteige zu verkürzen, der Flughafen von Detroit  
sogar mit einer internen Flughafenbahn. Busfahrten zu den Regionalfliegern dauern ähnlich lange, wie ich jetzt  
in  Amsterdam  erlebte,  wo  wir  mindesten  allein  10  Minuten  an  einer  Haltelinie  wegen  Flugverkehrs 
stehenbleiben  mußten.  In  Amsterdam  fielen  mir  auch  die  vielen,  verschiedenen  Spezialfahrzeuge  zur 
Beförderung von Flugzeugcontainern auf, die im übrigen auch längere Zeit an Haltelinien verbrachten und 
deren Lade- und Fahrzeit wohl auch  dank ihres geringen Geschwindigkeitspotentials bei 20 Minuten lag. Ich  
schließe  daraus,  daß  heutzutage  ca.  20-30  Minutenwege  für  Passagiere  und  Container  übliche  und 
akzeptierte  Realität  auf  Flughäfen  sind  und  daß,  unterstützende  Spezialkonstruktionen  wie  Rollsteige  und 
Hubfahrzeuge dafür sorgen, daß es nicht noch  wesentlich länger dauert.

Nun komme ich zum Nachtflug. 
Wenn spezielle Fahrzeuge und Techniken  im Rahmen innerer Vernetzung wie beschrieben funktionieren, sollte  
es  doch  auch  möglich  sein,  äußere  Vernetzung  mit  geeigneten  Systemen  ebenfalls  praktikabel  und 
zeitgerecht  zu gestalten.  Für diese äußere Vernetzung mit dem Schwerpunkt Nachtflug bietet  sich meines  
Erachtens  für  Rhein-Main  der  Flughafen  Hahn  in  unvergleichlicher  Weise  an.  Er  hat  Kapazitäten,  ist 
nachtfluggeeignet  und  es  sind  an  ihm  selbst  keine  großen  Umbauten  erforderlich.  Das  im  Sinne  des 
Vorgenannten  geeignete  Vernetzungssystem  liegt  mit  der  Magnetschnellbahn   einsatzreif  vor,  die 
patentrechtlichen und ausführungskompetentiven Grundlagen befinden sich noch in deutscher  Hand. Der 
Versuch  in  München  Schwerpunktvernetzung   mit  geeigneter  Technik  zu  erreichen,  scheiterte  an 
Kleingeistigkeit der Stadtregierung oder besser gesagt an der Arroganz des Bürgermeisters, dem Stoizismus der 
deutschen  Bahn   und  der  kontraproduktiven  Forderung  ökologischer  Kreise  nach  zwei  völlig  unnötigen 
Tunnelstrecken. Daraus gilt es zu lernen. 

Der  Schritt  in  eine  abgestufte  Vernetzung,  wie  sie  sich  auch  im  Verkehrswesen  dieses  Landes  durch  die  
Einführung  der  Elektromobilität  anbahnt,  kann  also  aus  dieser  Erfahrung  nur  unter  Einhaltung  bestimmter, 
unverzichtbarer Grundgegebenheiten gelingen. Diese sind: 

• die Bereitschaft zu angemessener Bewertung jetziger und zukünftiger spurgeführter Verkehrssysteme 
und ein daraus erwachsendes, klares Bekenntnis zu Entwicklung und Fortschritt.

• der Mut den ersten Schritt auf einem neuen, unausweichlichen Weg zu tun. 
• politische Entscheidungsträger, die letztlich nur in Legislaturperioden denken, nur so weit wie 

unbedingt nötig an Planungsentscheidungen zu beteiligen. 
• die Deutsche Bahn aus dem Planungsprozeß vollkommen auszuschließen, weil sie es noch nicht 

einmal schafft, eine konventionelle Strecke preisgerecht herzustellen und in 150. Jahren Rad-
Schieneerfahrung negativ befangen bleibt. 
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• die Erstellung einer betrieblichen Analyse mit Anpassungspotential und Durchführungsstringenz,  z.B. 
durch ein Unternehmen wie P3 in Aachen, das Betriebssysteme analysiert, Betriebskonzepte erstellt, 
diese begleitet, gegebenenfalls im Verlauf anpaßt und zum Erfolg bringt.

• die Einbeziehung eines geübten Planungsunternehmens für Magnetschnellbahnen wie z.B. Vössing in 
Düsseldorf. 

• die Bereitstellung der erforderlichen Investitionen in Höhe von schätzungsweise 800-900 Mio. €, nach 
den Voruntersuchungen für Teneriffa.

Diese Summe dürfte sich im Rahmen der Gestehungskosten einer konventionellen Strecke bewegen, dafür im 
Bereich der Unterhaltung und Reparatur aber zu erheblichen Minderaufwendungen führen, wie die 99,6% 
Bereitschaft der Shanghaistrecke zeigen, die demnächst 10 Jahre fährt. 

Zu bedenken ist weiterhin auf der technischen Seite, daß
• beim berührungsfreien Fahren kein Verschleiß und kein Schall auftritt, 
• elektronische Bauteile inzwischen robuster sind als mechanische, 
• nach 5 km die Reisegeschwindigkeit erreicht ist - im Gegensatz zu R/S nach 25 km, 
• das Fahrgeräusch bei 450 km/h halb so laut ist wie bei R/S  bei 250 km/h. 

