GESELLSCHAFT
ZUR FORDERUNG DER MAGNETSCHWEBETECHNOLOGIE /
TRANSRAPID
E.V.

12.
JAHRESHEFT FEBRUAR 2013



RUckseite (bleibt aus drucktechnischen Grunden leer)



Inhaltsverzeichnis

Anmerkungen zum Jahresheft 12

Vorwort des 1. Vorsitzenden
Hauptversammlung 1
Protokoll 1
Hauptversammlung 2
Protokoll 2
Rechenschaftsbericht 2012

Eine Neujahrsgeschichte

TVE/Transrapid Versuchsanlage Emsland
Erlebnisse beim Transrapid
Briefe an Institutionen und Redaktionen

1. Verkehrskonferenz
Protokoll zur 1. Verkehrskonferenz

Eine Erfolgsgeschichte
Deutschlands Starke

2. Verkehrskonferenz
Protokoll zur 2. Verkehrskonferenz
Vortrag/Vertane Vorteile

Die Containerrohrpost des Herrn Marnette

Der Rechtsstaat und sein Preis
Merck tritt gegen Trittin an

Briefe an Institutionen + Redaktionen
Innotrans 2012

Transrapidtechnik fur die StraBBe

Supraleitung
Besuch im Leibnitzinstitut Dresden

Anmerkungen zu einem Flughafen
Hugo Junkers: Der Mann der Wellblech fliegen lie3

Stetige Kostensteigerungen bei Bahnprojekten

In memoriam: Georg Leber

Glosse der Redaktion

Bildblatt

Aufnahmeantrag

Seite 2

Seite 3
Seite 4
Seite 5
Seite 6
Seite 7
Seite 8 - 10

Seite 11
Seite 12-13
Seite 14
Seite 15-19

Seite 20
Seite 21

Seite 22
Seite 23-24

Seite 25-27
Seite 28-29
Seite 30-31
Seite 32
Seite 33
Seite 34
Seite 35
Seite 36
Seite 37-39
Seite 40
Seite 41-44

Seite 45
Seite 46

Seite 47
Seite 48

Seite 49



Werte Mitglieder,
UnterstUtzer,  Sympathisanten, Interessierte,  Lernbereite, LernfGhige,  Skeptiker, Dogmatiker,
RUckwartsgewandte und Eiferer,

vor Ihnen liegt wiederum ein Jahresheft unserer

Gesellschaft zur Forderung der Magnetschwebetechnologie/Transrapid e.V.

Es wendet sich an Sie alle mit dem Appell, sich nicht auf dem auszuruhen, was unsere Vorfahren unter
groBem Engagement schafften und durchsetzten, der GroBe Friedrich soll auch gesagt haben, wer sich auf
seinen Lorbeeren ausruht, tragt sie am verkehrten Korperteil.

Wir dirfen uns nicht damit zufrieden geben, daB von nun an alles von alleine 1&uft, daB die von uns
gewdhlten Volksvertreter fUr uns schon alles richtig machen werden. Zwar sind sie wie wir, aber bedenken
Sie, erlebte Macht korrumpiert. Als berufenes Mitglied des Vorstandes meiner Kirchengemeinde konnte ich
eine bautechnische Problematik nicht auflésen, weil ich nur berufen war und mir die Weihen eines
Mandates fehlten. Was mangelnde Konftrolle, unbegrindeter Vertrauensvorschu3 und resignativer Rickzug
ins Schneckenhaus gegenuber unseren Mandatstrigern bewirken kénnen, zeigt sich doch an viel zu vielen
Orten. Haben Sie es nicht auch schon erleben mussen, was vier Jahre Berlin, Hannover oder auch nur im
ortlichen Gemeinderat bewirken kdnnen, man erkennt einst geschatzte und gewdhlte MitbUrger nicht mehr
wieder.

Was wir brauchen sind emanzipierte und auf inrem Interessengebiet versierte Vordenker, Ideengeber und
Vorantreiber, denen Mandatstrdger mit offenen Ohren und der Bereitwilligkeit zur angemessenen
Umsetzung im Sinne des Gemeinwohles partnerschaftlich gegenUberstehen. Stdrken wir sie zumindest dazu
in ihnrem VerantwortungsbewuBtsein.

Was wir aber auch brauchen ist ein neues Verkehrskonzept, in dem sich durchdachte Kleinfahrzeuge,
Elektroautos mit der Magnetschnelloahn zusammen, mit all ihren Méglichkeiten vernetzen. Das k&nnen
weder der hyperfrophisch wuchernde, emissionsreiche Automassenverkehr noch der verschleiBintensive,
lautstarke ICE-Verkehr auch nur ansatzweise leisten.

Hierzu einen entscheidenden Beitrag zu leisten ist unserer und dieses Heftes Anspruch.

Die aufgeflhrten Berichte aus Presse, Rundfunk, Internet und den Beitr&igen unsere Mitglieder sind entweder
chronologisch oder thematisch geordnet, mit Anmerkungen und Hinweisen versehen und gemdB
wissenschaftlichem Anspruch mit Literaturangaben belegt.

Wie auch schon frOher haben wir einige Exemplare zur Weitergabe an Nichtmitglieder aufgelegt. Bitte
fragen Sie bei Bedarf nach.

Das Titelbild wurde auch diesmal von Dipl. -Ing. Friedmar C. Rumpel und Dipl. -Math. Michael Dittmer
gestaltet. Es zeigt ein magnetisch getragenes und gefUhrtes Fahrzeug auf Supraleitbasis, wie wir es in
Dresden im Leibnitzinstitut kennenlernen konnten und wie es auch zukUnftig den innerst&dtischen Verkehr
bestimmen wird.

Impressum:

Herausgeber: Gesellschaft zur Férderung der Magnetschwebetechnologie/Transrapid e.V
Vorsitzender: Friedrich Wilhelm Merck, 21 217 Seevetal, Schlesierweg 14, Landkreis Harburg
Verantwortlich i.S.d.P: Textbeitrdge der namentlich genannten Verfasser,
Dr. -Ing. Wulf H. Rumpel, 21 255 Tostedt, Am Toberbusch 19, Stellvertretender Vorsitzender
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Magnetschnellbahn — ein Rlckgrat fiir Europa

Von Friedrich Wilhelm Merck

In mehr als zwolf Jahren hat es sich herumgesprochen: Die Verkehrsanbindung ist der wichtigste aller
Lharten“ Standortfaktoren — und die Magnetschnellbahn (Transrapid®) das leistungsfahigste einsatzbereite
Hochgeschwindigkeits-Verkehrsmittel auf der Erde. Selbst im Dialog um die Spitzenkandidatur bei den
GRUNEN zur Bundestagswahl 2013 stellte sich heraus, es gab keine Gegenrede mehr — im Gegenteil: Unter
den Mitgliedern der 6stlichen Bundeslander, die in Leipzig zusammengekommen waren, kam die Sehnsucht
nach dem ,Zug, der die Heimat bewahrt* Giberdeutlich zum Ausdruck. Kein Wegzug mehr, bequem von zu
Hause aus zum Arbeitsplatz, vierhundert Kilometer in einer Stunde. Das ist der Einstieg in ,Eisenbahn, Neue
Technologie”, wie sie in Briissel genannt wird.

Ein Rickgrat fur Europa wird sie werden, die dem alten Kontinent neue Stabilitdt und wirtschaftlichen
Wohlstand verleihen soll. Begeistert von der Neuen Technologie kommt der Justitiar eines Herrschers aus
dem Morgenland und will die Transrapid Versuchsanlage Emsland TVE kaufen, um sie zu erhalten und mit
ihr einen Technischen Erlebnispark fiir die Menschen zu schaffen. — Doch was erfahren wir dort ?

Entgegen der politischen Zusicherung aus Berlin, die Anlage werde erst nach Abschlul? eines
Planfeststellungsverfahrens in friilhestens anderthalb Jahren demontiert werden, wenn sich bis dahin kein
Nutzer gefunden habe, sind bereits Stromkabel herausgerissen und Langstatoren teilweise demontiert
worden. Die Antwort der Menschen aus Niedersachsen laRt nicht lange auf sich warten: Der ,Dolchstol3
gegen die TVE" befordert postwendend am 20. Januar 2013 die bisherige niedersachsische
Landesregierung ins politische Nirwana. Man kdnnte sagen, das ,Ungeheuer von Loch Rapid®, das alle
Gegner der Magnetschnellbahn in Fruhrente schickt und schon in Bayern und Hamburg seine Beute fand,
hat wieder einmal zugeschlagen. Doch hier trat noch ein zweiter Faktor hinzu: Wie die Karte der
Wahlergebnisse zeigt, stand bereits durch die in Niedersachsen erhobenen Studiengebiihren, wie sie schon
zuvor in Hamburg etwa ein Drittel der dringend benétigten Physikstudenten von der dortigen Universitat
vertrieben hatten, die Zustimmung fiir die bisherige Landesregierung am Wahltag auf der Kippe.

Wahrend die Akzeptanz fur die Magnetschnellbahn bei den Menschen schrittweise wachst und die Neue
Bahntechnologie auch in der Finanzwelt zunehmend Anklang findet, kennt die technologische Entwicklung
keinen Stillstand. Wer heute eine Magnetschnellbahnlinie baut, muf3 sich bereits Gedanken dariiber machen,
mit welchen neuen Modulen er gegebenenfalls die neuen Entwicklungen in das System integrieren kann,
sobald sie ihre Einsatzreife erreicht haben. Nicht nur die Technologie der Supraleitung, die Energieverluste
in Stromkabeln praktisch zum Verschwinden bringt, steht hier bereits in der Warteposition, wovon sich
Mitglieder der Gesellschaft kirzlich in Dresden Uberzeugen konnten. Auch eine andere Technologie, mit
welcher die Schwerkraft beeinflu3t werden kdnnte, kiindigt sich bereits am Horizonte an — das ,Gravitonar*
als Element einer neuen Transport- und Weltraumtechnologie kénnte den bisherigen Effekt der
Magnetschwebetechnologie noch einmal revolutionieren. Auch hier wird man Uber eine modulare Integration
in die Neue Technologie des Spurgefiihrten Verkehrs nachzudenken haben.

Die Magnetschnellbahn steht als der machtigste Wertschépfungsfaktor in der Geldwert- und
Finanzmarktkrise einsatzbereit zur Verfligung, um Europa ein physisches Rickgrat zu verleihen, damit die
Menschen auf diesem Kontinent die Herausforderungen der nachsten Generation bestehen kénnen. Die
Finanzwirtschaft allein wird das Problem nicht I6sen. Nur wenn Neue Bahntechnologie und Bankensektor
zusammenwirken, kann das Aufbauwerk gelingen. Das zeigt schon die Entstehungsgeschichte der
Deutschen Bank im Neunzehnten Jahrhundert, als die Bank als ein ,Produkt der Bahn“ entstand.

Allen weiterhin ein gesegnetes frohes, glickliches, gesundes und erfolgreiches Jahr 2013 wiinscht
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(Friedrich Wilhelm Merck)
— Vorsitzender der GFM —
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Seevetal, den 03.11.2012
An alle Mitglieder der Gesellschaft

Einladung zur Hauptversammlung

Sehr geehrte Mitglieder,

hiermit lade ich Sie sehr herzlich zur diesjahrigen Hauptversammlung der Gesellschaft zur
Forderung der Magnetschwebetechnologie (Transrapid) e.V. am Sonnabend, dem
24. November 2012 in das Hotel Majestatische Aussicht, 21075 Hamburg, Ehestorfer
Weg 215, Tel. 040 7906890, ein.

Der Tagungsort ist zu erreichen per HVV, Buslinie 143 ab Bf. Hamburg-Harburg alle 20 min bis Haltestelle
JAuf der Jahnhohe®, Fahrzeit 15 min Rickfahrt alle 20 min bis ca. 15.45 Uhr, dann alle 40 min,
Fahrzeit 18 min (Schénes Wochenende, Schleswig-Holstein-Ticket, Niedersachsenticket etc. gelten auch fir
diese Buslinie).

Die Hauptversammlung beginnt um 12.00 Uhr und kann bis kurz vor 18 Uhr dauern.
Zu dieser Versammlung sind alle Mitglieder und Interessenten herzlich willkommen.

Vorgesehene Tagesordnung_:

1. BegriBung aller Versammlungsteilnehmer, Regularien, Jahresbericht des Vorstandes

2. Berichte aus den Téatigkeitsfeldern von Gesellschaft und Vorstand, Aussprache / Beschliisse
Bericht Tlrkei, TVE Lathen, Stuttgart 21, Berlin — Thessaloniki etc

Entwicklung der Fertigung, Weiteres

Akquisition von GFM-Fachkraften fir Magnetbahnbau, -betrieb, und -Firmenorganisation

Voraussetzungen fiur neue Projekte, Hamburg — Berlin — Warschau etc.: Kontakte zu Beteiligten
(Aufgabentrager, Betreiber, Hersteller pp.), Medienkontakte, Investoren

Rechnungsbericht und Bericht der Kassenprufer

BeschluRfassung tber die Entlastung des Vorstandes

Wahl des Vorstandes mit Ausnahme des Vorsitzenden *)

GFM-Etatbeschluf? fur 2013, 12. Jahresheft der GFM mit Beschlul3fassung

Entscheidung Uber eingereichte Antréage
— Reichen Sie Ihre Antréage bitte schriftlich mit Begriindung bis 17.11.2010 (Eingangsdatum) hier ein —
8. Sonstiges

Damit wir friihzeitig einen Uberblick tber die Gesamtzahl der Teilnehmer gewinnen
konnen, teilen Sie bitte kurz mit, ob Sie teilnehmen werden. Vielen Dank !

Mit freundlichen Griuf3en

W A L

Friedrich Wilhelm Merck
— Vorsitzender — => siehe auch Ruckseite

No gk ow



Protokoll der Hauptversammlung

Tag der Sitzung: Sonnabend, 24.11.2012

Ort der Sitzung: Hotel Majestatische Aussicht 21075 Hamburg Ehestorfer Weg 215
Beginn: 12.00 Uhr

Anwesende : Siehe Teilnehmerliste

Zur Hauptversammlung wurde ordnungsgemdaB eingeladen und ist damit beschluBfdhig.
Einwdnde: Durch das Fehlen des Hauptkassierers, Herrn Olaf Carstensen muUssen TOP 3-5 /
Rechnungsbericht und Bericht der Kassenprifer vertagt werden.

Die Sitzung wird erdffnet um 12:20 Uhr
Versammlungsleiter:  Friedrich Wilhelm Merck (einvernehmlich)
Protokoll: Harald Naglatzki (einvernehmlich)

TOP 1: BegriBBung aller Versammlungsteilnehmer, Regularien, Jahresbericht des Vorstandes

Der Rechenschaftsbericht liegt schrifflich vor . Derzeit einziges und akfives Projekt Gber 135 km ist die
geplante Verbindung in der SUdtUrkei zwischen Antalya und Alanya.

TOP 2: Berichte aus den Tatigkeitsfeldern von Gesellschaft und Vorstand mit Aussprache

Die GFM unterstUtzt die Vorhaben der Baden Wirttembergischen Landesregierung um Stuttgart 21.
Derzeitige AktivitGten in der Verkehrspolitik Deutschlands beschrdnken sich ausschlieBlich auf ein
Ausreizen herkdmmlicher Verkehrssysteme.

Prof. Christoph Eggers: Der Ausstieg aus Energiekraftwerken sowohl Kohle als COz-Emittenten und
der Atomwirtschaft stehen fUr uns als Chance fUr die Zulassung neuer Innovationen.

Horst Wieting bemdangelt die Presseorgane, die keinerlei zukunftsweisende Veroffentlichungen vor-
nehmen und damit die Bevélkerung desinformiert halten. Leuchttirme von Vordenkern freten nicht
mehr in Erscheinung.

Prof. Eggers: Unkenntnis ist der SchlUssel zur Untatigkeit! Derzeitige Investitionen im Verkehr (siehe
auch Flughafen Berlin-Brandenburg) stellen notwendige zukunftsorientierte Investitionen in den
Schatten.

Hans JUrgen Rindfleisch: Die Zukunftsaufgaben stehen im Interessenskonflikt zur Systemindustrie.
Robert Gellekum: Aktion einer Verteilung von Werbeblattern an der Hochschule in Bremen. 500 000
Besucher der TVE bleiben ein Echo schuldig! Es gibt derzeit keinerlei erkennbare Initiativen fir den
Transrapid!

Horst Severin: Fragt nach, wie man sich im Ressort Verkehr in BrUssel / EU-Parlament hinsichtlich
Magnetschwebetechnik verhailt.

Ein Besuch einer Abordnung von GFM-Mitgliedern in BrUssel blieb ohne weitere Folgen.

Die EU setfzt im Personenschnellverkehr auf das herkdmmliche Rad-Schiene-System.

TOP 3: Rechnungsbericht und Bericht der Kassenpriifer

Der Rechnungsbericht liegt nicht vor. Aus diesem Grund wird einvernehmlich beschlossen, die
Jahreshauptversammlung hiermit zu unterbrechen und zum gemeinsam neu beschlossenen Termin,
am 15.12.2012 am gleichen Ort fortzusetzen.