Auf der ökonomischen Seite ergibt sich der Vorteil aus 
• der Einsparung weiterer Investitionsmittel in Lärmschutzwände, Schallschutzfenster, Abstandsflächen. 
• dem Wegfall von Ausgleichszahlungen an betroffene Kommunen, 
• dem Fehlen von Kosten für Umsiedlungen, baulichen Nachrüstungen und Zwangskäufen.
• den nicht  mehr  erforderlichen  Neuverhandlungen bei  sich  änderndem  Erfordernis  aber  vor  allem 

auch 
• der  Entzug  politischer  Handhabe  für  jene  Gruppen,  die  Nullwachstum  fordern  und  zu  ihrer 

Existenzberechtigung  auch weiterhin  ständig  neue Konflikte  und Forderungen an Sie  als  Betreiber  
herantragen würden. 

Sie  können also  ein  für  allemal  Ihre völlige Unabhängigkeit  für  zukünftige  betriebliche und wirtschaftliche 
Erfordernisse erlangen,  in  Ruhe und ohne fremde Einmischung das tun,  was  Sie  am besten können,  dazu 
Kompetenz für eine Entwicklung gewinnen, die Ihnen für einen überschaubaren Zeitraum genügend Abstand 
zu Ihren Wettbewerbern sichern wird.

Ich  gehe  weiterhin  von  Ihrer  Offenheit  gegenüber  neuen  Wegen  aus  und  bin  sicher,  daß  eine  nähere 
Überprüfung der von mir zunächst nur aufgezeigten Ansätze zu keinem anderen Ergebnis kommen kann, als 
diesen Schritt jetzt zu wagen und nicht erst wenn die Wettbewerber, vor allem in Asien, wieder alle Vorteile auf  
Ihrer Seite haben, wie es schon oftmals geschah. 

- Anzeige -
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Respektlos!

Man sollte beim Transrapid mehr Werbung mit Prominenten wagen!
(Quelle: Ems-Zeitung vom 29.11.2011) 

Am 28. November 2011 fand auf der Transrapid-Versuchsanlage Emsland (TVE) in Lathen die vor-
läufig letzte Fahrt des Transrapid TR09 statt. Die spanische-deutsche Delegation wurde begleitet 
von dem Gitaristen der "Scorpions" Rudolf Schenker ([1]), der das Angebot von Mario Hempel, ei-
nem Berater des Insel-Präsidenten von Teneriffa Ricardo Melchior Navarro, erhielt, als Gast der 
Delegation an der Fahrt teilzunehmen. 

Während des Besuchs der Delegation bekannte sich der Gitarrist als  "Fan des Transrapid" ([2]). 
Dies schien dem verkehrspolitischen Sprecher der Grünen im Niedersächsischen Landtag Enno 
Hagenah ein  Dorn im Auge ([3]) zu sein. Er sprach am darauffolgenden Tag Prominenten das 
Recht  ab,  an  einer  Besucherfahrt  des  Transrapid  teilzunehmen,  im  Hinblick  auf  die  strengen 
Sicherheitsvorkehrungen  für  den  Fahr-Betrieb  des  Transrapid  auf  der  TVE,  obwohl  auf  der 
Versuchsanlage  vor  zweieinhalb  Jahren  ein  neues  Sicherungssystem  eingerichtet  wurde.  Mit 
seiner Kritik versuchte er auch, den weiteren Versuchsbetrieb insgesamt infrage stellen. Es schien 
ihm darum zu gehen, mögliche Wege der Vermarktung der Transrapid-Technologie gar nicht erst 
zuzulassen. Am selben Tag erfuhren die Mitarbeiter der TVE von ihrer bevorstehenden Kündigung. 
Auf Prominente, die sich für eine Vermarktung des Transrapid zur Verfügung stellen, darf nicht ver-
zichtet werden. Leider wurde von dieser Möglichkeit in der Vergangenheit zu wenig Gebrauch ge-
macht. Immerhin fand nach den Worten von Verkehrsminister Ramsauer am 27.04.2010 anläßlich 
seines Besuches in Lathen die erste "öffentliche Fahrt" ([4]) mit Pressevertretern statt, obwohl es 
bereits seit Ende Mai 2009 unter strengen Auswahlkriterien Besucherfahrten für Kaufinterssierte 
und Fachdelegationen gab. 

Daß Herr Hagenah mit seinen Äußerungen in der vorweihnachtlichen Zeit auf diese Art auf dem 
Rücken  der  von  Beschäftigungslosigkeit  bedrohten  Mitarbeiter  herumtrampelte,  zeugt  von  Re-
spektlosigkeit und mangelndem Einfühlungsvermögen. Die GFM-eV möchte, daß in Zukunft wieder 
mehr öffentliche Fahrten angeboten werden, sogenannte Interessentenfahrten für Bürger, die sich 
konstruktiv mit dieser zukunftsweisenden Technologie auseinandersetzen wollen.
Michael Dittmer
© GFM-eV 2011

Links (gültig zum Zeitpunkt der Veröffentlichung):
[1] http://www.the-scorpions.com/german/band/rudolf_schenker.asp
[2] http://www.noz.de/lokales/59009935/gitarrist-rudolf-schenker-gast-in-lathen-scorpion-ist-ein-bekennender-transrapid-fan
[3] http://www.ndr.de/regional/niedersachsen/emsland/transrapid291.html
[4] http://www.noz.de/deutschland-und-welt/vermischtes/38659098/ramsauer-ein-echter-transrapid-fan