Bis dahin werden alle weiteren TOP auf dieser folgenden Hauptversammlung fortgesetzt.

Die TOP 3 bis TOP 6 sind damit bis zum 15.12.2012 ausgesetzt.

TOP 7 Eingereichte Anirdige / Beratung und BeschluBfassung

Antfragstellung auf Gestaltung und Herausgabe des Jahresheftes Nr.12 wird einvernehmlich
zugestimmt. Ein Finanzrahmen hierfUr wird in Hohe von 400€ in den Haushalt der GFM eingeplant,
sofern es der Haushalt nach Rechnungsbericht und PrGfung zulassen.

TOP 8 Sonstiges, keine weiteren Meldungen. Ende der Sitzung.

Die Gesellschaft zur Forderung der Magnetschwebetechnologie (Transrapid) e.V. [GFM]
feiert heute ihren 12. Geburistag

Am 09.06.2000 in Stadland-Rodenkirchen gegrindet, wird die GFM heute zwdlf Jahre alt.
Und gerade war zu erfahren, daB der Bau der Transrapid-Strecke Antalya — Alanya an der
TUrkischen Riviera von dem staatlichen turkischen Eisenbahnunternehmen TCDD der
EoroRapid-Firmengruppe, die heute weltweit alle Magnetschnelloahnprojekte dieser Art

koordiniert, schriftlich best&tigt wurde.
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Seevetal, den 24.11.2012
An alle Mitglieder der Gesellschaft

Einladung zur Hauptversammlung
— Zweiter Teil —

Sehr geehrte Mitglieder,

hiermit lade ich Sie sehr herzlich zum zweiten Teil der diesjdhrigen Hauptversammlung
der Gesellschaft zur Férderung der Magnetschwebetechnologie (Transrapid) e.V. am
Sonnabend, dem 15. Dezember 2012 in das Hotel Majestétische Aussicht,
21075 Hamburg, Ehestorfer Weg 215, Tel. 040 7906890, ein.

Am heutigen 24.11.2012 konnten die Tagesordnungspunkte 3. bis 5. und der Etatbeschlul
aus Tagesordnungspunkt 6. nicht behandelt werden. Zur notwendigen Behandlung dieser
Tagesordnungspunkte werden Sie daher heute zu einem zweiten Teil der
Hauptversammlung am 15.12.2012, 12 Uhr, am gleichen Ort eingeladen.

Der Tagungsort ist zu erreichen per HVV, Buslinie 143 ab Bf. Hamburg-Harburg alle 20 min bis Haltestelle
LAuf der Jahnhohe“, Fahrzeit 15 min Rickfahrt alle 20 min bis ca. 15.45 Uhr, dann alle 40 min,
Fahrzeit 18 min (Schénes Wochenende, Schleswig-Holstein-Ticket, Niedersachsenticket etc. gelten auch fir
diese Buslinie).

Der zweite Teil der Hauptversammlung beginnt ebenfalls um 12.00 Uhr und kann bis zum
fruihen Nachmittag dauern. Anschliel3end ist zur Vorstandssitzung eingeladen.

Zu dieser Versammlung sind alle Mitglieder und Interessenten herzlich willkommen.

Vorgesehene Tagesordnung_:

9. BegriuBung aller Versammlungsteilnehmer, Regularien (Jahresbericht ist bereits erledigt)
10. (Tagesordnungspunkt 2 ist bereits erledigt)

11. Rechnungsbericht und Bericht der Kassenprufer

12. Beschluf3fassung Uber die Entlastung des Vorstandes

13. Wahl des Vorstandes mit Ausnahme des Vorsitzenden *)

14. GFM-EtatbeschluR fur 2013 (Beschlu? zum 12. Jahresheft der GFM wurde bereits gefafit)
15. Entscheidung Uber eingereichte Antrage (Dieser Punkt wurde bereits behandelt)

16. Sonstiges (Dieser Punkt wurde bereits am 24.11.2012 aufgerufen).

Damit wir friihzeitig einen Uberblick tUber die Gesamtzahl der Teilnehmer gewinnen
konnen, teilen Sie bitte kurz mit, ob Sie teilnehmen werden. Vielen Dank !

Mit freundlichen Griuf3en

Stk 1o e
Friedrich Wilhelm Merck

— Vorsitzender — => siehe auch Rickseite

*) AnschlieBend ist der neu gewéhlte Vorstand dort zu einer konstituierenden Vorstandssitzung
eingeladen. Der alte Vorstand hat am heutigen 24.11.2012 kurz getagt.



Protokoll der Hauptversammlung

Teil 1
24. November 2012, gemdB Satzung § 7/3-9/12
Tagesordnungspunkte 3,4,5,6 und 7 nicht erledigt und vertagt

Teil 2

Teilnehmer gemdal Anwesenheitsliste
Leitung Friedrich Wilhelm Merck
Protokoll Wulf H. Rumpel

Einladung satzungsgemaBi

Beginn 12.15 Uhr

Tagesordnungspunkt 3
Rechnungsbereicht der Kassenprufer, siehe Protokoll 2

Tagesordnungspunkt 4
Entlastung des Vorstandes fur 2011, Abstimmung 7/0/2

Entlastung fur die Arbeit des Vorstandes, Abstimmung 7/0/2

Tagesordnungspunkt 5
Neuwahl des Vorstandes mit Ausnahme des Vorsitzenden

Kassenwart:

Olaf Carstensen, Abstimmung 8/0/1, Wahl angenommen

SchriftfUhrer:

Harald Naglatzki, Abstimmung 2/0/0, Wahl vorab angenommen

Stellvertretende Vorsitzende:

Wulf H. Rumpel, Abstimmung 8/0/1, Wahl angenommen

Michael Dittmer, Abstimmung 9/0/0, Wahl vorab angenommen

Beisitzer:

Jorg Lindemann, Hans-JUrgen Rindfleich, Robert Gellekum, Dieter Schmidt, 9/0/0, Wahl vorab
angenommen

Tagesordnungspunkt 6
Vorstand wirtschaftet im Rahmen der vorhandenen Mittel, Abstimmung 9/0/0
Herstellung eines Entwurfes fir umfassendes Einzugsverfahren der Mitgliedsbeitrége

Tagesordnungspunkt 7

Horst Wieting fragt mit Schreiben vom 24. November 2012 wegen Handhabung der nicht
erledigten Tagesordnungspunkte an, Vorsitzender Friedrich Wilhelm Merck antwortet mit Schreiben
vom 9. Dezember 2012

Horst Wieting fragt mit Schreiben vom 15. Dezember 2012 nach Bekanntgabe div.
Vorgdngerprotokolle, wird vom Vorsitzenden erledigt

Michael Witt regt AktivitGten des Vorstandes fur die Weltmaglevkonferenz in Rio de Janeiro an,
Abstimmung 9/0/0

Robert Gellekum erinnert an die Vorteile von Belegregelung und — organisation

Tagesordnungspunkt 8
Sonstiges

Ende der Versammlung 14.07 Uhr

Tostedt am 29. Dezember 2012 DR.-ING. WULF H. RUMPEL
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Rechenschaftsbericht Gber die Tatigkeit des Vorstandes in der Zeit
vom17.Dezember 2011 bis 24. November 2012

Zunachst einige grundsatzliche Vorbemerkungen:

Die tatsachliche Geschaftsflihrung der Gesellschaft ist auf die ausschlieBliche und unmittelbare
Erfllung der in der Satzung vorgesehenen steuerbegunstigten Zwecke gerichtet und entspricht
den Bestimmungen, welche die Satzung Uber deren Voraussetzungen enthalt.

Die Gesellschaft verfolgt in ihrem Bereich sowohl eigene Entwicklungen als auch die
Zusammenarbeit mit Hochschulen und Universitdten. In den Bereich der eigenen
Entwicklungsarbeit gehéren etwa Schaltungsentwirfe, welche bei der Magnetschnellbahn eine
Zugfolge von 2,5 Minuten ermdglichen sollen und Entwirfe zu einem Autoreisezug sowie zum
Seecontainer-Umschlag einschlief3lich Containershuttles mit jeweils 3 Minuten Ladezeit fir Be-
und Entladen zusammengenommen.

In der ,Planungsbasis Spurgefuhrter Verkehr* hat die Gesellschaft Grundlagen fir eine optimierte
intermodale Planung von Magnetschnellbahn im Eisenbahnsystem zusammengestellt und die
Berechnungsgrundlage fir den fiskalischen Mehrertrag (,Nettogewinn®) sowie die Zunahme des
Volkseinkommens durch den Bau von Magnetschnellbahnen dargestellt. Der Inhalt wird von Zeit
zu Zeit aktualisiert.

Fir die Verwirklichung von 28 europaischen Magnetschnellbahnlinien wurde von der Gesellsschaft
jeweils ein ,Regie- und Streckenbuch® als Leitfaden erarbeitet.

Durch den Gebietsbeauftragten Ost der Gesellschaft wurden in Zusammenarbeit mit der
Technischen Universitat Dresden die auch mit Mitteln der Industrie geforderten jahrlichen Dresdner
Transrapid-Fachtagungen 2001-2007 gestartet.

Zu Sicherheitsaspekten nach TVE-Havarie vom 22.11.2006 hat die Gesellschaft in Uberarbeiteter
Fassung die Studie ,Laborbetrieb und Havarie-Analyse“ vorgelegt.

Durch den Besuch der weltweiten Fachtagungen wurden die Forschungs- und
Entwicklungsergebnisse global von der Gesellschaft zusammengetragen und ausgewertet.

Insgesamt hat die Gesellschaft eine umfassende Dokumentation und Wissensbasis erstellt und
diese einschliel3lich vieler eigener Filmdokumente zum Teil im Internet verdffentlicht. Die
Dokumentation wird fortlaufend erweitert und erganzt. Ein Nachweis der innerhalb der
Europaischen Union verbindlichen Technischen Spezifikationen fir Magnetbahnen (,Eisenbahn,
Neue Technologie®) steht auf Anfrage zur Verfligung.

Die Veroffentlichungen sind unter http://www.pro-transrapid.org im Internet fur jedermann
zuganglich; auf Anfrage wird per E-Mail Auskuntft erteilt.



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

Herr Dr. Johannes Kluhspies, Mitglied der Gesellschaft, hat zunachst mit eigenen Mitteln unter
Verwendung demoskopischen Methoden zur Magnetbahn geforscht. Er unterhalt nunmehr mit dem
von ihm eingerichteten International MaglLev Board ein internationales Wissenschafts-Forum flr
Forscher und Entwickler der Magnetbahntechnologie aus aller Welt und verdffentlicht die
Ergebnisse und Symposien im Internet.

Insgesamt verfligt die Gesellschaft damit weitestgehend Uber das Magnetbahn-Wissen unserer
Zeit. Hinzu kommen weitere Anwendungsgebiete der Magnetschwebetechnologie, beispielsweise
in der Hafenlogistik und der Transporttechnik anderer Systeme sowie — in Ansatzen — in ihrem
historischen Ursprung, der Werkzeugtechnologie.

Diese gebundelte und stets weiter entwickelte Kompetenz steht seitens der Gesellschaft
insbesondere den Studierenden zur Fdérderung ihrer Studien und ihrer Berufsausbildung —
Studentenférderung — zur Verfuigung. Zusatzliche Ausbildungskonzepte wurden bereits erortert. Da
sich die Systemindustrie bereits vor Grundung der Gesellschaft im Jahre 2000 aus dem
Magnetbahnbau verabschiedet hatte und sich seither auf die Herstellerfunktion beschrankt, verfiigt
der Gesellschaft bis jetzt nicht Uber Spenden in einer HOhe, die eine Auslobung von Stipendien
finanziell ermdglichen wirde. Dieses kann sich jedoch schon in naher Zukunft andern. Bis dahin
beschrankt sich die Studentenférderung im Wesentlichen auf die beratende Forderung wissen-
schaftlicher Arbeiten der Studierenden durch die Beantwortung international eingehender
Anfragen. Hinzu tritt das — nicht ungenutzte — Angebot einer Mitgliedschaft in der Gesellschaft.

Nach dem Vorbild bespielsweise der Foérderer und Stifter der Technischen Universitdt Hamburg-
Harburg, mit der die Gesellschaft durch wissenschaftlichen Gedankenaustausch
zusammenarbeitet, beschrankt sich die Tatigkeit der Gesellschaft auf den gemeinnutzigen Bereich.
Dieser ist hier wie dort von dem nicht von der Gesellschaft wahrgenommenen kommerziellen
Berreich, etwa demjenigen der kommerziellen Technologieverwertung und des kommerziellen
Technologietrensfers, getrennt.

Die Technische Universitdt Hamburg-Harburg hat — ebenso wie die an der langjahrigen
Durchfiihrung der Fachtagung beteiligte Technische Universitat Dresden — in der Vergangenheit
Examensarbeiten zu Transrapid®-Themen ausgegeben.

Die Gesellschaft férdert aus eigener Arbeit weiterhin Wissenschaft, Forschung und Studium mit
zielfihrendem Fachwissen und aktualisierter Dokumentation.

Im Berichtszeitraum stand die Aufbereitung der Technischen Spezifikationen ,Eisenbahn, Neue
Technologie* und des deutschen Magnetbahnrechts zu einer Vorlage fir das entsprechende
Gesetzgebungsvorhaben in der Tirkei im Mittelpunkt der nach aufen hin wirksamen
gemeinnutzigen Tatigkeit der Gesellschaft.

Parallel dazu wurden innerhalb Deutschlands und landerUbergreifend einige Initiativen zur
politischen Durchsetzung der Magnetschnellbahntechnologie fachlich begleitet. So wurden
Vorarbeiten zur Erlauterung der Lage in Griechenland und zur Bekanntmachung der seit 2000
vorliegenden EU-geforderten Vorstudie fir eine Magnetschnellbahnverbindung Berlin -
Thessaloniki geleistet. Die Magnetbahn-Alternative zu dem umstrittenen  Stuttgarter
Bahnhofsprojekt wurde ins BewuBtsein der Regierung gehoben und erstmals von einem dortigen
Verkehrsminister grundséatzlich als brauchbar anerkannt.



Weitere Informations- und Offentlichkeitsarbeit erstreckte sich auf die Bedeutung der
Verkehrsanbindung durch Hochleistungs-Magnetschnellbahnlinien flir die wirtschaftliche
Wertschopfung in den Regionen Europas und die damit zu erreichende Stabilisierung der
Wahrungssituation in der EURO-Zone und dartberhinaus.

Gleichzeitig waren neue technologische Ansatze, die zwar noch keine Serienreife besitzen, aber
doch Anregungen fir die Zukunft bieten konnen, Gegenstand des Vorstandsinteresses. Hierzu
gehoren die unmittelbare Anwendung der Hochtemperatur-Supraleitung (bei Uber minus 200 Grad
Celsius) fir die Weiterentwicklung der Magnetschwebetechnologie und die Anwendung neuartiger
magnetischer Antriebe in Kombination mit dem Rad-Schiene-Verkehr.

SchlieBlich richtete sich auch noch einiges Interesse auf die erfolgreiche Forschung bei der
Anwendung der Supraleitung zur Erzeugung von ,Antigravitationsefekten durch die Beeinflussung
von Schwerkraftfeldern — auch als ,Levitation” bekannt.

Fir den 14. April 2012 war zu einer Vorstandssitzung nach Hamburg eingeladen; diese war jedoch
nicht beschluRfahig. Gleichwohl konnte dort die Ubergabe von Kassenunterlagen an den neu
gewahlten Kassierer der GFM, Herrn Olaf Carstensen erfolgen. An der heutigen
Hauptversammlung wird er voraussichtlich nicht teilnehmen, da er sich im Urlaub auf Teneriffa
befindet. Auf weiteren mindlichen Vortrag hierzu wird verwiesen.

Generell ist eine Wende in der politischen Grundstromung in Europa hinzu einer zunehmenden
Akzeptanz der Neuen Eisenbahntechnologie als Nothelfer in der Finanzmarktkrise zu beobachten.
Die Anregungen fur den MaglLev aus der Hochtemperatur-Supraleitung und aus der Anwendung
des in der Entwicklung befindlichen ,Graviotonars® kdnnen demgegeniber die Anwendung der
gegenwartig serienreifen Neuen Eisenbahntechnologie jetzt und auch in absehbarer Zukunft nicht
ersetzen. Gegenwartige Magnetschnellbahnsysteme sollten allerdings dahingehend weiter
entwickelt werden, dal} sie entsprechende Elemente bei deren Serienreife sofort verwerten und in
das eigene System integrieren konnen. Dabei sollte allerdings auch darauf hingewiesen werden,
dall die hohe Wirtschaftlichkeit und Verkehrsleistung der Magnetschnellbahn auch mit der
bodengebundenen Spurfiihrung als Bahnverkehr (,in Hohe Null“) im Zusammenhang stehen. Die
neuen Technologien sind in ein geeignetes MaglLev-Grundsystem durchaus leistungssteigernd
integrierbar, sobald sie selbst hinreichend ausgereift sind.

Vom ,Gravitonar® ist darlberhinaus zu erwarten, dal es zur Umweltvertraglichkeit des
Flugverkehrs einmal entscheidend wird beitragen kénnen und daf} es die Weltraumtechnik einmal
entscheidend revolutionieren kann.

Weiterer Vortrag erfolgt mandlich.

Fur den Bericht:

— Friedrich Wilhelm Merck —
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Neu]ahrsgeschlchte

Von Thomas:Mayer

" tei‘nach Peter Sloterdijk konnte sich
am Silvesterabend diese Geschichte
zugetragen haben: Ein leicht angetrunke-
ner Herr kommt in ein kleines Hotel, um
sich ein Zimmer fiir die Nacht zu mieten.
Der verschuldete Hotelier hat schon seit
langem die Wascherechnung nicht mehr
bezahlt und hofft, dass dem Gast das be-
nutzte Bettzeug nicht auffillt. Der Herr
legt einen Hundert-

Tresen, mochte aber

entscheidet.

mermadchen ~ den
Herrn nach oben
fihrt, nimmt der Ho-
‘telier den Geld-
“schein, eilt zur Wa-
scherei und bezahlt seine Schuld. Der Be-
sitzer der Wischerei ist mit der Miete im.
Riickstand und geht mit dem Schein un-
verziiglich zum Hausbesitzer. Der Haus-
besitzer eilt zu der Blumenhéandlerin an
der. Ecke und begleicht mit dem Geld-
schein seine Schuld fiir vergangene Lie-
besdienste. Die Blumenhindlerin geht

damit in das Hotel, in dem sie sich gele-

das Zimmer erst se-
hen, bevor er sich -

' I, geht. Das Geld ist.verschwunden, aber

wahrend es zirkulierte, . wurden alle
Schulden beglichen ynd so die Vorausset-
zung fiir die Wiederaufnahme wirtschaft-
licher Aktivititen geschaffen.

Die Geschichte illustriert die von Da-
vid Graeber in seiner historischen Analy-
se dargestellte Rolle von Schuld und

-Geld. Graeber zeigt, dass wirtschaftliche

Beziehungen urspriinglich auf Schuld
und Kredit beruhten. Nur wenn Vertrau-
en fehlt, tritt an die Stelle dieser Bezie-
hungen der Tausch, der durch Geld ver-

.einfacht wird. Nach dem Platzen der glo-

balen Kreditblase und der Eurokrise ging

- das Vertrauen der durch Schuld- und Kre-

Euro-Schein auf den:

Waihrend das Zim-

gentlich mit Freiern trifft, und bezahlt

eine offene Zimmerrechnung.

Gerade als der Geldschein wieder auf
dem Tresen liegt, kommt der angetrunke-
ne Herr, erkldrt, dass ihm das Zimmer
nicht gefillt, nimmt seinen Schein und

1

ditbeziehungen miteinander verbunde-
nen Personen und Institutionen verloren.
Wie in unserer kleinen Geschichte beste-
hen die Glaubiger auf der Begleichung der

“Schuld mit Geld und lehnen die Annahme
‘weiterer Schuldscheine ab. Vertragliche

Verpflichtungen zur Entschuldung in der
Zukunft sind kaum in der Lage, das er-
schiitterte Vertrauen wiederherzustellen
und dié wirtschaftliche Aktivitit in Gang
zu bringen. Allenfalls konnen sie die Zen-
tralbank dazu bewegen, das zur Beglei-

chung-der Schuld notwendige Geld auf
~den Tisch zu legen, da sie dann erwarten
~darf, dass sie nach dem Ausgleich der Ver-

pflichtungen das Geld wieder einsam-
meln kann, wie es der wankelmiitige Gast
in der Geschichte getan hat. :

Was geschieht, wenn sich die Zentral-
bank weigert, zum Ausgleich der einge-

frorenen Schuldbeziehungen Geld bereit-

zustellen, kann man sehen, wehn man an-
nimmt, der angetrunkene Herr hitte sei-
nen Geldschein in der Tasche behalten:
Da die Wischerechnung nicht bezahit
worden wire, hitten die Wascherei
schlieBen, der Hausbesitzer und die Blu-
menhihdlerin kiinftig enthaltsam leben
und der Hotelier auf die weitere Vermie-

‘t.ung seiner Zimmer verzichten missen.

Der Autor ist Chefvolkswirt der Deutschen Bank.
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Hermann Kemper: Vater der Magnetbahn
(05. April 1892 - 13 Juli 1977)

Hermann Kemper wurde am 05. April 1892 in Nortrup (Altkreis Bersenbriick; heute
Landkreis Osnabrlick) geboren.

Vier Jahre zuvor hatte sein Vater eine Fleischwarenfabrik gegriindet, die sein einziger Sohn
spater einmal Ubernehmen sollte. 1910 legte Hermann Kemper im Realgymnasium in
Quakenbriick das Abitur ab und begann seine kaufménnische Lehre bis 1914. Der erste
Weltkrieg unterbrach seinen bis dahin vorgezeichneten Lebensweg. Zwischen 1918 und
1919 gelangte er zu der Erkenntnis, dass seine beruflichen Ambitionen nicht so sehr zur
Fleischwarenproduktion, sondern vielmehr zur Elektrotechnik tendierten. Er begann seine
Praktikantentéatigkeit in der Elektrofabrik ,Geb. Kérting AG* in Hannover-Linden und nahm
anschliefend das Studium der Elektrotechnik an der Technischen Hochschule Hannover
auf, das er im Mai 1923 ,mit Auszeichnung" abschloss.

Waéhrend seines Studiums hatte er 1922 die Idee, zur Uberwindung der bei der rollenden
Fortbewegung zwischen Rad und Schiene entstehenden Larm- und VerschleiReffekte
elektromagnetische, berlihrungsfrei arbeitende Kréfte einzusetzen.

Bereits 1902 hatte der Amerikaner A.C. Albertson ein Patent auf ,Magnetkissen" erhalten.
10 Jahre spater meldete Benjamin Graeminger aus Zirich in Osterreich ein Patent fiir eine
elektromagnetische Aufhangevorrichtung ar.

Zwischen 1912 und 1914 baute der Franzose Emile Bachelet ein erstes Versuchsmodell
nach dem elektromagnetischen Prinzip.

Hermann Kemper wusste davon. Aber ihm gelang es als erstem, eine funktionsfahige,
regelbare Schaltung flr das Schweben nach dem Prinzip der elektromagnetischen
Anziehung (EMS-elektromagnetisches Schweben) zu bauen.

Kemper sah in seinen Erfindungen bereits damals konkrete Anwendungsméglichkeiten:
Rohrbahnen sollten das Hochgeschwindigkeitstransportmittel der Zukunft werden. Sein
Konzept sah das beriihrungsfreie Tragen und Fiihren eines spurgefiihrten Fahrzeuges in
einem Rohrensystem vor. Als Antrieb der Fahrzeuge sollte ein im Fahrweg — der Réhre —
verlegter Linearmotor dienen. In den luftleer gepumpten Rohren wolite Kemper
Reisegeschwindigkeiten von 1.000 bis 3.000 km/h erreichen.

Die Magnetschnellbahn Transrapid wére ohne seine genialen Erfindungen nicht denkbar. Es
ist das Verdienst Hermann Kempers, die grundlegenden Arbeiten fiir die elektromagnetische
Schwebetechnik, wie sie heute in der Magnetschnellbahn Transrapid realisiert ist, geleistet
zu haben.

Die Magnetschnellbahn z&hlt zu den grofRen technischen Innovationen des 20.
Jahrhunderts. Die Magnetfahrtechnik lberwindet die technischen Grenzen, die dem Rad-
/Schiene-System bei der konventionellen Eisenbahn gesetzt sind.

Mit der Magnetschnellbahn entstand erstmals in der Geschichte der Technik ein vollkommen
beriihrungsfrei funktionierendes, elektronisch gesteuertes, spurgefiihrtes Verkehrsmittel, mit
dem das Bahnfahren schneller, sicherer, umweltfreundlicher, wirtschaftlicher und
komfortabler wird:

Eine neue Ara des Bahnverkehrs hat begonnen. *
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Teststrecke: Noch kein

Abrissbagger in Sicht

Nach dem Aus fiir den

| Transrapid ist der Betrieb in
st eingestellt. Ein

| Lathen a
| Teil der e wird

| noch gebraucht.

Ein Bild aus der Vergangenheit: Ein Transrapid fahrt auf der Teststrecke in Lathen. Inzwischen ist der Betrieb auf der An-
lage eingestellt worden. Die Abrissbagger kommen deswegen aber noch nicht: Ein Teil der Anlage wird noch gebraucht.

Welcher, wird noch geprift.

Denn es geht weiter: mit
einem Forschungspro-
jekt, das bei Elektroautos
das Aufladen der Batterie
an einer Steckdose tiber-
fliissig machen soll.

LATHEN [ LNI - Mit einem
schnellen Abriss der Transra-
pid-Strecke im Emsland ist
nicht zu rechnen, obwoh! der
Testbetrieb dont Ende De-
zember offiziell zu Ende ge-
gangen ist. .Die Bagger rollen
noch nicht im Sommer an®,
sagte in Lathen der Chef der
Transrapidversuchsanlage

Emsland, Ralf Effenberger.
Zundchst milsse geklirt wer-
den, welche Teile der Anlage
fur die Anschlussnutzung
weiter bendtigt werden. Der
Betreiber der Ti 1 die

Derzeit werde bestimmt, wel-
che neuen Komponenten an
welcher Stelle auf der alten
Transrapid-Teststrecke ein-
gebaut werden miissen. Das
ist alles durchgerechnet und
sieht alles sehr gut aus.”

Bei dem ncuen Projekt

2,3 Millionen daraus stam-
men vom Bund.

Ein Abriss der nicht mehr
bendtigten Telle der Testan-

1

lage setze sehr kamg Pla-

BiLD: DR

bart. 15 Mitarbeitern seien
danach wieder Jobs auf der

worden, 13 hatten bereits an-

nungen und Abstimmungen
voraus, sagle Effenberger.
Dazu milsste sich der Betrei-

ger «Da ist in den
vergangenen 25 Jahren eini-
ges an Wissen in Sachen In-
duktivitit aufgebaut wor-

geht es um die bertihrungslo-  bef mit den drtlich zustindi-  den®, sagte Effenberger. Die
se Einspeisung von Energie gen Ver gen verstindi-  entlassenen Mitarbeiter hit-
mElﬁekuofahmeb u- : en. Viele B;;tuf- ten andere Jobs gefunden.
ge. Erprobt wer- : ene seien betei- ,Das ist sehr erfreulich hier
den soll eine ~DaSist alles ligt, Grundstiicks-  im Emsland.”

Technik, dic das durchgerech- eigentiimer, Das Aus [iir die Teststrecke
Aufladen der Bat-  net und sieht Landwirte, Behor-  kam, nachdem das Transra-
terie an der Steck- alles sehr den und Anwoh-  pidkonsortium keinen For-
dose (iberflissig P ner. Berd schungsbedarf mehr gesehen
macht. Grundlage gut aus milsse sicherge- hante (die OZ berichtete). Die
ist -die Idee, in RALF stellt den, einzige k zielle  An-
groRen  Stiidten dass nur solche wendung.strecke fiir den Su-
vor Ampeln In.  EFFENBERGER  Teile der Anlage perzug existiert derzeit in
duktionsspulen in abgerissen  wer-  § ai

die Strafe einzulassen, die

IABG (Industricanlagen-Be-
triebsgesellschaft}, will dort
mit ‘weiteren Partnem zur
Elektromobilitdt forschen.
-Das Vorhaben liuft und
es lduft auch sehr erfolg-
reich”, sagte Ralf Effenberger.

FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEITUNG
+NR. 100 - SEITE

28. APRIL 2012

stehende Autos iiber elektro-
gnetische Felder mit
Strom  versorgen. Dieser

Strom kann dann zum An-
fahren genutzt, iiberschiissi-
ge Energie in den Batterien

den, die tatsichlich nicht
mehr bendtigt werden. .Da
sind schlieflich Steuermittel
hineingeflossen®, sagte Ef-
fenberger.

Den fritheren rund 50 Be-
schiiftigten der Transrapid-

gespeichert . Die Kos-
ten des Projekis belaufen
sich auf vier Millionen Euro.

V sei gekiindigt
worden, mit dem Betriebsrat
wurde ein Sozialplan vercin-

L=

In die Schlagzeilen kam
der Transrapid auch durch
das Ungliick auf der Teststre-
cke in Lathen im September
2006. Damals starben
23 Menschen, weil cin Trans-
rapid mit Besuchern in einen
Werkstattwagen raste, der aul
der Strecke vergessen wor-
den war.

OSTFRIESEN-ZEITUNG, SEITE 12

MITTWOCH, DEN 14. MARZ 2012

Erkenntnis

Worte wandern ins Deut-
sche nicht ein, sie werden
eingeprel3tim Kontext einer
kalten 6konomisch-techno-
logischen Effizienz-Rech-
nung, die Vereinheitlichung
auf Kosten der Vielfalt
erzwingt.”

Paul-Hermann Gruner, Autor und
Redakteur des ,Darmstdadter Echo”

JUNGE FREIHEIT
Nr. 38/12 | 14. September 2012




Wie ich meine Interesse zum Transrapid fand
Im Juni 1996 habe ich mit meiner Frau zum ersten mal an der Transrarapidversuchsanlage ge-
standen, auch konnten wir gleich an einer Fahrt teilnehmen.Ich war so beeindruckt , dass ich
mich entschlossen hatte wieder her zu kommen. Im Oktober des gleichen Jahres waren wir
wieder nach Lathen gefahren und hatten wieder das Gliick im Transrapid mitzufahren. Worauf
ich mich entschieden hatte, selber Fahrten zur Transrapidversuchsanlage zu organisieren. Zu-
erst gab es Probleme, weil man mir sagte, dass wire aussichtslos, da mindestens eine Warte-
zeit von zwei Jahren einzuhalten sei und selbst dann konnte man mir nicht garantieren einen
Termin zu bekommen.Ich sagte zu der Dame! Wenn ich mit einer Gruppen kommen wiirde,
wollte ich einen Beitrag leisten, diese neue Verkehrstechnologie positiv darzustellen. Ob dies
Ansinnen bei allen andern, die hier her kidmen der Fall wire, daran hitte ich so meine Zweifel.
Pl6tzlich waren tatsichlich fiir mich noch zwei Termine, fiir jeweils10 Personen im Computer
ausfindig gemacht worden .Von da an bin ich jedes Jahr mit Gruppen, die immer groBer wur-
den nach Lathen gefahren. Einmal mit einem Doppelstockbuss! An dieser Tour haben 70 Per-
sonen aus allen gesellschaftlichen Schichten teilgenommen.

Schilderung eines Erlebnisses zur Fahrt im Transrapid
Ein Erlebnis im Jahr 2005, zu einer Fahrt im Transrapid, bahnte sich bereits wihrend einer Rei-
se durch Siidafrika an, die uns bis an die Sambesi Victoriafille fiihrte. Zum leichteren erken-
nen, klebte meine Frau Transrapidaufkleber auf unsere Koffer. Durch die Aufkleber wurden
wir von einem Teilnehmer, einem Notar aus Leipzig angesprochen , dessen Vater in der DDR
Elektroinginer war und gerne auch eimal mit dem Transrapid gefahren wire. Bei dem néchsten
Termin den ich bekomme, sage ich euch bescheid. Antwortete ich, dann wird sich der Wunsch
von Euerm Vater erfiillen. Nach unserer Riickkehr in Deutschland, bei der Mitteilung fiir den
neuen Termin zur Fahrt im Transrapid, wurde mir aus Leipzig mitgeteilt, dass sein Bruder an
dem Samstag Geburtstag hitte, und die Eltern gerade einen Tag vorher aus dem Urlaub zu-
riickkommen wiirden. Auch waren schon alle Giste zur Party eingeladen, man wolle aber iiber-
legen, die Feier zu verschieben. Einige Tage spiter kam die Nachricht aus Leipzig, dass die
Feier um eine Woche verschoben worden sei. Man habe die Eltern informiert, dieses mal im
Kreis der Familie, und an einem anderen Ort zu feiern. Sie sollten sich iiberraschen lassen und
dazu eine langere Fahrt auf sich nehmen . Die Antwort der Eltern dazu sei positiv gewesen. Es
wurde ausgemacht, sich Freitagabends im Hotel Lathener- Marsch zu treffen, die anderen Teil-
nehmer aus Halver hatte ich um eine bestimmte Uhrzeit, Samstagsmorgens an die Siidschlei-
fenweiche bestellt. Doch als wir dort ankamen, war das Geriiusch der Weiche etwas anders als
sonst. Mein Gedanke war, sie miissen einen Defekt haben. In einem Telefonat mit Frau Wer-
melt wurde mir dies bestétigt, in dem ich auch erwéhnte, dass in meiner Gruppe fiinf Personen
aus Leipzig dabei wéren. Man bemiihe sich den Defekt zu beheben, wurde mir geantwortet.
Aber es dauerte und dauerte und wir rechneten uns keine groBe Chance mehr aus. Mittlerweile
entschloss ich mich* Erst einmal das bestellte Mittagessen im Hotel einzunehmen, um dann
anschlieBend zum Besucherzentrum zu fahren. Dort angekommen, kam uns schon Herr Mack
entgegen und erklérte uns , dass man immer noch nicht weiter gekommen sei. Er wolle uns
zumindest schon einmal alles erkldren und die Gruppe an der Fensterscheibe vor dem Leitstand
vorbeifiihren. Auch hatten uns die Damen vom Besucherservice, eine Familie mit einem Kind
zugefiihrt, die an der Exkursion teilnehmen sollten. Leider hatte ich nicht mehr geniigend Fahr-
karten, um die Familie mitzunehmen. Die Mutter antwortete auf meine Frage® Ob wir eventu-
ell das Kind mitnehmen dirften? Es wire Thnen zu teuer, worauf ich meinte,, Sollte die Maog-
lichkeit bestehen es mitzunehmen, dann sollten sie sich dariiber keine Gedanken machen! Herr
Mack fiihrte uns durch das Geldnde zum anderen Ende der Halle, da fuhren sie den Transrapid
tatsichlich aus der Halle heraus. Herr Mack sagte zu mir:“ Gehen Sie schon mal vor, die Fahr-
karten bezahlen:,, Ich fiihre die Gruppe durch, und bringe Sie zum Besucherzentrum. Frau
Wermelt entgegnete mir als ich zahlen wollte. Herr Severin! Alle anderen Gruppen haben das
Weite gesucht und sind nach Hause gefahren, sie sind die einzige Gruppe die hier geblieben
ist* Das miissen wir doch wohl belohnen,, Die gesamte Gruppe fahrt heute ohne Bezahlung
und auch die Familie die wir ihrer Gruppe zugefiihrt haben, kann an dieser Fahrt kostenlos teil
nehmen. Dies Erlebnis war wohl das schonste, trotz vieler anderer Erlebnisse, die ich noch
hinzufligen konnte. Vor allem auch, weil die fiinf Personen aus Leipzig nicht unverrichteter
Dinge nach Hause zuriickkehren brauchten.