URL dieses Artikels: http://www.pro-transrapid.org/de/news/2011/1230/index.html
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D-24105 Kiel  0431 338099  e-Mail: mdittmer@pro-transrapid.org

http://www.pro-transrapid.org/

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

Umweltbewußt in die Zukunft -
Wirtschaftlichkeit für Europa

Herrn 
Präsident 
Dipl.-Ing Ricardo Melchior Navarro
im Cabildo Insular de Tenerife
Plaza de España, 1
E-38003 Santa Cruz de Tenerife
Spanien

Kiel, den 06.12.2011
Ihr Engagement für den Transrapid – Besuch Ihrer Delegation auf der Transrapid 
Versuchsanlage Emsland
Sehr geehrter Herr Präsident Melchior Navarro,

wir  wenden  uns  an  Sie  als  Chef  der  Inselregierung  von  Teneriffa,  Ingenieur  und  engagierter 
Naturschützer setzen sie sich für eine zukunftsfähige Mobilitätslösung – die Magnetschnellbahn 
Transrapid – in Ihrer Heimat ein, an deren Realisierung wir hierzulande noch arbeiten.

Daß Sie an dieser Lösung festhalten, angesichts

• von Widerständen seitens anderer Naturschützer mit starker ideologischer Ausprägung, 

• dem wirtschaftlichen Interesse der Bahnindustrie  an der Verwirklichung konventioneller 
Bahnstrecken  mit  ihrem  bekannterweise  hohen  Folgekosten  an  Instandhaltung  und 
Reparatur,

• anderer Politiker, die sich stärker an wahltaktischen Manövern als dem Wohl Ihrer Insel 
orientieren,

bewundern wir.

Ihnen  ist  sicherlich  aufgrund  der  Ergebnisse  der  ersten  Machbarkeitsstudie  bewußt,  welche 
Vorzüge  der  Betrieb  von  Magnetbahnstrecken  besitzt.  Darüberhinaus  sehen  Sie  die  Chancen 
eines  Flughafensystems  Teneriffa  sowie  die  daraus  resultierenden  wirtschaftlichen 
Entwicklungsmöglichkeiten  für  Ihre  Insel  mit  „kurzen  Wegen“  und  die  Vorteile  für  den 
Umweltschutz.  Für  Touristen  ergäbe  sich  außerdem  ein  hoher  Erlebniswert  dank  eines 
hervorragenden Ausblicks auf die Landschaft  wegen der überwiegend oberirdisch verlaufenden 
Trasse.

Wir möchten Sie wissen lassen, daß wir dieses Projekt voll und ganz unterstützen. Aus diesem 
Grund haben wir die Dokumentation 

„Magnetschnellbahnen – Die Zukunft des Reisens gestalten wir heute“ 

von Michael Dittmer ebenfalls in einer spanischsprachigen Version produziert

Diese möchten wir Ihnen als Anlage des Schreibens überreichen, und stellen die Verwendung in 
Ihr Ermessen. 

Wir hoffen, daß sich ein Weg für die Finanzierung, u.a. unter Zuhilfenahme von EU-Fördermitteln 
finden wird. Denn Ihr Land wird nachhaltige Lösungen und Wachstumsmotoren in Verbindung mit 
der Nutzung regenerativer Energien für die Zukunft sicher gut gebrauchen können.

Gern würden wir Sie auch in Zukunft weiter unterstützen. Bitte lassen sie es mich wissen, wie wir 
dies tun können.

Wir wünschen Ihnen für die Realisierung der Nord- und Südstrecke viel Erfolg.

Mit freundlichen Grüßen  Michael Dittmer
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Sr. 
Presidente 
Dipl.-Ing Ricardo Melchior Navarro
Cabildo Insular de Tenerife
Plaza de España, 1
E-38003 Santa Cruz de Tenerife
Spanien

Kiel, el 06 de diciembre de 2011
Su compromiso con el Transrapid – La visita de su delegación en la Pista de Pruebas del 
Transrapid de Emsland

Estimado Sr. Melchior Navarro:

Nos dirigimos a Ud.  como jefe del  Cabildo  Insular  de Tenerife e ingeniero y como ecologista 
comprometido con el medio ambiente de su tierra natal para una solución en la movilidad del 
futuro – el  tren de sustentación magnética Transrapid – en cuyo proyecto aún trabajamos en 
nuestro país.

Con todo respeto y admiración por su persistencia en el proyecto, a pesar de:  

• La oposición de otros  ecologistas con pensamientos muy ideológicos.

• El interés económico de la industria ferroviaria en la construcción de líneas de ferrocarriles 
de  tecnología  convencional  –  con  altos  y  sucesivos  costos  para  el  mantenimiento  y 
reparación de las mismas.

• Otros políticos que, para lograr sus objetivos se valen de tácticas electrorales, que lejos 
están del interés en el bienestar de su tierra natal.

Seguramente es Ud. consiente, através de los resultados del primer estudio de factibilidad, de las 
ventajas que tiene esta operación del tren magnético, por otra parte, su apreciación acerca del 
proyecto de la „unión de los dos aeropuertos“ y favorables para la protección del medio ambiente. 
Además, se brinda así una posibilidad al turismo, de experimentar maravillosamente la vista del 
paisaje en todo el trayecto, casi completamente áereo.

Nos  agrada  hacerle  saber  que  apoyamos  plenamente  ese  proyecto,  por  cuya  razón  hemos 
producido  una nueva documentacion en Español con Michael Dittmer, que titulamos:

„El futuro de los viajes, lo construímos hoy“

Nos complacemos en hacerle llegar una copia, ajunta a la presente para su uso libre.

Esperamos que Ud. encuentre un camino para la finanziación, entre otros medios, por la ayuda de 
subvenciones de la Unión Europea. Debido a que su país seguramente va a necesitar soluciones 
sustentables y fuerza para el  crecimiento con respecto al uso de energías regenerativas.

Nos gustaría apoyarle en estas tramitaciones. Por favor avísenos  como podríamos hacerlo.

Le deseamos mucho éxito para la construcción de la línea del norte y del sur.

Atentamente

Gesellschaft zur Förderung der 

Magnetschwebetechnologie (Transrapid) e.V.

Michael Dittmer

Anexo DVD de video
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Vor einem Jahr
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Vor 10 Jahren
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                                                                                                              Erfurt, 2012-01-08
Sehr geehrter Hr. Ramsauer,                                         

Ist die Mobilität der Zukunft ist in unsrer Gesellschaft noch zukunftsfähig?
Im Juni vergangenen Jahres fand unter Schirmherrschaft des Nachhaltigkeitsrates mit Jugendlichen 
die Dialoge Zukunft 2050 statt.
Hier entstand die Vision dir Vernetzung der Verkehrssysteme unter Einbezug
der Magnetschwebetechnik Transrapid. Hintergrund ist der klimaschädliche Inlandsluftverkehr und 
der einhergehende Landverbau durch Neubau von Straßen- und Schienentrassen.
Nun fand aber in Folge bei Ihnen im Hause unter gleichem Thema:
Mobilität  der  Zukunft,  Jungvisionäre  diskutieren  mit  Bundesminister  Ramsauer  am  06.12.2011ein 
Treffen statt.  Leider  ist hier der Schwerpunkt in den Willen zur Entschleunigung der Gesellschaft 
„verrutscht“.

Verfolgen Sie die Vision der Erneuerung und Effizienzsteigerung unserer mobilen Gesellschaft!

                              Initiieren Sie einen neuen MASTERPLAN!

Zeigen Sie auf, wie unwirtschaftlich der Schienenschnellverkehr ist.
Unwirtschaftlich, weil Betriebskosten weit höher liegen als ein verschleißfreies System.
Unwirtschaftlich, weil nicht wirklich in vorhandene Schienentrassen einbindbar!
Das  lehren  uns  Frankreich  und  Japan  ,  wo  der  Schnellverkehr  auf  gesonderte  Trassen  verlegt 
worden ist.
Die Magnetschwebetechnik hat das Potential der Zukunftsfähigkeit!
Japan baut parallel zur vorhandenen Shinkansen-Trasse die Magnetbahn auf 500 Km Länge aus! 
Und das nur auf Grund dieser Erkenntnisse!

Machen  Sie  eine  Neubewertung  der  bestehenden  Verkehrsinfrastruktur  zum  Schwerpunkt  Ihrer 
Laufbahn !
Setzen Sie auf einen neuen Leuchtturm und zeigen Sie, wie Visionen Einzug halten können und 
unser Land als Innovationsschmiede in der Welt Aufmerksamkeit erlangen kann . 
Verfolgen Sie die Erneuerung in Sinne von Nachhaltigkeit und Ökologie!

Ihr Werk wird von nachfolgenden Generationen gewürdigt werden.
Ihr Werk wird unsere Kinder beflügeln, diese Technologie weiter zu entwickeln.
Eine  Schließung  des  Erprobungsstandortes  in  Lathen  ist  ein  Affront  an  unsere  Ingenieure  mit 
innovativem Potential.

Es ist Zeit für einen neuen  MASTERPLAN der Erneuerung der Verkehrsinfrastruktur!
Wir ,die Mitglieder der Gesellschaft zur Förderung der Magnetbahntechnologie e.V. 
unterstützen Sie gern dabei!

Mit freundlichen Grüßen
Harald Naglatzki                
Mitglied der GFM
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Erfurt, 2012-01-16
Gesellschaft zur Förderung der Magnetschwebetechnologie
(Transrapid) e.V.⋅ Schlesierweg 14 ⋅ D-21217 Seevetal

Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Politische Planung und Kommunikation
Invalidenstraße 44 
10115 Berlin

Sehr geehrter Hr. Minister,

   es     besteht     dringender     Handlungsbedarf     zur     Erneuerung     unserer     Verkehrsinfrastruktur!  
Zur Vergegenwärtigung:

• 400 Tausend Km Stau jedes Jahr auf unseren Straßen stellen eine entscheidende 
Wirtschaftsbremse dar

• Fast 4000 Bürger verlieren ihr Leben auf unseren Straßen, das bedeutet jeden Tag sterben 10 
Verkehrsteilnehmer!