Horst Severin
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"x& ®  Bundesverband

DIE ' GRAUEN
Generationspartei
LNG-DYNAMI&:H—FEHLNDMLE

Dipl.-Ing Robert Gellekum, Bundesbeauftragter Transrapid u. Verkehr
St. Benedikt-Str. 23, Funkfon: (0160) 5042658
85716 Unterschleillheim rgellekuming-consult@t-online.de

Herrn Bundesprasident
Dr. Joachim Gauck
Schlol3 Bellevue
Spreeweg 1
10557 Berlin
Unterschleillheim, 24.03.2012

Gratulation zum Bundesprasidenten /
Dominanz der Technik

Sehr geehrter Herr Bundesprasident,

wenige Augenblicke nach dem denkwurdigen Erlebnis einer Vereidigung, die Sie verpflichtend ,So
wahr mir Gott helfe“ beteuerten, gratuliere auch ich lhnen, im katholischen Glauben lebend,
aufrichtig. Auch die mir von den Mitgliedern der Partei DIE GRAUEN zugewahlte Funktion ,BBT+V
(Bundesbeauftragter Transrapid und Verkehr)“ legitimiert mich dazu, lhnen einen Gratulationsgruf3
zu Ubermitteln.

Etliche Gebiete des menschlichen Lebens sprach man und sprachen Sie in den vergangenen
Tagen an. Meist waren es schdngeistige und tief schirfende Gedanken. In Worte des Glaubens
und des Mehrens eingekleidet, sollten Sie uns Bewohnern der BRD den Alltag gleichsam
gebetsnah beseelen. Alt und Jung, Kranke und Gesunde mit einem gesunden Geist zu versorgen
war das Motiv.

Als hatte der Herrgott einem hochrangigen Mitglied seines Bodenpersonals die Gabe verliehen,
uns mit beredten Worte Biblisches wohltuend zu verinnerlichen.

Doch ein Gebiet des taglichen ,Geniellens” minimierte man beim Ranking: Die Technik

Just am Tage l|hrer Vereidigung, sehr geehrter Herr Bundesprasident, erwdhnte der DLF
(Deutschlandfunk) in seiner Ausstrahlung ,Das Kalenderblatt” den 100jahrigen Geburtstag eines
unser aller bestens bekannten Ingenieurs, Werner von Braun, der Raketensysteme wegen.

Gedanken eilen pfeilschnell auch zu Gott hin, Raketen sind das nachst schnelle Medium,
Flugzeuge das weitere, dann kommt jedoch die Magnetschwebebahn (MSB), bevor in der
Geschwindigkeitsabstufung weitere Verkehrssysteme zu nennen waren.

Zukunftsorientiert sollte der Transrapid im System MSB geférdert werden. lhr bot das TVE
(Transrapid Versuchszentrum Emsland) in Lathen Gber Jahre hinweg eine Heimat.

Der TR 07, Glanzstlick des Miunchner Flughafens als Ausstellungsstick zwischen Terminal 1 und
Terminal 2 aufgestandert, verrottet neuerdings auf einer Wiese bei der Fa. Boégl in
Neumarkt/Oberpfalz. Der TR 08, als erster Export von Deutschland zur VR China geliefert,
beschwebt ein Nahverkehrssystem in Shanghai.

Der TR 09 Bavaria liegt nunmehr wie ein gestrandeter Wal in der Halle des TVE. Mit 40 Mio. € an
Subventionen rottet man das TVE in Lathen mit Stumpf und Stiel aus. (Wer gab dazu den
Auftrag?).
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Nach einem Gesprach mit dem BBT+V erreichte selbst Herr Wirtschaftsminister Freiherr zu
Guttenberg seinerzeit mit den von ihm zur Verfigung stehenden Mill. € lediglich eine
Verlangerung des TVE bis 2010.

Sehr geehrter Herr Bundesprasident, kimmern Sie sich bitte bei allen vordringlichen Aufgaben
auch um Deutschland wirtschaftlich weiterhin namhaft werden lassende Techniken.

Mit freundlichen GriiRen

R.fm/m

2001 glaubte der BBT+V mit seinem Enkelsohn Christopher den Transrapid zu globalen Zielen
schieben zu kénnen.

An der Mauer der Jacobikirche in Hamburg befestigte man das von mir, zu der Zeit Vorsitzender
des Landesverbandes DER GRAUEN, kreierte Poster vom Transrapid in der Grofse von 3m2. Doch
mit des Geschickes Machten ist auch in der Technik kein ewiger Bund zu flechten. Der Transrapid
entschwindet aus Deutschland.

Das Jahresheft 11, v. 29.02.2012, der GFM (Gesellschaft zur Foérderung der
Magnetschwebetechnologie/ Transrapid) erwahnt das MSB-Projekt Teneriffa: Die Realisierung
selbst mute aus bestimmten Grinden durch die Chinesen erfolgen.

Transrapid Versuchszentrum Emsland (TVE) 49762 Lathen

Sehr geehrte Damen und Herren,
nur noch wenige Stunden, dann lauft die seit dem 01.Juli 2011 fiir das TVE verhangte Zwangspause
ab. Die noch vorhandenen Beschaftigten mufiten fur die vorgenannte Zeit in Zwangsurlaub gehen.

‘Wahrend Milliarden-Eurobetrage global fur eine Besserung der Schuldenpolitik einzelner Staaten
eingesetzt werden, scheinen die vom Bundesverkehrs-minister Ramsauer eingeworbenen Betrage
nicht flr den Erhalt des TVE eingesetzt werden zu durfen. Ein Interesse von Teneriffa fur die Ma-
gnetbahn lauft ins Leere, wenn es kein TVE mehr gibt.

Mit freundlichen Grifzen
Robert Gellekum

Welche ubergeordneten Krafte mégen am Werk sein?
(besonders an jene Korrespondenten, die bereits den Bleistift
fir einen Abgesang nach SclieBung des TVE geziickt)

JUNGE FREIHEIT
Gute Nachricht fiir 2013: Altmaier und Résler machen die Energiewende zur Chefsache! Nr. 2/13 | 4. Januar 2013
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BUNDESPRASIDIALAMT BERLIN, 28. Méarz 2012

Spreeweg 1

FAZ APRIL2012

Herrn Robert Gellekum
St. Benedikt-Strafle 23
85716 UnterschleiBheim

Sehr geehrter Herr Gellekum,

haben Sie herzlichen Dank fiir Thr Schreiben vom 24 Mirz 2012 an I-Ierm Bundesprﬁs:dent

Joachim Gauck.

Fiir Thre Gliickwiinsche zu seinem Amtsantritt darf ich Thnen in seinem Namen sehr herzlich
danken. Die vielen Beweise der Zustimmung und der Verbundenheit sind ihm eine Ermutigung
fiir die kommenden Aufgaben. Mit all seiner Kraft und mit seinem Herzen will er dafiir arbeiten,
dem in ihn gesetzten Vertrauen gerecht zu werden.

Anldsslich seines Amtsantritts erreichen Herrn Bundespriisidenten zahlreiche Zuschriften und
Hinweise, die aufmerksam gelesen werden, wenngleich nicht alle detailliert beantwortet werden
konnen. Ihre Gedanken und Anmerkungen zum Thema Teéhnik und speziell zum Transrapid
sind fiir die weitere Arbeit des Herrn Bundesprésidenten hier gleichwohl zur Kenntnis

genommen worden.

Mit freundlichen Griilen
Im Auftrag

AU

David Wilkens

Briefanschrift: Bundesprasidialamt 11010 Berlin, Internet: hitp:/fwww.bundespraesident.de
E-Mail; pnsistene@hpra bund.de

Telefon: (030) 2000 - 0 Behérdennetz: (030) 18 200 -0 (Durchwahl: - 2134)
Telefax: (030) 2000-1999  Behérdennelz: (030) 18200- 1899  (Durchwahl: - 1916}
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Michael Dittmer Diivelsbeker Weg 14 24105 Kiel
michael.dittmer@kielnet.net

Dittmer - Diivelsbeker Weg 14 - 24105 Kiel 9
An die
Frankfurter Allgemeine Zeitung

Redaktion
60267 Frankfurt

FAZ, Datum unbekannt

Wer nicht mithalten will wird abgekoppelt!

SRR

Keine Nachtfliige am Frankfurter Flughafen / Nachfflugverbot spaltet Fraport und Lufthansa (05.04.)
Sehr geehrte Damen und Herren, Kiel, den 05.04.2012

Nun ist es passiert. Das Nachtflugverbot flir den Frankfurter Flughafen ist seit dem 04.04.2012
rechtens. Es ist ein guter Tag fir die Opfer des Fluglarms in der Rhein Main-Region. Auf der
anderen Seite spricht die Lufthansa von einem ,schweren Schlag fur den Wirtschaftsstandort
Deutschland® und hat damit sicher nicht unrecht.

Viele Stimmen hatten davor gewarnt und sich fiir ein Flughafensystem Frankfurt-Hahn im Verbund
mit einer Transrapid-Verbindung dazwischen ausgesprochen. Auch ich habe vor 3 %2 Jahren die
Hessische Landesregierung, die Lufthansa und die Fraport angeschrieben. Beide Flughafen
kénnen sich sinnvoll erganzen, da es Uber Hahn kein Nachtflugverbot gibt. AuRerdem kdnnten bei
schnellen Direktfahrten mit der Magnetschnellbahn Umstiegszeiten eingehalten werden. Es war
also genugend Zeit vorhanden, vor dem Spruch des Bundesverwaltungsgerichts die richtigen
Weichen zu stellen.

Es ist angesichts der Entscheidung zum Nachtflugverbot ein Umdenken geboten, und die
Magnetschnellbahn Transrapid in Deutschland wieder auf die Tagesordnung zu bringen. So wie
sie derzeit von dem Inselprasidenten von Teneriffa Ricardo Melchior Navarro — einem Politiker mit
analytischem Sachverstand — als beste Transportldsung favorisiert wird. Der méchte die beiden
Flughafen auf der Kanareninsel auf diese Weise zu einem Flughafensystem vereinigen, mit einem
,lerminal Nord“ und einem ,Terminal Std".

Mit frdl. GriiBen
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M. Dittmer

FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEITUNG

SEITE 4 - FREITAG, 31. AUGUST 2012 - NR. 203
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Dieser Brief wurde im Sinne von www.vernuenftig-schreiben.de nach den Regeln der klassischen Rechtschreibung verfaft.
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Dipl.-Ing. Robert Gellekum
St. Benedikt-Str. 23
85716 UnterschleiBheim

e-mail: rgellekuming-consult@t-online.de

Herrn

Thomas Gottschalk
¢/o ZDF

ZDF-Str. 1

55127 Mainz

Unterschlei3heim, den 29.04.2012

Abbruch einer Sendung

Sehr geehrter Herr Gottschalk,

es dauert mich, dass Sie nach grandiosen Erfolgen Thre jetzt moderierte Sendung beim ZDF
so glanzlos beenden miissen.

Die wenigen Wochen bis zum Abbruch kénnte man mit einem Ideenreichtum aus dem Gebiet
der Technik ausfiillen.

Wie uns allen bekannt ist, leben wir gerade in Deutschland von der Technik.
Bitte verinnerlichen Sie — falls gewiinscht — den Inhalt der beigefligten Anlage.

Die in Deutschland lebenden Menschen wiirden es sicher ,gefiihlvoll* begriiBen, wenn
jemand iiber Erfolge und auch Misserfolge von Techniken berichten kénnte.

Mit Threr bekannt guten Ausstrahlung konnten Sie das Kapitel Rechnertechnik aus
Deutschland, Zuse 1941, oder Verlassen der Magnetbahn Transrapid aus Deutschland 2012
moderieren.

lIhnen, sehr geehrter Herr Gottschalk, wiinsche ich weiterhin alles Gute h’lil der Gewissheit,
dass im Sinne des Spruches von Helen Vita “im Leben geht mancher Schuss daneben® viele
Schiisse bei Thnen ins Schwarze getroffen haben.

Mit freundlichen Griiflen

| [endmimn G s

|| Ba

FAZ, Datum unbekannt
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DR.-ING.WULF H. RUMPEL ARCHITEKT
21 255 TOSTEDT AM TOBERBUSCH 19 Tostedt, 3. Mai 2012

Vorlaufiger Terminplan fUr die Verkehrskonferenz in Lathen/Emsland

15. Mai 2012 8.00 Uhr Teiltreffen in Tostedt,

8.30 Uhr
10.30 Uhr

11.00 Uhr

12.00 Uhr

13.00 Uhr
13.30 Uhr

Themen:
Beispiel fiir elektrische Feldstarken
Elektrostatische Aufladung
in Wohnraumen bis 20000 V/m

Atmospharische Feldstarken
bei Gewitter bis 20000 V/m

Unterhalb von Freileitungen
10 kv ** bis 2000 V/m

Unterhalb von Freileitungen ‘
20 kV bis 1000 V/m

Unterhalb vom Fahrdraht elektrischer

Bahnen (15kV; 16% Hz) bis 1000 V/m
TV-Gerdt,
ca. 30 cm Abstand bis 700 V/m

MNormale Feldstarken, normale
Witterung/Schénwetterfeld bis 500 V/m

Im Nahbereich elektrischer
Geréte bis 250 V/m

Quelle: ETR 45 ( 1996 ), Bundesanstalt fur Arbeitsmedizin 1984

Vorgesehenes Ende der Veranstaltung ca. 16.00 Uhr

Gemeinsame Weiterfahrt zur TVE

Eintreffen in Lathen/TVE

Eintreffen der Ubrigen Teilnehmer aus Holland, Westfalen,
Friesland, usw.

Beginn des Informativen Gespréchs im Besucherzentrum
Mittagspause mit gemeinsamem Essen in der Gaststatte
Lathener Marsch

Ende der Mittagspause

Beginn der Erdrterung, Thema: Zukunft der europdischen
Verkehrssysteme. Magnetfeldtechnik/

Chance oder Belastung fUr den Industriestandort Mitteleuropa?

1. Zukunft der europdischen Verkehrssysteme

1.1 Erhalt der TVE und der gesamten Versuchsstrecke zur
technischen Begleitung zukUnftiger Projekte wie
Teneriffa, TUrkei, Brasilien, evtl. Jerusalem-Elat

1.2 durch Koordination verschiedener Privat-Investoren,

N

Magnetfeldtechnik / Chance oder Belastung fir den
Industriestandort Mitteleuropa?

2.1 Formen des zukUnftigen Massen- und Individualverkehrs
2.2  durch vernetzte und integrierte Verkehrssysteme,

2.3 durch Elektromobilitat und

2.4 den Einsatz von induktiver Stromversorgung und

2.5 Magnetfeldtechniken und Strategien ihrer Durchsetzung
2.6 Das Modell Schleifkottenbahn

4, Presseerkldrung

Allgemeine Aussprache
Aufgabenverteilung zu weiterem Termin in Halver

DRRU

MMAI2012
v
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1. Verkehrskoferenz

Und wieder einmal haben sich Befiirworter und Planer eines zukiinftigen Verkehrskonzeptes,
dessen Bandbreite vom Fahrrad bis zur Magnetschnellbahn reicht, am 15.Mai 2012 auf der
Transrapidversuchsanlage/TVE im Emsland getroffen.