• Landverbau  und Verinselung  unserer Lebensräume machen das Leben nicht lebenswerter
• Schallschutzmaßnahmen verbarrikadieren unser Land 
• Unsichtbare Belastungen unserer Atemluft sind ein entscheidender Faktor für  zusätzliche 

Aufwendungen im Gesundheitswesen
 
Die Liste der Folgen unserer luftbereiften Verkehrsinfrastruktur ist länger!
Sind das alles nur Kollateralschäden, die es nicht wert sind, die Ursachen einmal zu überdenken?
Der Schienenverkehr fristet eher eine nachgeordnete Daseinsberechtigung. Der Güterverkehr auf 
der Schiene erreicht nur eine Durchschnittsgeschwindigkeit von ca. 15 km pro Stunde.  Das ist ein 
entscheidender Wettbewerbsnachteil gegenüber dem LKW-Verkehr.
Güterverkehr auf der Straße  und der Flugverkehr weisen beachtenswerte Zuwachsraten auf!
Wie ist nun aber gegen diese Entwicklung vorzugehen?
Beschränken kann man Bewegungsdrang kaum. Wer will schon auf die Annehmlichkeiten der
Mobilität freiwillig verzichten?  Die Wünsche auf eine Entschleunigung unseres Lebens werden 
solange nur Wünsche bleiben, solange man weiter in Warteschlangen  der Abfertigungshallen auf 
Flugplätzen und auf Bahnsteigen der Deutschen Bahn seine Zeit verwartet.
Wie viel Stau-Stunden verbringen Bürger auf unseren Straßen, wie viel Güterverkehr kommt nicht 
pünktlich an das Ziel?  Das alles sind nicht nur negative Wirtschaftsfaktoren sondern auch 
Verursacher von Stress.
ICE-Züge sollen das Dilemma  „Öko-Faktor im Luftverkehr“  wegbügeln.  Die ICE-ertüchtigten 
Schienenwege bremsen den Güterverkehr aus. Also müssen separate Trassen für den ICE-Verkehr 
geschaffen werden. Das hat wiederum einen weiteren Landverbau zur Folge.
Warum wird die Magnetschwebetechnik, der Transrapid, nicht genutzt? 
„Zu teuer“, sagt man. Genaue Zahlen werden zurückgehalten. Warum?
„Zu laut“ sagt man. Ein Transrapid ist bei Tempo 150 leiser als jeder luftbereifte Verkehr geschweige 
denn als der ICE.
Aber wer hat sich schon ein Bild von der Erprobungstrasse im Emsland gemacht? 
Von der Trasse sicher, die sticht ja sofort ins Auge und stellt einen sichtbaren Landverbau dar!

Ist es kein Vorteil, wenn mit einer Transrapid-Trasse nur ein Bruchteil Land in Anspruch
genommen wird, als für eine nicht querbare ICE-Verbindung? 

Eine     Transrapid-Trasse     braucht     keine     Grünbrücken!  

Ist es kein Vorteil, wenn ein Fahrzeug auf Roll- und Haftreibung verzichten kann und damit
sich leiser und energetisch günstiger fortbewegen kann?
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Wirtschaftlichkeit und Ökologie sind hier vereint in einer (nunmehr nicht mehr so) neuen
Technologie! 
Die Bahn muss Jahr für Jahr die Preise erhöhen. Verursacht durch gestiegene Energiekosten, sagt 
man.
Das ist eine einseitige Darstellung! Die Betriebskosten dieses verschleißbehafteten Systems sind 
durch Eschede und Beinahe-Katastrophen im ICE-Verkehr extrem gestiegen, weil die 
Wartungsaufwendungen aus Sicherheitsgründen verschärft worden sind.
Zahlen darüber …brauchen wir eigentlich nicht, die Preissteigerungen sprechen eine deutliche 
Sprache! 
Warum ist nun der Güterverkehr auf der Schiene so langsam? Weil ICE-ertüchtigte Bahntrassen den 
Güterverkehr aufs Abstellgleis zwingen!
Warum bauen die Japaner ihr Magnetbahnsystem auf 500km Länge aus?
Sie sind ein Schienen-Schnellverkehr erprobtes Land. Die Züge fahren auf gesonderten Trassen über 
300 km pro Stunde.  Eben aus den eingangs genannten Gründen!
Warum baut ein von Katastrophen gebeuteltes Land eine so teure Technologie weiter aus?
Weil sie die wirtschaftlichen Vorteile erkannt haben! Dafür geben sie auch  umgerechnet
80 Mrd. € aus!

Und     wir     lassen     diese     Technologie     in     der     Schublade     verschwinden?  