Ist es nur aktiver Widerstand gegen eine Politik des Vergessens und Verschluderns, der uns zu-
sammengefiihrt hat? Ist es nur noch ein Abschied-Nehmen von einer ingeniésen Ressource Magnet-
feldtechnik, von der selbst die borniertesten Meinungstriger ahnen, dali ihr die Zukunft ge-
hort?

Wenn es so ware, dann brauchten wir diese Zusammenkunft nicht. Eine Zusammenkunft von
Gleichgesinnten aus verschiedenen Wirtschaftsbereichen , der GFM, Gesellschaft zur Forderung der
Magnetschwebetechnologie/Transrapid, der Stiftung, Foundation Freedom of Mobility / Holland
und Protagonisten des niichsten Schrittes in ein vernetztes und integriertes Verkehrswesen.
Deren Stiftungsgedanke, das heifit ihre Aufgabe der Zukunftsgestaltung, basiert auf der Schaffung
von nachhaltigen Mobilitatslosungen fur unsere immer anspruchsvolleren Transportanforderun-
gen, der Vernetzung von allen Verkehrstragern zu einem koharenten Gesamtsystem.

Und wie eine solche Vernetzung kohédrent ausfallen kann, zeigte bereits Hr.Kugel im System
.Schienentaxi* auf der stillgelegten Eisenbahntrasse , der Schleifkotten-Bahn in Halver. Eine Hoch-
bahn-Vielzweck-Trasse , vorgestellt von Hr.Back zeigt auf, wie mit wenig Landverbau Verkehr und
Versorgungstrassen miteinander verbunden werden kénnen.

Solche Entwicklungen, solches Gedankengut sind wichtige Initiatoren fiir die Gestaltung unserer
Zukunft. Die Losung fur Ressourcen-Schonung, liegt eben nicht im Verzicht auf das Recht der
schwer errungenen individuellen Mobilitiit, sondern in der aktiven Neugestaltung von Verkehrs-
tragern auch im Hinblick auf begrenzte Reichweiten der E-Mobilitit und ganz allgemein den
zur Verfiigung stehenden Ressourcen.

Neue Verkehrstriager tragen dazu bei, daB die Monokultur des fast nur noch allein dominierenden
luftbereiften Verkehrs und seiner Entartung zum Eisenreifen der Bahn aufgebrochen wird und
eine Bereicherung erfihrt, die den Weg ebnet, weg von den Verkehrsadern, die nur mit massiven
Landverbau und der Verinselung von Landschaften einhergehen. Aufeinander abgestimmte Viel-
falt, nicht einfiltiges Nebeneinander heiB3t die Devise!

Das Fahrzeug, daB nur zur Bewiltigung unsere tiglichen Nahwege geeignet ist, wird in dem
Augenblick fernverkehrstauglich, wenn es in ein sinnvolles System abgestufter Verkehrstriiger
eingebunden wird. Aufklarung und Interessenaustausch sind unsere Zugpferde, auf die wir setzten
Aktiver Widerstand befliigelt uns zu neuen Taten und Gedanken und setzt damit einen Gegenpol
zur verharrenden und vor sich hin dimmernden Politik.

Ein Abbruch, wie sie auf der Magnetbahnversuchsanlage TVE in Lathen mit weiteren Steuergel-
dern erfolgen soll, ist ein beredtes Zeugnis fur die gedankenlose Vernachlissigung von Zu-
kunftsperspektiven und der simplen Unterordnung unter Machtinteressen von Technologietré-
gern im Geist des vorigen Jahrhunderts, der keinesfalls widerstandslos hinzunehmen ist. Ostasi-
en zeigt uns wieder einmal, was es heiBt, um sich zu schauen und visionar zu gestalten. Dort baut
man parallel zur bestehenden Shinkansen-Schnellbahn-Trasse eine eigene Magnetbahn. In Deutsch-
land, wo ein Hermann Kemper, als Vordenker uns den Weg aufzeigen wollte, kann nicht einmal ein
anwendungsreifes System, das zudem mit viel Steuergeld vorangebracht wurde, die Kopfe der
ewigen Bedenkentrager umstimmen.

War es eine letzte Moglichkeit, das Transrapidfahrzeug TR09 auf der Versuchsanlage zu betreten?
Erste Demontagearbeiten sind sichtbar. Die Vermarktungs-Chancen werden damit systematisch und
willentlich zerstort. Ist das von den Verantwortlichen gewollt oder erzwungen?

Zwei StrauBe Blumen an die beiden Damen des Besucherzentrums der TVE in Lathen Fr. Wermelt
und Frau Poplawski sollten unsere Reverenz an tiber 30 Jahre im Dienste des Fortschritts sein. Was
es heiBt , diesen Arbeitsplatz verlassen zu miissen, ist nicht nur fir diese beiden Frauen sehr hart,
weil nicht nur ein Berufsethos damit zerstort wird, sondern auch fur alle Techniker und Ingenieure
die diese Fahrzeugtechnik aufgebaut haben und nun in alle Winde zerstreut werden..

Wir machen weiter, denn es wird weitergehen, mit oder ohne unsere derzeitige politische Klas-
se.

Der Arbeitskreis der Transrapid-Beflirworter
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Drittklassige
Beerdigung

Von Jorg Eigendorf

Mutlos, dilettantisch, peinlich:
Das sind die Attribute, die die-
se drittklassige Beerdigung
des Transrapid-Projekts ver-
dient. Innerhalb von nur sechs
Monaten haben sich die veran-
schlagten Baukosten fiir die
Strecke vom Miinchner Flug-
hafen in die Stadt um zwei Mil-
liarden Euro erhéht und damit
mehr als verdoppelt. Ange-
sichts solcher Spriinge wiire es
ein Skandal gewesen, wenn die
Bundesregierung nun die Sub-
ventionen noch einmal aufge-
stockt hitte.

Ironischerweise  scheitert
damit der Transrapid in
Deutschland nicht daran, dass
die Technologie zu teuer wire.
Vielmehr sind die Kosten fiir
Tunnel und Betonpfeiler zu
hoch. Vielleicht hitte man bes-
ser die Chinesen gefragt, ob sie
diesen Teil des Baukonsorti-
ums hitten giinstiger anbieten
kénnen.

‘Allerdings ist der Transra-

pid nicht erst jetzt gescheitert.
Die Geschichte dieser nun-
mehr 70 Jahre alten Innovation
ist eine des Zauderns, des Ver-
sagens der Verkehrspolitik
und der Technologiefeindlich-
keit. Mehrere gute Moglichkei-
ten hat es gegeben, den Trans-
rapid zu bauen. So zum Bei-
spiel nach dem Fall der Mauer,
als es nur eine veraltete Bahn-
| strecke zwischen Hamburg
und Berlin gab. Immer wieder
scheiterten diese Vorhaben an
den Kosten und vor allem an
der Stimmung im Land. Ange-
sichts der nun duflerst aufwen-
digen Reparaturarbeiten an
der ICE-Strecke Hamburg-
Berlin stellt sich heute die Fra-
ge, ob der Transrapid nicht
doch die giinstigere Losung
gewesen wire.

Wirtschaftlich betrachtet ist
das Scheitern des Transrapid
verkraftbar. Nicht das Schick-
sal von Siemens, nicht das von
ThyssenKrupp und erst recht
nicht das der deutschen Indus-
trie hdngt von seinem Erfolg ab.
Wohl aber hiitte es dem Innova-
tionsstandort Deutschland gut-
getan, wenn dieses Jahrhun-
dertprojekt gelungen wiire.

Stattdessen hat sich erneut
gezeigt, was Deutschland in in-
dustriepolitischer ~ Hinsicht
fehlt: Entschlossenheit und
eine geschickte Verkaufe.
Wenn diese Lehren aus dem
Transrapid-Debakel gezogen
werden, dann hat es vielleicht
doch noch einen Sinn gehabt.

Kommentar

Weil die Briten den Volkswagen nicht fiir richtungsweisend
hielten, erméglichten sie es den Besiegten, ihn zu behalten
und weiterbauen zu dirfen. Angeblich soll Heinrich Nordhoff
aus Restteilen der Kriegsproduktion 90 Kéafer Zusammenge-
baut und dutzendweise in die Welt verschickt haben. Das

Echo war iiberwidltigend und der Beginn einer Erfolgsgeschich-
te. Damit gelang es, hierzulande erdachte Technik auch dem
Land und seinen Menschen selbst zugute kommen zu lassen.

Dienstag, 17. Januar 1984, Nr. 14 / Seite 13

Die Idee des Kiifers

Bericht aus der Vergangenheit

Eine Idee feiert Jubilduf. Vor
genau 50 Jahren, am 17. Januar 1934,
legte der bekannte Automobilkon-
strukteur Professor Dr. Ferdinand
Porsche im damaligen Reichsver-
kehrsministerium sein ,Exposé be-
treffend den Bau eines deutschen
Volkswagens“ vor., Weitere zwei
Jahre arbeitete Porsche mit seinen
Mitarbeitern unter fast abenteuerli-
chen Bedingungen in der eigenen
Garage in Stuttgart an dem Bau die-

produzierte Automobil der Welt.
Knapp 20,5 Millionen Fahrzeuge die-
ses Typs sind seit 1945 von den Bin-
dern des VW-Konzerns gelaufen,
»Und er lauft und lduft* noch im-
mer. Zwar ist die Produktion des
Kifers lingst in die ausléndischen
Werke in Brasilien und Mexiko ver-
lagert worden, doch findet dieses
Auto selbst in der Bundesrepublik
nach wie vor seine Liebhaber. Von
den 122 000 Fahrzeugen, die VW 1983

ses Volkswagens, der ,ein vollwerti-
ges, zuverldssiges und einfach zu
handhabendes Gebrauchsfahrzeug*
werden sollte. 1936 verlieBen die er-
sten drei Prototypen dieses Volks-
wagens, von dem unser Bild die er-
ste Konstruktionszeichnung zeigt,
die Garage von Ferdinand Porsche.
Der ,VW Kifer*, mit dessen Er-
folg die Geschichte und die Existenz
der Volkswagenwerk AG in Wolfs-
burg iiber drei Jahrzehnte untrenn-
bar verbunden gewesen sind, der den
Aufbau dieses Unternehmens iiber-
haupt erst erméglicht hatte, war ge-
boren. Inzwischen ist er das meist-

noch vom Kifer produziert hat,
konnten allein in der Bundesrepu-
blik noch fast 13 000 Stiick verkauft
werden.

Weit {iber 8 Millionen Kifer sind
heute nach wie vor in aller Welt im
Einsatz. Etwa 1,5 Millionen davon
fahren auf deutschen StraBen. Der
Siegeszug des Kifers ist indes Ge-
schichte geworden. Nun hofft sein
Nachfolger, der Golf, in die FuBstap-
fen des von Ferdinand Porsche einst
konzipierten Autos zu treten. Im-
merhin sind inzwischen auch wvon
ihm schon wieder rund 6,2 Millionen
Fahrzeuge gebaut worden. Ke.

FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEITUNG

joerg.eigendorf@welt.de
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Deutschlands Starke hat 13

In keinem Land der
Erde sind mehr Welt-
marktfiihrer beheimatet
als in Deutschland. Be-
rater und Wissenschaft-
ler sind auf der Suche
nach dem deutschen
Erfolgsgeheimnis. Wer
genau hinschaut, findet
deren mehrere.

Von Hermann Simon

vard-Professor Ted Levitt, der den

Ausdruck Globalisierung populir
machte, fragte, warum die deutsche Wirt-
schaft im Export immer vorn mitspiele.
In den 25 Jahren seither hat sich wenig ge-
dndert. Zehnmal waren wir in diesem
Zeitraum Exportweltmeister. Auch 2011
brachte wieder einen neuen Rekord. Der
Export, nicht die Binnennachfrage, ist fiir
unseren Wohistand und die niedrige Ar-

E s war im Jahr 1986, als mich Har-

beitslosigkeit verantwortlich. Noch- e’

war das Interesse am ,deutschen Modell“
so groB3 wie heute. Was sind also die Wur-
zeln unserer Wettbewerbsstirke?

Zwei Antworten seien vorangestellt,
Erstens gibt es nicht die eine, alles erkli-
rende Ursache. Und zweitens, es liegt
nicht an den GroBunternehmen. Die Ver-
einigten Staaten haben viermal und Ja-
pan hat doppelt so viele Fortune Global
500-Unternehmen wie Deutschland, so-
gar Frankreich hat mehr als wir. Die
Hauptursache fiir den anhaltenden deut-
schen Exporterfolg liegt in der Starke un-
seres Mittelstandes oder, préziser gesagt,
der Elite des Mittelstandes, den sogenann-
ten ,Hidden Champions“. Seit 25 Jahren
sammle ich die Namen dieser wenig be-
kannten mittelstdndischen Weltmarktfiih-
rer. Meine globale Liste umfasst 2734 Un-
ternehmen, von denen sage und schreibe
1307 aus Deutschland stammen. Die Hid-
den Champions stehen fiir gut ein Viertel
der deutschen Exporte. Sie sind ein in der
Welt einzigartiges Phianomen. Deutsch-
land hat 16 Hidden Champions je eine
Million Einwohner, in Frankreich sind es
1,1, in den Vereinigten Staaten 1,2, in Ja-
pan 1,7. Lediglich Osterreich und die
Schweiz weisen mit knapp 14 &hnliche
Werte wie Deutschland auf. Warum gibt
es bei uns so viele Hidden Champions?
Bei dem Versuch, diese Frage zu beant-
worten, stoflen wir auf ein Biindel von
Einflussfaktoren, die teilweise weit in die
Geschichte zuriickreichen und letztlich
die deutsche Exportstirke erklaren.

1. Historische Kleinstaaterei

Anders als beispielsweise Frankreich war
Deutschland bis Ende des 19. Jahrhun-
derts kein Nationalstaat, sondern eine An-
sammlung von Kleinstaaten. Jeder Unter-
nehmer, der wachsen wollte, musste inter-

nationalisieren. Der Drang zur Internatio-
nalisierung steckt den deutschen Unter-
nehmern im Blut und setzt sich bis heute
fort. Sie beginnen viel frither und bei klei-
nerer UnternehmensgréBe als ihre auslian-
dischen Kollegen mit dem Export. Das ist
der Nahrboden, auf dem Hidden Champi-
ons und Exporterfolge gedeihen.

2. Traditionelle Kompetenzen

In vielen deutschen Regionen gibt es jahr-
hundertealte Kompetenzen, die ihr Licht
bis in die Gegenwart werfen. So wurden
im Schwarzwald seit je Uhren gefertigt,
das erforderte hohe feinmechanische
Kompetenzen. SchlieBlich gilt die Uhrma-
cherei als ,the key machine of the mo-
dern industrial age“ (Lewis Mumford).
Heute gibt es im Raum Tuttlingen am
Schwarzwaldrand mehr als 400 medizin-
technische Unternéhmen, die aus dieser
feinmechanischen Tradition entstanden

sind, einige sogar direkt aus Uhrmacherei- -
en. Oder nehmen wir Géttingen. Wieso

finden wir dort 39 Hersteller von Mess-
technik, viele von ithnen Weltmarktfiih-
rer? Die Erklarung liegt darin, dass die
mathematische Fakultdt der Universitit
Gottingen i{iber Jahrhunderte fithrend
war. Einige dieser Firmen gehen auf Prin-
zipien zuriick, die Carl Friedrich Gauss
entdeckte. Der frilhere Siemens-Vorstand
Edward: Krubasik "sagt dazu: ,Deutsch-
land nutzt die Technologiebasis, die bis
ins Mittelalter zuriickgeht, um im 21. Jahr-
hundert erfolgreich zu sein.

3. Herausragende Innovationskraft

Nehmen wir als Indikator der Einfachheit
halber die vom Europiischen Patentamt
gewihrten Patente. Dann hat Deutsch-
land je Kopf mehr als doppelt so viele Pa-
tente wie Frankreich, viermal so viele wie
Italien, filnfmal so viele wie Grofibritan-
nien und 18-mal so viele wie Spanien —
von Portugal (56-mal so viele) und Grie-
chenland (110-mal so viele) ganz zu
schweigen. Lediglich die Schweiz und
Schweden liegen in den Pro-Kopf-Patent-
zahlen noch vor uns. Unsere Innovations-
kraft ist im europiischen Kontext heraus-
ragend und kann sich auch im globalen
MaBstab sehen lassen.

4, Starke Produktionsbasis

Anders als beispielsweise Grof3britan-
nien und die Vereinigten Staaten hat
Deutschland seine Produktionsbasis er-
halten. Wahrend dies bis vor kurzem als
riickstandig galt, werden wir heute dafiir
bewundert. Die Korrelation zwischen Pro-
duktionsbasis und Leistungsbilanzsaldo
ist mit 79 Prozent extrem hoch. Deutsch-
land mag in diesem Sinne zwar altmo-
disch sein, aber ist nicht zuletzt deswegen
im Export erfolgreich.