Wir erfanden das Faxgerät. Gebaut haben es zuerst die Japaner.
Wir erfanden den Hybrid-Motor für den PKW. Aber zuerst fuhr der Toyota  Prius  auf deutschen 
Straßen.
Wir brachten zuerst die Magnetschwebetechnik im Emsland zum Laufen.
Jetzt ereilt uns wieder das „Schicksal“  (?) des Technologievorsprungs anderer Länder,
die die Magnetschwebetechnik nutzen.
Ergeben wir uns wieder einmal dem Schicksal und bauen die Versuchsanlage im Emsland zurück?
Sollte der Abriss durchgeführt werden, ist das für unsere Entwicklungsingenieure ein Schlag ins 
Gesicht. Es würde Beweis genug dafür sein, dass wir zwar kluge Wissenschaftler und Ingenieure 
hervorbringen, die aber kaum Chancen auf Umsetzung ihrer Visionen haben und sich besser im 
Ausland aufgehoben fühlen! Wie soll sich Deutschland weiter zu einem Hochtechnologieland 
entwickeln, indem die Forschung einen hohen Stellenwert einnimmt, wenn eigene Entwicklungen 
nicht zur Anwendung gebracht werden und damit kein neuer wirtschaftlicher Aufschwung 
generiert werden kann.
Warten wir weiter nur auf Aufträge aus dem Ausland?
Gegensteuern heißt der Ausweg! 
Zeigen Sie, Hr. Minister, wie Leuchttürme sichtbar gemacht werden! 
Dann ist der Transrapid ein Ausweg aus dem Dilemma für unsere gebeutelte und teure 
Verkehrsinfrastruktur! Die erste Verbindung zwischen zwei Großstädten mit dem Transrapid
 zum Beispiel:  Hamburg-Berlin
wird den Beweis erbringen, wie Komfort und Wirtschaftlichkeit angenommen werden.
Die Inland-Flugverbindung wird überflüssig. Die Schienentrasse wird mehr Güterverkehr
von der Straße aufnehmen können. Das ist eine bedeutende Weichenstellung für einen 
Transportmittel-Wechsel!
– Preissteigerungen auf der Bahn gehören der Vergangenheit an. Der Fernverkehr auf der 

Autobahn wird entlastet, mit dem Ergebnis, dass weniger Unfälle zu verzeichnen sind
– Die Fahrbahn-Schäden, vorrangig durch den Schwerlastverkehr verursacht, nehmen ab.
– Die Kosten für Instandhaltung sinken!
– Der Haushalt des Bundesministeriums für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung wird entlastet!
– Rastplätze für den LKW-Verkehr können wieder rückgebaut werden und der Natur 

zurückgegeben werden!

Sind das nicht erstrebenswerte Visionen?

Nehmen wir unsere Zukunft einer lebenswerteren Verkehrsinfrastruktur in die Hand!
Der Geldmarkt wurde mit Milliarden €  gerettet, nun hat eine neue Wertschöpfungskette oberste 
Priorität!  Denn der Geldmarkt ist abhängig von der Wertschöpfung!

Der     Transrapid     muss     auf     eine     erste     Anwendungsstrecke     zwischen     zwei     Großstädten!  

Mit freundlichen Grüßen
Harald Naglatzki Mitglied des Vorstandes 

70



71



DR.-ING. WULF H. RUMPEL
21 255 TOSTEDT AM TOBERBUSCH 19

Herrn 
Minister Dr. rer. oec. P. Ramsauer MdB
Invalidenstraße 44

10 115  Berlin             
Tostedt, 12. Januar 2012

Stillegung der TVE in Lathen und geplanter Abriß der Versuchsstrecke

Sehr geehrter Herr Minister Dr. Ramsauer,
was läuft eigentlich in unserem Land ab? Da ersinnen und vervollkommnen deutsche 
Ingenieure in bester Erfindertradition ein weiterführendes Verkehrssystem, das allem 
bisherigen haushoch überlegen ist und für den auf Export angewiesenen Standort 
Deutschland glänzende Perspektiven eröffnet, aber es wird zur Enttäuschung vieler 
hierzulande nicht verwirklicht. Stattdessen wird ein Schema sichtbar, das langsam 
verblassende, ungute Erinnerungen an die jüngere Vergangenheit wach werden läßt. Der 
Hamburger Bürgermeister Voscherau handelte im Interesse seiner Hansestadt, als er die 
Strecke Hamburg-Berlin bis zum möglichen Baubeginn forcierte, aber dann gab es 
Kabalen hinter den Kulissen und heute hört man nichts mehr von ihm. Der bayerische 
Ministerpräsident Stoiber unterschrieb am 25. Sept. 07 Realisierungsvereinbarungen zum 
Bau der Flughafenstrecke, aber dann erschien Frau Pauli und heute hört man von beiden 
nichts mehr. In allen Fällen wurden zu hohe Kosten ins Feld geführt, die angesichts der 
Milliarden, die uns täglich für den Rückkauf diverser  Landesbanken, den Aufbau des 
Eurorettungsschirms, die Durchsetzung des Bunkerbahnhofs in Stuttgart eröffnet werden, 
aber nur als plumpe Lüge gelten können, zumal ein System, das berührungsfrei, 
wartungsarm und ohne drehende Teile funktioniert, über absehbare Zeiträume nur billiger 
sein kann als ein auf Hämmern von Stahl auf Stahl basierendes Gefährt. Das Duo 
Huber/Beckstein setzte sich nur kurz für die Münchner Strecke ein, dann war auch von 
ihnen nichts mehr zu hören. Das Einzige was danach durchsickerte, die sogenannte 
Express-S-Bahn, wird jetzt schon teurer als der verhinderte Transrapid. Nun sind Sie dran, zu 
entscheiden, was uns Bürgern und unserem Lande nützt, und obwohl Sie ein 
ausgewiesener Befürworter der Magnetschnellbahn sind, sich als einer der wenigen 
Politiker in Lathen selber informiert haben, ich Ihnen schon damals vorausschauend zurief, 
fest zu bleiben, Ihre Familie Sie so wie mich die meine in dieser Sache bestärkt, Sie sich 
eidlich verpflichtet haben, unser Wohl zu mehren und Schaden vom deutschen Volk 
abzuwenden, wollen Sie nach der unbegreiflichen Schließung nun auch noch mit 
weiteren 40 Mio.€  eilfertig nationales Eigentum vernichten. Ich frage, unter welchem 
Zwang, unter welcher erpresserischen Drohung müssen Sie stehen, daß Sie meinen, sich für 
so einen irrwitzigen Weg entscheiden zu müssen? Wäre es nicht besser auf Grund unserer 
geschichtlichen Erfahrungen Ross und Reiter zu nennen, der Wahrheit die Ehre zugeben 
und uns Protagonisten einer neuen Dimension im europäischen Verkehrswesen mit 
einzubinden. Schließlich leben wir nicht mehr in Weimar und seiner versaillesken 
Würgeschlinge, und wir wissen doch auch noch gut genug, wie es damals ausging. Wir 
wollen diese Technik für unsere Kinder, unsere Forscher, unsere Ingenieure und unser Land 
und sehen niemanden, dem seine Einführung schaden könnte, ganz im Gegenteil. Wollen 
Sie also wirklich gegen alle Ihre Überzeugungen als Totengräber freien Denkens, Forschens 
und Handelns in diesem Land in die Geschichte eingehen und einen Weg einschlagen, 
von dem Ihnen klar sein muß, daß wir ihn nicht mitgehen können, es sei denn, wir wollten 
den Kampf und die Opfer unserer Vorväter und Vormütter gegen die Tyrannis schmählich 
ad absurdum erklären, aber das soll niemals geschehen. 
Hochachtungsvoll 
Dr. Wulf H. Rumpel 
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Glosse der Redaktion