5. Entwicklung der Lohnstiickkosten

Die deutschen Exporte profitierten in
den letzten zehn Jahren massiv von der
giinstigen Entwicklung der Lohnstiickkos-
ten. Diese sind von 2002 bis 2010 mit Aus-
nahme der Krisenjahre,2008/9 nur mode-
rat gestiegen oder sogar gefallen, wih-
rend sie im Euroraum insgesamt um 22
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Prozent und in Frankreich um 26 Prozent
anzogen. Der Anstieg in Deutschland be-
trug hingegen nur 6 Prozent.

6. Scharfe Konkurrenz

Michael Porter hat auf die enge Korrelati-
on zwischen scharfer interner Konkur-
renz und dauerhafter internationaler
Wettbewerbsfahigkeit hingewiesen. Ein
Drittel der Hidden Champions sehen ihre
schirfsten Wettbewerber in Deutschland,
oft sogar in regionaler Nihe. Die harte in-
terne Konkurrenz tragt entscheidend zur
Export- und Wettbewerbsstiarke deut-
scher Unternehmen bei.

7. Made in Germany

Aus dem 1887 von den Englindern als Zei-
chen fiir minderwertige Qualitit gedach-
ten ,Made in Germany*“ ist heute genau
das Gegenteil geworden, ein Giitesiegel
erster Klasse. Es besteht kein Zweifel,
dass ,Made in Germany*“ und die dahinter-
stehende Qualitit wesentlich zum anhal-
tenden deutschen Exporterfolg beitragen.

8. Industriecluster

Dazu zdhlen traditionelle Cluster wie
etwa fiir Schneidwaren in Solingen, Wiilz-
lager in Schweinfurt, SchlieBtechnik in
Velbert oder Bleistifte in Niirnberg. Ande-
re, wie das Ventilatorencluster in Hohen-
lohe, das Interfacecluster in Ostwestfa-
len, das IsoliergefaBecluster in Wertheim
oder das Windenergiecluster in Nord-
deutschland sind jiingeren Ursprungs. Sol-
che Cluster versammeln hochste Kompe-
tenz weltweit in einer Region und férdern
Hochstleistung.

9. Unternehmercluster

Neben den branchenbezogenen Industrie-
clustern finden wir eine andere Art von
Konzentration, die ich Unternehmerclus-
ter nenne. Haufig gibt es in enger Nach-
barschaft mehrere Hidden Champions,
die nicht in der gleichen Branche tatig
sind, also keinem Industriecluster angehé-
ren. Windhagen im Westerwald hat 4260
Einwohner und drei mittelstindische
Weltmarktfihrer: Wirtgen bei StraBenfri-
sen, JK bei professionellen Sonnenbriu-
nern und Geutebriick bei Uberwachungs-
systemen. Ahnliches beobachtet man
quer durch die Republik in Neutraubling

in Niederbayern, in Kiinzelsau, in Haiger
in Hessen, in Oberkochen auf der Ostalb
oder in Verden an der Aller, um nur eini-
ge Orte mit Hidden Champions-Clustern
zu nennen. Was geht hier vor? Die Erkla-
rung liegt in einem sozialen Ansteckungs-
prozess. Anders als beim Industriecluster
ist das Verbindende nicht die Branche,
sondern das soziale Netzwerk, das Inspira-
tion liefert, einem Erfolgreichen nachzu-
eifern. Deutschland ist viel unternehmeri-
scher als wir vermuten.



10. Regionale Streuung

In den meisten Landern dieser Welt ist
die Intelligenz an einem Ort, in der Regel
in der Hauptstadt, konzentriert. Wenige
Lander sind so dezentral strukturiert wie
Deutschland. Selbst auf dem Lande findet
man bei uns liberall Weltklasseunterneh-
men. Ich halte diese regionale Streuung
fir einen enormen Vorteil. Selbst in den
neuen Bundeslindern sind mittlerweile
45 Hidden Champions entstanden.

11. Duale Berufsausbildung

Dieses in der Welt einmalige System wird
regelmaéllig als eine der wichtigsten Ursa-
chen der deutschen Wettbewerbsstirke ge-
nannt — mit Recht. ,Deutschland steht

sehr gut da®, heif3t es in einer Studie der -

OECD zur beruflichen Bildung aus dem
Jahre 2010. Dem ist nichts hinzuzufiigen,
auBer vielleicht, dass immer mehr Linder
versuchen, das deutsche System nachzu-
ahmen.

FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEITUNG

12. Geostrategische Mittellage

Selbst in Globalia, der globalisierten Welt
der Zukunft, existieren Distanzen und
Zeitzonen. Deutschland hat in dieser Hin-
sicht eine einzigartige Mittellage. Wir
kénnen innerhalb normaler Biirozeiten
mit Japan und Kalifornien telefonieren.
Zwischen Amerika und Asien geht das
nicht, da die Zeitunterschiede zehn bis
zwolf Stunden betragen. Auch unsere Rei-
sezeiten in die wichtigsten Geschéftszen-
tren der Welt sind kiirzer als diejenigen,
die Asiaten oder Amerikaner auf sich neh-
men miissen. Selbst innerhalb Europas lie-
gen wir zentral. Das sind Vorteile, die mit
zunehmender Globalisierung an Gewicht
gewinnen.

13. Mentale Internationalisierung

Stets erforderte internationales Ge-
schift eine kulturelle Horizonterweite-
rung. ,Die beste Sprache ist die Sprache
des Kunden®, sagte schon Anton Fug-
«T. Unter den groflen Lindern liegt
Deutschland in der mentalen Internatio-

nalisierung mit Abstand vorne. Kleinere
Lénder wie die Schweiz, die Nieder-
lande oder Schweden sind allerdings
noch weiter.

Natiirlich gibt es weitere Erklarungen.
So werden oft typisch deutsche Tugenden
wie Griindlichkeit oder Piinktlichkeit an-
gefiihrt. Unsere Analyse belegt, dass der
globale Erfolg deutscher Unternehmen,
nicht auf eine einzelne Wurzel zuriick-
geht, sondern aus einem komplexen Biin-
del teilweise interagierender Ursachen
entsteht. Und eine weitere wichtige Ein-
sicht besteht darin, dass diese Ursachen
nur schwer imitierbar sind.

Hermann Simon versucht, wissenschaftliche
Erkenntnisse und praktische Notwendigkeiten zu
verbinden. Er ist Aufsichtsratsvorsitzender der
Beratungsgesellschaft Simon Kucher & Partners.
Der Artikel ist ein Exzerpt aus seinem neuen Buch
.HiddenChampions - Aufbruch nach Globalia*
(Campus-Verlag).
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Im Streit um Zusatzkosten fiir das umstrittene Bahnprojekt zeigt sich der
designierte Rathauschef unnachgiebig. Sollte die Bahn dennoch
Forderungen stellen, will er erneut die Biirger abstimmen lassen.

Stuttgarts designiertar Oberblrgermeister Fritz Kuhn (Grine) warnt die Bahn davor, mehr Geld fiy den Bau

des Tiefhahnhofs Stuttgart 21 von der Stadt zu fordem

WEITERFUHRENDE
LINKS

Der designierte Stuttgarter Oberblrgermeister Fritz luhin schlieit
Nachzahlungen der Stadt fir den Bau des umstrittenen Bahnprojekts
Stuttgart 21 aus und droht mit einem erneuten Blrgerentscheid.

“Die Bahn hat immer erzahtt, Stuttgart 21 sei das bestgeplante

Fom. dand

Kuhn droht mit Blirgerent
scheid zu Stuttgart 21

DIEC WELT

30 Okt 2012, 10043

Projekt aller Zeiten. Wenn schon jetzt das Geld knapp wird, bevor es
mit dem Bau (iberhaupt richtig losgeht, ist das deren Problem”, sagte
der Griinen-Politiker dem Nachrichten-Magazin "Spiegel”. "Fir
Planungsfehler der Bahn werden wir keinen Cent bezahlen: Mir gébet
nix.”

Falls die Bahn trotzdem Forderungen stelle, solten "die Blirger selbst
entscheiden, ob sich die Stadt weiter beteiligen soll’, sagt er. "Dann
gibt es einen Blrgerentscheid.”

Kuhn kiindigte darliber hinaus eine massive Regulierung des
Autoverkehrs in der staugeplagten Landeshauptstadt 3n. "lch werde
dafiir sorgen. dass jeder Parkplatz in der Innenstadt Geld kostet”,
sagt Kuhn dem Magazin. "Auch Porsche-Fahrer kénnen mal mit der
Stadtbahn fahren.”
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Experten
tagen im
Jugendheim

Magnetschwebetechnik
steht im Fokus

HALVER = Das Projekt ,Mag-
netschwebebahn" wurde in
Deutschland offiziell ad acta
gelegt. Dennoch gibt es wei-
terhin zahlreiche Verfechter
dieser Technik, die auf den
riaderlosen Antrieb setzt. Eini-
ge Experten auf diesem Ge-
biet werden am Samstag, 29.
September, in Halver zu Gast
sein: Friedrich Wilhelm Ku-
gel von der Schleifkotten-
bahn GmbH und Horst Seve-
rin, ein Unterstiitzer der Mag-
netschwebetechnik, laden ab
15 Uhr im Jugendheim zu ei-
ner Tagung mit Gisten aus
ganz Deutschland und den
Niederlanden ein.

So wird unter anderem Dr.
Wulf Rumpel, stellvertreten-
der Vorsitzender der Gesell-
schaft zur Forderung der
Magnetschwebetechnologie
(GFM), zu Gast sein. Zudem
sollen die Moéglichkeiten der
Integration des Transrapid in
die bestehende Verkehrsin-
frastruktur erdrtert werden.
Zur etwa zweistlindigen Ta-
gung sind auch interessierte
Biirger eingeladen, die sich
natiirlich nicht nur iiber die
Magnetschwebetechnik, son-
dern auch tiber die Schleif-

kottenbahn informieren wol- |

len. » zach

KOMPAKT

Donnerstag, 20. September 2012 Namen und Nachrichten

Magnetbahntechnologie
Thema auf Tagung

% Halver. Die Gesellschaft zur Forde-
| rung der Magnetschwebebahn-
technologie halt am Samstag, 29.
September, eine Tagung in Halver
ab. Sie beginnt um 15 Uhrim Ju-
gendzentrum. Dabei wird Friedrich
| Wilhelm Kugel von der Schleifkot-
tenbahn auch das Konzept des
Schienentaxis vorstellen. Aufier-
dem geht es um die mogliche Ein-
bindung des Transrapids in die
Verkehrsinfrastruktur. Gaste sind
| zu dieser Veranstaltung herzlich
| willkommen.

Herrn Dr Wulf Rumpel
Am Toberbusch 19
D- 21255 Tostedt

Halver den 30.08. 2012

Sehr pechrer Herr Dr Rumpel!

Horst Severin
Am Muhlengrund 4!
S8R553 Halver

Noch einmal emne detaierte Erlauterung des Programmes wie ich mir den Ablaul” thres
Besuches in Halver vorstelle: Herr Kugel mochte jetet moglicher Weise den Ablaut aul eme
grofiere Basis stellen. Bitte melden Sie sich bei mir

Programmablauf am Freitag den 28 09 2012

AU Ankunft der Gaste in Halver bei Severin am Mahlengrund 41

2
PATE]
VAN
Zus

Gemeinsamer Imbili bei Sevenin
Einscheck im Hotel Halvara

und gutem Essen

Bei Vorzeniger Ankunli crsie Fahrt im Schienentaxi
Ab etwa 20 Uhr gemutlicher Abend im Hotel mit andercn geladenen Géasten

Zu 6 Sparere Ankunft von Familie Dittmer

Programm von Samstag den 2900 2012

Zud 930 Ubr gemeinsames Friithstick im Hotel

Zu2 1100 Uhr Fahn fir die spater angereisten im Schienentaxi

Zu 3 1230 eder 13 00 Mittagessen i der Guststatte Neustadt

Zud 15,00 Uhr Konferenz im Saal des Jugendheim am Jugendheimplatz zirka 2 Stuunden
Zu 5  gegen 17.00 Uhr Ende der Konferenz

Mit treundlichen Griiflen
Horst Severin

Neue Verkehrstechnologien

Fachseminar am Samstag im Jugendzentrum
Von Elke Teipel W’P Oﬁfafzschaﬁ zur Forderung der Magnet-

Halver. Sie kommen aus allen Regio-
nen, ihr Engagement kennt keine
Grenzen. Sie haben ihr Ziel klar vor
Augen: Innovative zukunftsweisen-
de Verkehrslosungen und die Vernet-
zung von Verkehr. Dabei setzen sie
auf die Magnetschwebetechnologie,
Stichwort Transrapid. Im Jugend-
zentrum Halver informierten am
Wochenende Mitglieder verschiede-
ner Vereine und Stiftungen, welche

Wege sie beschreiten. Horst Severin .

vom Bergisch-Miarkischen Eisen-
bahnverein hatte den Kontakt ange-
bahnt. Er hatte das Treffen gemein-
sam mit Friedrich-Wilhelm Kugel
von der Schleifkottenbahn organi-
siert. Aus dem hohen Norden reisten
Vorstandsmitglieder der Gesell-

.

rin (4.vr).
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schwebebahntechnologie/Transra-
pid e.V. ins Sauerland, aus den Nie-
derlanden kamen Vertreter der Stif-
tung Freedom of Mobility, aus der
heimischen Region begriiten Kugel
und Severin den Unternehmer Wal-
ter Back. ,Wir wollen die Ideen aus
den Regionen zusamumenbringen
und die Initiative ergreifen, um der
Politik Losungen fiir den Verkehran-
zubieten®, sagte Friedrich-Wilhelm
Kugel. Beifall aus den Reihen fiir
sein Projekt Schienentaxi. ,Das ist
ganz toll“, lobten die Teilnehmer
nach einer Probefahrt , die Entwick-
lung eines innovativen Verkehrssys-
tems”. Zwischenzeitlich war auch
Biirgermeister Dr. Bernd Eicker bei
der Veranstaltung zu Gast. Er richte-
te ein Gruwort an die Teilnehmer.

FOTO: ELKE TEIPEL



Sehr geehrte Damen und Herren, ich danke Ihnen fUr die Bereitschaft, hier und heute gemeinsam Uber
zukUnftige Verkehre nachzudenken.

Dazu zundéchst ein paar Fakten: Jeder zweite Deutsche fahrt einen Personenwagen, vorzugsweise der
gehobenen Mittelklasse. Es bewegen sich also 43 Mio. Autos auf unserem StraBennetz. Und das merkt man
auch jeden Tag neu, verstopfte Autobahnen, Staus, Unfélle, sie kennen das. Und frofzdem, frotz
steigender Kraftstoffpreise, verschiedenster staatlicher Abgaben, Blitzkdsten und Appellen an das
schlechte Gewissen, sefzen die Menschen weiterhin bei inrer Mobilit&t ganz auf das Auto. Warum machen
wir dase

Ich vermute, weil fUr uns eine selbstbestimmte, individuelle, jederzeit verfGgbare, im Vergleich schnelle und
mit bestimmtem Prestige ausgestattete Mobilitat ein bedeutsames Stick Lebensqualltdt darstellt, auf die
wir keinesfalls verzichten wollen.

Dabei gibt es Verbesserungsvorschlage aus Politik und Wissenschaft: Der Bundesverkehrsminister denkt
Uber Radwege und Leihrdder nach, die Parteien Uber Mehrfachnutzung gemeinsamer Autos, wer denkt
da nicht an Politiker, die mit dem Fahrrad ins Parlament fahren wollten, und Stadtgemeinden die
irgendwo stehengelassene Sammelwagen im Stadtgebiet wieder zurlckholen muUssen. Die Stadt
Hamburg will mehr Busse. Die aber wirden die Innenstadt weiter verstopfen und erfahrungsgemaB
halbvoll umherfahren. Viele von uns bejahen den eingdngigen Slogan "GuUter auf die Bahn", wéren aber
unangenehm Uberrascht wenn sie lhr langersehntes IKEA-M&bel am entlegenen Guterbahnhof abzuholen
hatten oder ein bestimmtes Produkt nicht rechtzeitig zur Stelle wére. GUter reisen auf der Bahn mit 6 km/h,
das dauert. Die staatlicherseits unterstUtzte EinfUhrung des Elektroautos - 1T Mio./Jahr werden angestrebt -
damit wiederholt sich der Akfionismus beim Transrapid. Erst wird geférdert und dann fehlt der Mut zu
weiteren notwendigen Schritten fUr ein ganzheifliches System. Nun steht der TR0? in Lathen auf Abruf
herum, ebenso wird es den reichweitenbegrenzten Elekiroautos mit ihren langen Baftterieladezeiten
ergehen. Da steht nur noch ein weiteres System in der Garage und wartet auf bessere Zeiten.

Weil das nun so ist, fahren wir alle ein Autfo, das fUr den Urlaub gerade reicht, aber fUr den alltdglichen
Verkehr zu groB ist, verbrauchen sich sténdig verteuernde Ressourcen und nehmen die
Dauverbehinderungen als naturgegeben hin.