Was für ein Schelmenstück läuft eigentlich in diesem Land ab?
Neulich treffe ich einen guten Bekannten auf der Straße. Wir kennen uns lange und waren auch 
zusammen in Lathen. Sind gemeinsam geschwebt und waren begeistert. Sage ich, stell Dir vor, sie 
wollen tatsächlich Lathen nicht nur dicht machen, sondern auch gleich für 40 Mio. €  abbrechen, 
verbrannte Erde schaffen. Sagt er, schade um die schöne Technik, aber wenn sie zu teuer ist. Sage 
ich, von wem hast Du das denn? Sagt er, steht doch jeden Tag in den Zeitungen.

Ich kenn da einen FH-Prof., der hat Maschinenbau studiert und promoviert. Er hat öfter in Berlin zu 
tun. Fährt eineinhalb Stunden mit der Bahn. Sage ich, daß könnten Sie in der halben Zeit haben, mit 
der Magnetschnellbahn. Sagt er, ach, das macht nichts, ich nehme meinen Laptop und arbeite, 
da vergeht die Zeit wie im Fluge. Sage ich, dann könnten Sie ja auch mit dem Bummelzug fahren, 
haben sie mehr Zeit zum arbeiten, sparen Geld und schonen auch noch die Umwelt. Guckt er. Ob 
er wohl jemals darüber nachgedacht hat, daß wenn Konrad Zuse und Bill Gates auch so gedacht 
hätten, er sich perlenschiebend am Abakus festhalten müßte.

Eine angesehene Hamburger Tageszeitung meldet, daß München mit seiner Olympiabewerbung 
gescheitet ist. Ich schreibe einen Leserbrief, in dem ich auf die Leistungsverweigerung in der Sache 
der Magnetbahnstrecke zum Flughafen hinweise und bemerke, daß verstaubter Glanz nicht 
ausreiche und die Asiaten das verstanden hätten. Sie drucken den Leserbrief ab, den verstaubten 
Glanz erwähnen sie gerne, die hintertriebene, mit unnötigen Tunneln verteuerte 
Magnetschnellbahnstrecke, fällt einer redaktionell begründeten Kürzung zum Opfer. Sieh an!

Da gibt es den ministeriellen Stab im Verkehrsministerium, dessen Chef fliegt nach Japan und sie 
stellen ihn auf seiner Internetseite mit dem veralteten Shinkansen vor. Ruf ich im Bürgerbüro in der 
Invalidenstraße an und sage, der Verkehrsminister fliegt nach Japan und besucht doch bestimmt 
auch die dortige Maglev-Versuchsanlage und sie bilden ihn mit der in Japan als veraltet 
betrachteten Eisenbahn ab! Die Telefondame ist freundlich und sagt, schreiben sie einen Brief und 
sie bekommen eine Antwort. Sage ich, die Antwort kenne ich schon, wir freuen uns über ihr 
Interesse an der Magnetschwebetechnik, sind aber hierzulande verkehrstechnisch gut versorgt, 
prüfen keine neuen Systeme und bedauern ihnen nichts anderes mitteilen zu können. Warum 
wissen die nicht, daß die Länderminister über neue Verkehrskonzepte beraten?

Wir haben eine Kanzlerin, die ist promovierte Physikerin und kämpft beherzt in der Euro-
Schuldenkrise um das Kleingeld ihrer Wähler. Sie besuchte kürzlich China und wir erfuhren, daß sie 
einen Regimekritiker nicht treffen durfte, ob sie aber in Schanghai war und vielleicht sogar mit dem 
seit fast 10 Jahren anstandslos funktionierenden Shanghaitransrapid fuhr, erfahren wir nicht. Dafür 
aber wissen wir jetzt, daß die Chinesen ihren gekupferten Schnellzug so sicher gemacht haben, daß 
er nun garnicht mehr entgleisen kann und, daß sie durch eine neue Technik ihre Uranvorräte 
erheblich vergrößert haben, eine Technik übrigens, die wir vor 30 Jahren in Kalkar abzubrechen 
hatten. Na toll!

Napoleon soll gesagt haben, suche nicht nach einer Verschwörung, wenn Unfähigkeit als 
Begründung völlig ausreicht. Also wie ist das denn nun, sind die oben genannten Personen 
tatsächlich unfähig. Im Prinzip nicht, sicher mein Bekannter ist gutgläubig und bequem. Der Prof. 
hat mal was gelernt, Magnetfeldtechnik war nicht darunter, dabei ist es geblieben, das geht 
anderen auch so. Bei der Zeitung ein Chefredakteur, dessen politische Verortung im 
Segelschiffszeitalter zu suchen ist. Wenn man einen zum Bundespräsidenten aufgestiegenen 
Schnäppchenjäger treibt, hat man eben keinen Blick für die wichtigen Dinge, und welcher 
Redakteur hätte denn noch nichts genommen oder abgeschrieben, sagte der diesjährige Ritter 
wider den tierischen Ernst. Der Ministerialstab dem Neuen gegenüber verschlossen und denkfaul, 
allgemeine Beurteilung, lernschwach. Und die Kanzlerin, die auch nicht, die steht bloß unter den 
Pressalien der Kanzlerakte von Washington, keine Atomwaffen bis 2099, keine Überprüfung des 
Nürnberger Tribunals, keine den Weltfrieden gefährdende Hochtechnik, es sei denn unsere Freunde 
hinter den Meeren bräuchten sie, aber die sind ja noch nicht so weit. Was also verursacht diese, für 
eine pluralistische Gesellschaft doch eher unübliche, Front des Ablehnungswahns? Sind es die 
Eisenbahnindustrien, die Mineralölmächtigen, das globale Großkapital und sein jährlich in 
Hoteltreffen erneuertes Kartell, die sich diese Fremdbestimmung etwas kosten lassen? Zugegeben, 
daß alles ist im Licht unserer Ideale so unwahrscheinlich, daß glaubt doch keiner. Aber exakt genau 
darin beruht der Erfolg solcher Machenschaften, seit altersher. Bleibt die Frage, wie souverän ist 
Deutschland, wie unabhängig sind unsere Medien?   Dr. W.H. Rumpel

78



79



Magnetschwebetechnologie in 3D-Stereo

Auf der GFM-eV-Homepage wurde eine 3D-Galerie eröffnet. 
Das Bildmaterial kann u.a. in Rot-Cyan-Darstellung mit entsprechender Brille betrachtet werden  

Mit dem Ziel, die Magnetschwebetechnologie „greifbar“ zu machen, erschien bereits vor zwei Jah-
ren das GFM-Jahresheft 2009 als 3D-Stereo-Ausgabe. Zu diesem Zweck wurde das Jahresheft 
mit einer Rot-Cyan-Stereobrille ausgeliefert. Das Titelblatt, eine Bildersammlung und einzelne Arti-
kel wurden in entsprechender Halb-Farbdarstellung gedruckt.

Aufgrund des positiven Leserechos wurde 2011 auf der GFM-Homepage (www.pro-transrapid.org) 
weiteres 3D-Bildmaterial  in einer 3D-Galerie veröffentlicht. Ein Java-Programm, das „3D Stereo 
Photo Viewer Applet“ von Masuji Suto, ermöglicht das Betrachten der Bilder in unterschiedlichen 
Darstellungen und auch als normale zweidimensionale Einzelbilder. Die Systemvoraussetzungen 
hierfür sind auf der Homepage erläutert. Neben Bildern aus Lathen sind in der 3D-Galerie auch 
Impressionen von der internationalen Konferenz MAGLEV 2011 zu sehen.

Auf der DVD zum diesjährigen Jahresheft wird erstmalig der Transrapid TR09 in einem 3D-Stereo-
Video in HD-Qualität zu sehen sein. Das Video zeigt eine Rundfahrt des TR09 von unterschiedli-
chen Standorten der Teststrecke aus. Die Dreharbeiten zum ersten und vermutlich einzigen 3D-Vi-
deo vom Fahrzeug im Betrieb begannen in den Jahren 2008/2009 unter Verwendung eines Foto-
Kamerapaares mit einer HD-Videoaufnahmefunktion (Panasonic Lumix LX3). 

2011 wurden diese Aufnahmen ergänzt mit dem Einsatz zweier Videokameras (Canon Legria HFS 
21), die in ein selbst angefertigtes sogenanntes Rig eingesetzt und über eine Fernsteuereinheit 
synchron gestartet werden können. Bauartbedingt ist die rechte Kamera über Kopf angebracht, 
damit deren LCD-Monitor ebenfalls ausgeklappt werden kann.  

Für den Schnitt des Videomaterials stand dem Autor ab Dezember 2011 eine Vorab-Version der 
Software Grassvalley Edius 6.5 zur Verfügung, welche eine Vielzahl von stereoskopischen Justa-
gemöglichkeiten besitzt. 

Michael Dittmer
© GFM-eV 2011
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Rückseite (bleibt aus drucktechnischen Gründen leer)
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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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