Ich denke, Sie merken schon, partielles rummurksen, ein biBchen hier - ein biBchen da, hilft nicht mehr
weiter, der Einbau eines Porschemotors macht aus einem Kleinwagen keineswegs einen Rennwagen und
ein futuristischer Aufbau auf der Technik von NUrnberg-FUrth noch keinen Schnellverkehrszug. Erforderlich
ist es, das gesamte Verkehrsgeschehen auf den Prifstand zu stellen, in seinen einzelnen Bestandteilen auf
Zukunftsfahigkeit, Wirtschaftlichkeit und Angemessenheit zu Uberprifen und zu einer schrittweise sich
entwickelnden, ganzheitlichen Neuorientierung zu kommen. Lassen sie mich an zwei Beispielen darstellen,
wie demnach in etwa das Reisen in naher Zukunft aussehen muBte.

Fall 1

Sie wollen von Halver in den Spreewald reisen, dorthin, wo der Brieftradger per Boot kommft, und den
wohlverdienten Urlaub verbringen. Dazu nehmen Sie ihren staatlich geférderten Elektrosmart, beladen ihn
mit lhrer Enefrau und ihren statistischen 1,28 Kindern, zwei Koffer gehen auch noch rein und fahren
zum ndchsten Uberregionalen Knotenpunkt nach Wuppertal. Dort stellen sie Ihr Fahrzeug in eine Bucht
qguer auf den Bahnsteig und fahren nach dem Einschweben des Zuges durch eine vor inrem Stellplatz sich
offnende Seitentlr hinein. Das Auto muB nicht gesondert befestigt werden, Sie kbnnen im Auto
sitzenbleiben, sich ihren Angehdrigen widmen, ungestort Zeitung lesen oder im Zug herumgehen, denn
bei der Magnetschnellbahn gibt es keine stérenden Querbeschleunigungen. Sie reisen ruhig, individuell
und schnell. Nach 1 Stunde Fahrt erreichen Sie Frankfurt/Oder, verlassen durch die gegeniberliegende Tor
den Zug und fahren mit nachgeladenen Batterien entspannt ihrem Ziel entgegen. Heutige Reisezeit fir
ca. 500 km etwa 6-8 Stunden, allerdings ohne Umsteigen, Verspdtungen, Ausfall der Klimaanlage,
gebrochene Achsen, Ré&der usw.

Fall 2 ~.

Zum l&ngst Uberfalligen Besuch bei der Verwandtschaft in der Ndhe benutzen Sie bei gutem Wetter einen
Elektroroller. Damit fahren Sie zum Regionalknoten Halver, steigen in einen Regiozug oder Niederflurbus
nach Wuppertal, zusammen mit inrem Roller. Dort angekommen rollen Sie weiter oder steigen auf die
Magnetschnellbahn um, je nach Wohnort lhrer Lieben. In dhnlicher Weise kdnnte auch der tégliche
Einkauf geschehen.
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Das Konzept eines vernetzten und intfegrierenden Verkehrssystems beruht also auf seinem Angebot, sich je
nach Bedarf und Mobilitatsausstattung beliebig einklinken zu kdnnen und damit Ihr Fahrzeug durch
Assistenzsysteme sowohl fUr die Kurz- als auch die Langstrecke, fUr Einkauf oder Urlaub, ertGchtigen zu
kénnen. Sie verfGgen Uber situationsgerechte, angepaBte Mobilitat.

Derzeit vorhandene Verkehrstrédger kdnnten dabei zundchst Ubernommen werden, Voraussetzung ist
allerdings, daB sie genugend flexibel, effektiv und schnell sind. Die Einbindung und BUndelung
vorhandener Trassen von Autobahnen, Gleisanlagen oder Hochspannungen erspart weiteren
Landschaftsverbau. Man fragt sich wirklich, warum wir damit nicht schon I&dngst angefangen haben.

Um verkehrsmdaBig weiterzukommen, dUrfte letztlich entscheidend sein, inwieweit wir alle innerhalb unseres
politischen Systems willens und in der Lage sind, unsere Interessen den politischen Eliten klar zu machen,
ganz klar zu machen!

Ein Anfang koénnte sein, sich von dem hierzulande immer noch von interessierter Seite geférderten
Irglauben zu befreien, ein richtiger Zug mUsse gehorig Krach machen und unbedingt Réder aus Eisen
haben. Als ich in einer Diskussion die Frage stellte, warum eigentlich LKW nicht auf Felgen Uber die
Autobahn rollen wirden, wurde mir mit Erstaunen geantwortet, das ginge doch nicht. Aber die
ununterbrochen angepriesene Eisenbahn macht das die ganze Zeit, seit dem 7. Dezember 1835 und
daran wird sich nichts dndern. Ich danke Ihnen.

DR.-ING. W.H.RUMPEL

100 ENTWICKLUNG DES SCHIENENPROFILS IN
EUROPA

IM DUALISMUS VON
GESCHWINDIGKEIT/FAHRWEG

[
In

LEIPZIG-DRESDEN 1838
NURNBERG/FURTH 1835

AB 1840 ALLGEMEIN

PREUGEN 1900 EUROPAISCHE BAHNEN UIC 40 U W

" A4 02
Gegenbesuch aus der Freien und Hanses
Expertengruppe diskutiert am Samstagnachmtttag im Jugendzentrum / Hamburger von Schleifkottenbahn beeindruckt
HALVER = Experrenbesuch in —

vertretender  Vorsitzender

der JStadt im Grinen® aus
Hamburg, Erfurt und den
Niederlanden: Die Initiativ-
gruppe ,Schleifkottenbahn®
um Friedrich-Wilhelm Kugel
und Horst Severin begriiiten
am Samstagnachmittag Ver-
treter der .Cesellschaft zur
Férderung der Magnetschwe-
betechnik - Transrapid® im
Jugendheim.

Im Zuge eines Gegenbesu-
ches - nachdem im Vorjahr
die Halveraner in Hamburg
zu Gast waren - traf man
sich, um fiber die neuesten
‘Techniken und deren Einsatz-
gebiete im Bereich des Bahn-
verkehres  zu  diskutieren.
Ebenfalls angereist waren
zwei Vertreter der niederlin-
dischen Stiftung .freed

Am ) -

for mobility”, die ihrerseits
aktuelle  Schienenverkehr-
projekte aus dem Nachbar-
land tierten. Zudem
hielt Walter Back vom Biiro
fiir Umwelttechnik aus Stock-
stadt einen Vortrag tliber die

aus. » Foto: F1nger

.Hochbahn-Vielzweck-Iras-

se”. Dabei sollen zukinftig re

Energieressourcen wie Gas,
Wasser und S$trom quer
durch Deutschland einfach

tz tauschten die Experten

len Bahntechnik

inter

und giinstig zu transportie-
n sein.
Bereits am Abend zuvor und

am Samstagvormittag hatten
die Gaste die Moglichkeir, das
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Heimatmuseum zu besuchen
und per Schienentaxi auf der
Schleifkottenbahn von Ober-
briigge nach Halver zu fuh-
ren. Dr. Wulf Rumpel, stell-

der Hamburger Gesellschaft,

zeigte sich erfreut und lobte
die Schleifkottenbahn als
«tolles Erlebnis®. Zusammen
mit seinen Kollegen Horst
Wieting und Harald Naglatz-

ki, der extra aus Erfurt ange-
reist war, setzt sich der Ver-
ein filr die Fortfithrung und
Weiterentwicklung der
Transrapid-Technik ein. Diese
hatre zwar bereits 1991 vom
Bundesbahnzentralamt  die
Linsatzreife erteilt bekom-
men, kam jedoch, trotz meh-
rerer bundesweiter Strecken-

. planung, nach einem schwe-

ren Testunfall 2006, nie zum |
Einsatz. Allgemein gelte die’

| Transrapid-lechnik, im Ver-
I gleich zur Rad-Schicnen-Kon-

struktion, als sicherer.

Im kommenden Jahr ist ein
Besuch des Dresdener Ilrlmvl
holtz-Institutes  angedacht. |
Dort wird seit kurzer Zeit an
einem Nachfolgeprojekt, auf-
bavend aul der Magnettech-
nik, geforscht. = bf



Protokoll

Am 29. September 2012 fand in Halver, im Markischen Kreis Nordrhein-Westphalens die
Iweite Verkehrskonferenz, mit dem Ziel der Ausarbeitung zukiUnftiger und ganzheitlicher
Verkehrskonzeptionen, statt.

Teilnehmer stellten die

« Schleifkottenbahn GmbH (SKB, www.schienentaxi.com), die auch Gastgeber war,

« der Vorstand der holldndischen Stiftung Foundation Freedom of Mobility,
(twitter.com/Stichtingfrom),

« das BUro fur Umwelttechnik, (www.wb-ideen.de),

+ das AktionsbUndnis Aggertalbahn AAB,

- die Gesellschaft zur Férderung der Magnetschwebetechnologie (GFM, www.pro-
transrapid.org), und

+ eine interessierte Offentlichkeit aus der Region sowie Vertreter der Presse.

Zu Beginn begruBte der BUrgermeister der Stadt Halver, Herr Dr. B. Eicker die Teilnehmer,
betonte die bisherige UnterstUtzung seitens der Stadt fir das SKB-Projekt, wenn auch
wegen der angespannten Lage in seinem Bundesland mehr im ideellen denn im
finanziellen Bereich, erklarte aber seine Bereitschaft zu weiterer Zusammenarbeit im
Rahmen der genannten Zielsetzung.

In einem Vortrag von Friedrich W. Kugel, des GeschdaftsfGhrers der SKB, sie betreibt auf
einer Normalspurstrecke als ,,Versuchsanlage in privatem Besitz* das Schienentaxi,
welches von dem gemeinnutzigen Verein Bergisch-Mdarkische-Eisenbahn e.V. (BME) und
einem Konsortium mehrerer heimischer Firmen gebaut und unterstUtzt wird, stellte dieser in
einem Film die bereits geleisteten Vorarbeiten vor und setzte sich fUr eine Herauslésung
und RUckUbertragung nicht genutzter Bahntrassen an den Bund ein. Dies wurde deren
Weiterverwendung durch alternative Verkehrsstrategien erleichtern, weil damit nationales
Eigentum nicht kurzgedachter Restverwertung seitens der Deutsche Bahn AG anheim
fiele, sondern durch Pacht vom Bund zur sinnvollen Weiternutzung, auch als Modul des
angestrebten Wandels, gepachtet werden kénnte. Geplant ist die Zupachtung weiterer 2
km Bahnstrecke im Umfeld Halvers. Diesen AusfUhrungen schloB sich Joachim R. Fischer,
Leiter der AAB, inhaltlich an.

Wouter van Gessel, Chairman der FFM und Kees van Welsenis stellten ihr bereits auf die
vorhandene holldndische Verkehrsinfrastruktur abgestimmtes Verkehrskonzept in Karten
und Planen vor. Dieses sieht die VerknUpfung eines persénlichen Fahrgerates, wie bisher in
Hollond traditionsgemd&B das Fahrrad, mit einem auf die zurGckzulegenden
Reiseentfernungen abgestimmten Netz verschiedenster Assistenzverkehrssysteme vor, die
die Reichweite dieser und danach auch elekirisch verstarkter Fahrrédder umfassend
erweitern wurden. Sie legten daozu auch EntwiUrfe entsprechend ausgestatteter und
méblierter Magnetschnellbahnzige vor.

Dr. Wulf Rumpel, stellvertretender Vorsitzender der GFM, analysierte die derzeitige Situation
des Verkehrswesens in Deutschland, die von 43 Mio. Pkw, weiterem RUckgang des
Frachtaufkommens der Bahnen, Uberlastung des StraBennetzes und administrativer
Ziellosigkeit staatlicher Gremien negativ gekennzeichnet bleibt. Er bedauerte die immer
noch nicht aufgehobene Stillegung der TVE in Lathen, die mit ca. 1,5 Mrd. &ffentlich
gefdérdert worden war und einsatzreif zur Verfugung steht und hdalt in der euphorischen
Propagierung der E-Mobilitat unserer Tage einen dhnlichen Fehler fir unausweichlich. Er
bekraftigte die Ausarbeitungen der Holldnder und prdazisierte in zwei Fallanalysen die
Vorstellungen zukUnftiger vernetzter und Integrierender MobilitGtsangebote, fUr die er ein
schlussiges und zukunftsorientiertes Gesamtkonzept einschlieBlich  weiterfUhrender
Techniken wie die MSB einforderte. UnterstUtzt wurde er von Dipl.-Math. Michael Dittmer,
Mitglied des Vorstandes GFM, der auch ein 3D-Video vom Transrapid TRO? zeigen konnte.

28



http://www.pro-transrapid.org/videos/Transrapid3D_LR.720p.xvid.avi
http://www.pro-transrapid.org/de/3d-gallery/
http://www.pro-transrapid.org/
http://www.pro-transrapid.org/
http://www.wb-ideen.de/
http://twitter.com/Stichtingfrom
http://www.schienentaxi.com/

Der Vortrag des Herrn Back, Vorsitzender des BfU, stellte im Kern eine Gemeinschaftsaktion
engagierter BuUrger zur BUndelung von Verkehr, Energietransport und elektronischer
Kommunikation auf den bereits vorhandenen unterschiedlichsten Trassen vor, die mit der
BUndelung in einem multifunktionalen Fahrweg, dhnlich dem in Lathen vorgestellten Bégl-
Trger in der Form eines modifizierten Kastentrégers aus Leimschichtholz, ein wichtiger
Bestandteil der zukUnftigen Verkehrsabwicklung sein wird. Dieser wUrde weiteren
Landschaftsverbau verhindern, Raumordnungsverfahren vereinfachen und
Widerstandsaktionen seitens einer besorgten Offentlichkeit vermeiden.

Die thematische Tagesordnung schloB Harald Naglatzki, SchriftftGhrer der GFM, mit einer
kurzen Gegenuberstellung verschiedener Presseerzeugnisse jungster zeit, mit technisch-
wissenschaftlichem Anspruch und stellte deren Unfdhigkeit heraus, eingefahrene Geleise
auch nur andeutungsweise in Richtung zukUnftiger Herausforderungen zu verlassen.
Symptomatisch fUr sie aber auch unsere politische Klasse speziell erschien ihm dabei auch
einmal mehr die Ziel- und Planlosigkeit im Umgang mit dem so hoffnungsvoll begonnenen,
fUr die neuen Bundesldnder so eminent wichtigen Projektes, Cargo-Lifter.

In seinem SchluBwort betonte Horst Severin die Bedeutung fortschritticher Technologien in
Wirtschaft, Forschung und Produktion insbesondere fur den Standort Deutschland und
begriBte es, daB wichtige Spitzenleistungen wie Magnetschnelloahn, Brennstoffzelle oder
E-Mobilitdt zunehmend als Teil eines zu entwickelnden Ganzen gesehen wirden.

Nach einem abschlieBendem allgemeinen Gedankenaustausch und der Verteilung der
Aufgaben und Vorarbeiten im Hinblick auf das néchste Treffen, galt der Dank aller
Teilnehmer dem engagierten Wirken des Moderators Horst Severin und Gastgeber
Friedrich W. Kugel, dessen Leistungen und GedankenanstdBe in dieser fur unser Land so
wichtigen Sache, zusammen mit der Fahrt am Vortag im Schienentaxi, allen Beteiligten
richtungsweisende Impulse vermittelt haben. DR.-ING. WULF H. RUMPEL

Good Morning Kees

good morning Wouter,

Mf. Kugel has invited Wulf and me and the other participants of our pesiciiand 2T R
: - = iih s . - . MEALEARELGH] UM & "
meeting from May 15th to visit him to experience his Schienentaxi =i I
on the

test track on Saturday, 29th of September at Halver,

We plan to come on Friday evening [ will bring my family there.
It you

are interested to this meeting, Horst Severin would like to oreanize

Hotel reservation. Please let me know. It would be a nice occasion to a" "‘-“‘r
see us again, e
P % . -l 4
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Vertane Vorteile des Transrapid zum ICE. Vortrag zum Thema Transrapid. Die angegebene Daten sind
aus der Broschiire Hochtechnoliogie fiir den Flug auf Héhe 0, von Transrapid International! Aus
Zeitungsartikel der dreiBiger Jahren aus dem Archiv von Herm Hugenberg. Zusammengestelit von
Horst Severin.

Visken Metnschen ist micht bovraBt welch geniale Verkehratochnologie man in Deutschised vergiold et
Meine Transrapidfrennde in Norddentschland und ich versuchen gegen diese Fehlentscheidung, den
Transrapid nicht in die deutsche und evropdische Verkehrsinfrastruktur zu Integrieren riickgingig zu
machen. Die Grimnde dafiir mochte ich nun erliutem,

ZuPunktA Es ist eine Tatsache ,das sich die Européischen Staaten auf die Rad und Schienetechnologie
festgelegt haben. man glaubt auf innerdentschen Langstrecken und Europdischen Mittelstrecken dem
Flugzeug Paroli bieten zu kénnen. Dazu bat man das in Anfihrangsstrichen
Hochgeschwindigkeitesystem ICE, in Deutschland, in Frankreich, den TGV und in Japan den Shinkan-
sen entwickelt. Man ist mit dem TGV in Frankreich die Geschwindigkeit von iiber 500kmh gefahren und
alle haben diese franzosische Leistung bewundert, Was man aber verschwiegen hat ist, das der
Fahrdraht und die Schienen emeuert werden mubten. So das man sagen kann das bei 300bis 350 kmh
bei Rad und Schiene die absolute Grenze von Geschwindigkeit und Wirtschaftlichkeit erreicht ist. Aber
nicht so betm Transrapid.

Anzumerken ist, dass sich bei, der Rad und Schienetechnik hiherer VerschleiB und dadurch eine grofie
Wartungsintensitit ergibt. Durch héheren Energieverbrauch ergeben sich insgesamt héhere

Beim Punkt B mbchte ich erliutern warum es wicltig ist die Magnetbahn in die deutsche und
europaische Verkehrsinfrastruktur zu integrieren. Wir haben schon heute auf unseren Strafien esheb-
liche Verkehrsprobleme, verstopfte Straflen und Autobahnen.. Auf ihnen sicht man bis zum Horizont
fahirende LKW, die eine nicht zu unterschatzende Gefabr fiir die PKW darstellen. Zwar versucht die
Bundesregierung dieses Desaster auf den Autobahnen durch den Ausbau von drei Spuren zu entflechten
doch das scheint offensichtlich nicht zu gelingen.

Nur ist es 50, das wir uns dieses Vergniigen von privater Mobilitat auf die Dauer nicht mehr leisten
Flugverkehr bis zum Jahr 2020 verdoppein, aber auch die Kerosin preise werden sich verteuern,

Das wird zur Folge haben, das es sich auf Daver nicht mehr jeder leisten kann zu fliegen. Auch auf die
Tatsache, das die Olressourzen ihr Vérderlimmit @iberschritten haben. Tatsache ist, das bei der
Forderung in Saudi - Arabien 40% Wasser hochkommen das am Vérderlinit am ( O1 Jverloren geht.
Wit werden dazu fibargehen miissen den inner deutschen Kurzstrecken und europiischen

Kapazititen bei der Bahn erhdhen. Auch beim Giiterverkehr gibt es heute auch schon Engpisse, durch
gemischtem Personen und Giiterverkehr im Regionalbereich., da auf Hochgeschwindigkeitsstrecken
beim ICE, kein Giiterzug fzhren kann. Dadurch sind auch die Verspatungen zu erkiéren.

PunltC Durch diese Argumente ergibt sich die Einfithrung der Magnetbahn Transrapid i die deutsche
und europiische Verkehrsinfrastruktur, als wichtiges Argument heraus.Nur die Magnetbalm kaon zu-
Geschwindigkeiten bis zu500 kmb in der Lage, bis zu 1000 km Eotfersungen gegentiber dem Flugzeug
zeitlich ebeabiirtig, auf einer wittschaftlich giinstigeren Ebene auch gegeniiber der Bahn die Fahrgiste
zum Ziel zu bringen. Wir werden das nachher auf einer Graphik sehen. Durch die kiirzeren Fahrzeiten
Auch ist der Energieverbranch geringer gegeniber der Bahn geringer=

Wenn wie hier auf der Graphik zu sehen, ein ICE bei gleichem Energieeinsatz 300kmh fahrt schwebt
der Transrapid mit 400 kmh fiber seinen Fahrweg Das macht, wie zusehen ist beim ICE 51Wattstinden
pro Sitzplatz Km aus, bei 300kmh. Beim Transrapid sind os bei Tempo 400 kmh 52

Watt Dementsprechend ist auch beim Transrapid wean beide 300 kmh fahren wie hisr zosehen st der
Verbranch um 1 drittel niedriger, was 34 Watt pro Sitzplatz km ansmacht.

Der Transrapid entwickel auch weniger Verschlei mm&m@mmb@wz

( Fahrzeug) bei einer Geschwindigkeit von 250 kmh pro Sitzplatz km. 0,48 Cent angegeben. Beim
Transrapid nur 0,19 Cent bei einer Reisegeschwindigkeit von 450kmh. pro Sitzplatz km.

Die Instandhaltungskosten beim Fahrweg, von 100% fiir den ICE beuing,ZQEmoBNZSOkmh
m%ﬁMTWM&mO,B?MWSWWMW
von 450 kmh. — e
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Die insgesamten Instandbaltungskosten betragen bei einer Reisegeschwindigkeit von 250 kmh.1,77
beim ICE und beim Transrapid mur0,56 Cent bei siner Reisegeschwindigkeit von 450 kmbh. Wir sehen
MMhhﬁmBﬁebﬂmmmwﬁb@nTmﬁm&Mm
Geschwindigkeiten, gegeniiber dem ICE .

Punkt . Hinzu kommen noch die héheren Boschleunigungswerte beim Transrapid . Wihrend ein ICE
etwa 20km benétigt um auf Tempo 300 zn kommen bendtigt ein Transrapid wie hier auf der nichsten
Graphik 3zu sehen ist nur 5 km. Wir sshen also die gesamten Vorteile die der Transrapid gegen iiber
Bei der nichsten Graphik sicht man, das die Investitionskostan pro km Doppelspur fiir sinen Neubau
mncvmmmpmmmwmzbmwmmmmmwm
ist.Im Vergleich zu Hannover -Wiirzburg zu der Projektierung Hamburg Berlin zam Transrapid. Doch
diese veranschiagtenKosten werden heute schon wie von dem Fahrweghersteller Max- Bogl zu horen ist
PunktE Der flichenbedarf beim Transrapid ist ebenfalls geringer, beim aufgestindertem baven bendtipt
man gur 2qm pro laufendem m Doppelspur. im Bodennahbereich, nur 12qm pro Jaufendem m Doppel-
spur. Man kann eine Trasse auch in einem Tunnel filren oder doppelspurig GiberStrafien trassieren.
wig auf der nichsten Abbildung zu sehen ist.Diese Variante ist kostengiinstiger gegeniiber einer
Untertumnelung. Im Gegensatz zn Rad und Schiene kann eine Transrapidtrasse zum groBen Teil kreu-
zungsfrei gebaut werden, durch seine 10% proBentige steigungsfihigkeit wie auf dieser Graphik zu-
sehen ist, vor allem da wo es gebirgig ist, kann die Trasse wumderbar der Topographie angepaBt
werden, und kann so gegeniiber Rad und Schiene kostengilnstiger gebaut werden und spart eine Menge
Tunnel ein. Bei einem IC bendtigt man 14 qm Bodenfliche pro laufendemin. Doppelspur,

Abschnitt 2a. Der jenige der sich das Prinzip des magnetischen Tragens und fithren eines spurgebun-
denen Verkehrssystems ausdachte heift Herman Kemper. Er wurde am 5April 1892 in Nordtrop bei
Osnabriick geborenen Es ist der Elektroingenienr Herman Kemper. Kemper lebte an der gerade
erofineten  Eisenbahnlinie QuakenbriickReine. Er nahm AustoB an dem Lirm, dem Qualm, und den
miedrigen Beschleunigungswerten, Sein Vater war Fleischwarenfabrikant und Hermatgsollte die Firma

2B. Hermann wollte Elektroingenieur werden Vom Jahr 1919. bis zum Jabr 1923, studierte or
Elektrotechnik und schioB sei Studium mit Auszeichmmg ab.
2C 1922 Kam Kemper auf die idee, wie er durch die Reibung zwischen Rad und Schiene entstehenden
konnte, Er entwickeite das Konzept des beriihrungsfreien Tragen und Fithren einer Magpetschwebe-
bahn.Schon damals sah er die Mdglichkeit eines im Fahrweg eingebauten Linearmotors
doch dazu spiiter. Er wollte seine Magnetbahn durch Luftleare Réliren schweben lassen da bei dieser
Methode kein Luftwiderstand vorhanden ist, triumte Kemper von Geschwindigkeiten von 1000
Stundenkm. und mehr. Heutzutage schlief tman nicht aus, dass man eine TommelrShre Vakuum im Meer
verankert nach den USA, und ebenfalls eine Magnetbahn ohne Luftwiderstand mit nur geringem
Energievarbrauch mit 1000 STDKM. hindurch saust, Experimente it einer solchen Tunnelrdlire hat es
bereits in Norwegen gegeben,
2D 1933 gelang es Kemper zum ersten Mal ¢in Stabiles schweben nachzuweish und experimentell zu
belegen. 1934 erhielt Kemper sein erstes Patent fiir das System des Tragen und fiihren einer Magnet-
schwebebahn. 1935 vwbmteKanpadimmPrhﬁpmduhﬂdnm&esPtmtmﬁmkﬁm@lm
Nachweis der Magnetsciwebebahn. Nach dem zweiten Woltkrieg, ab dem Jahr 1996 beschéftigte sich
ein Indostriezweig von vielen Firmen mit der Entwicklung der Magnetschwebebahn in Deutschiand.
HORST~SEVERIN
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Moderne Verkehrstechnik, Transrapid?
Ich kann nur Kaninchen




Abfuhr aus Berlin

Container-Rohrpost:

HARBURGER ANZEIGEN UND NACHRICHTEN

DONNERSTAG, 13. SEPTEMBER 2012

MACHBARKEITSSTUDIE Bundesverkehrsministerium will sich nicht beteiligen

Von Sabine Lapél

Harburg Werner Marnette, ehe-
maliger Vorstandsvorsitzen-
der der Norddeutschen Affi-
nerie (heute Aurubis AG) und
Ex-Wirtschaftsminister  von
Schleswig-Holstein, hat einen
Riickschlag hinsichtlich der
Realisierung seines spektaku-
liren  Containerréhrenpro-
jekts (die HAN berichteten)
hinnehmen miissen. Das Bun-
deswirtschaftsministerium,
bel dem Marnette bereits vor
Monaten zwei Millionen Luro
Zuschuss flir elne mit rund
drei Millionen Euro veran-
schlagte Machbarkeitsstudie
beantragt hatte, hat diese For-
derung abgelehnt.

Mit der Studie sollten Wirt-
schaftlichkeit, fechnische
Machbarkeit, Investitionsbe-
darf, Finanzierbarkeit und Ge-
nehmigungsflihigkeit der Con-
tainer-Rohrpost aus dem
Hamburger Hafen ins siddli-

che Umland belegt werden.
Die Ablehnung kam , chne Be-
griindung®, wie Marnette den
HAN sagte. ,Man hat mich
zappeln Jassen.”

Marnette und seine Mit-
streiter - namhafte Unterneh-
men und Universititen aus
Deutschland und der Schweiz
- wollen Contalner in elpem
unterirdischen, privat finan-

.Man hat mich
zappeln lassen.”

Wemer Mamette Projektent-
wickler Container-Rohrpast

zierten Tunnclsystem aus
dein Hafen heraus auf fahrer-
losen Carricrn zu Terminals
im Landkreis Harburg bringen
und damit den Verkehr in der
Haogsestadt und dem siidli-
chen Umland entiasten. Wa-
ren anfangs noch Maschen
{Rangierbahnhof) wnd Rade

(Logistikpack an der Auto-
bahn) als Ziclorie kommuni-
ziert worden, um die Contat-
ner von dort aus per Lkw oder
Bahn weiterzutransportieren,
konzentrieren sich die Uber-
legungen aktuell eher auf Ma-
schen. ,Bei den Auswahlkrite-
rien hat die Bahn Vorrang, 1de-
al wiire eln Ort, an dem Bahn
und Autobahn zusammen-
kommnen”, sagte Marnette.
+Zudem soll der Tunnel aus
Kostengriinden mbglichst
nicht linger als 20 Kilometer
werden” Auch werde inzwi-
schen nicht mehr mit zwei,
sondern nur noch mir einer
Réhre mit einem Durchmes-

ser von zchn Metern geplant,.

in der sich Hin-, Riick und Re-
paraturfahrbahn befinden sol-
len. Insgesamt rechnet Mar-
nelte mit einer Investition von
rund 1,8 Milliarden Euro. Eine
Vormachbarkeitsstudie wurde
bereits realisiert. ,,Wir brau-
chen aber den endgiiltigen

» Kommentar
von Sabine Lepél

Diese |dee hat eine

Kein Geld fiir Machbarkeitsstudie:

Das Aus fiir die ,,Container-Rohrpost“?
Panorama

05. Januar 2013

Chance verdient!

Eins muss jedem klar sein:
Hamburg braucht dringend
Ldsungen, um die steigende
Zahl von Containern und
anderen Glitern in die Stadt
hincin bezichungsweisc aus
ihr heraus zu bringen, Ange-
sichts des Verkehrschaos,
das sich bereits heute cin-
stelll, wenn Bauarbeiten
oder Unfille dic Zufahrts-
strafien zumn Hafen blockie-
ren, dirfte vor allen den
Bewohnern im Stiden der
Metropole schwindelig
werden bei dem Gedanken,
dass sich der Giiter- und
Containerumschlag im
Hafen in den kommenden
13 Jahren fast verdreifachen
konnte, Auch fiir dlc Bahn
ist der Hamburger Knoten
ein erhebliches Preblem,
Hamburgs [nfrastruktur
schwichelt bereits heure
und ist in ihrem aktuellen
Zustand nicht zukunfisfahig.

Die Gefahe; Hamburgs Ha-
fen kdnnte den Anschiuss
verlleren, Wer in Rotterda-
mer war, weif, wie ein mo-
dernen Hafen funklioniert,

Deshalb sollte das Con-
tainerrhrenprojekt von
Werner Marnette und seiner
ebenfalls kompetenten Part-
ncr nicht als teure Spinnerei
zu den Akren gelegl, son-
dern sorgfiltig auf selne
Machburkeit hin iberpriift
werden. Sicherlich sind drei
Millionen Euro schr viel
Geld. Angesichts geschiie-
ter LB Milliarden Euro In-
vestitionsbedarf fiir die
Hamburger Infrastruktur,
relativiert sich die Sunmne
aber - zumal die Container-
«Rohrpost" privat und wirt-
schaftlich betrieben werden
sull, Diese Idee zur Reduzie-
rung der Verkehrs- und
Immissionsbelastung hat
eine Chance verdient!

be. Rade. Die Vision von
einer ,Container-Rohrpost"
vom Hamburger Hafen ins
Hinterland droht zu schei-
tern. Es fehlt das Geld fiir
eine  Machbarkeitsstudie.
Der TUV Rheinland und das
Bundesverkehrsministeri-
um lehnen es ab, sich an
der Projektentwicklung zu
beteiligen, bestitigt Schles-
wig-Holsteins friiherer Wirt-
schaftsminister Werner Mar-
nette aus Hollenstedt.

Wie berichtet, hatte er das
Projekt angeschoben. Drei
Millionen Euro wiiren nétig,
um detailliert die wirtschaft-
liche und planungsrechtliche
Machbarkeit sowie die Stre-
ckenfiihrung zu priifen.

Marnette will die Contai-
ner wie per Rohrpost von den
Terminals zum Verladebahn-
hof Maschen und einem neu
zu bauenden Lkw-Terminal in
Rade schaffen, um so das Ver-
kehrschaos im Hafen in den
Griff zu bekommen. Bis zu
zwet Millionen Lkw-Fahrten
pro Jahr sollten in Hamburg
durch das rund 75 Kilometer
lange Tunnelsystem einges-
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Werner Marnette. Foto: HAN

Nachwels durch eine belast-
bare Machbarkeitsstudie”, so
Marnette, ,Sie ist Vorausset-
zung fiir eine Investitionsent-
scheidung" Die nétigen drei
Millionen Euro zur Finanzie-
rung der Studie missten nun
méglichst komplett privat fi-
nanzicrt werden.

Marnette hat sich ein Zelit-
fenster bis Ende Oktober ge-
setzt, um das Projekt in Ham-
burg umzusetzen, Mir dessen
Hafen mit einer Zunahme des
Containerumschlags von ak-
tuell neun Millionen TEU
(Containereinheiten) auf
25 Millionen TEU im Jahre
2025 gerechnet wird. ,Fiir die
Umsetzung des Containerr6h-
renprojekis sind wir vor allem
auf dic Unterstiitzung der bei-
den Hafenbetreiber angewie-
sen. Wenn wir die mit im Boot
haben, werden wir eine Firma
griinden und ab derm L. Januar
2013 loslegen.” Dle Politlk und
die Hamburg Port Authority
stiinden dem Projekt positiv
gegeniiber,

Sollte sich die Container-
Rohrpost in Hamburg nicht
realisieren lassen, gebe s be-
reits Anfragen von anderswo,
sagt Marnette, der als Unter-
nehmensberater die Manuette
Consulting GmbH lecitet. Auch
fir Hamburg gebe es gentl-
gend Interessenten, allerdings
kiimen diesc sus dem Flnanz-
sektor.

part werden.

Trotz der Absage gibt
Marnette nicht auf. In einem
ersten Schritt will er sich
nun auf eine giinstigere tech-
nisch-wirtschaftliche Studie
konzentrieren.
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Der Rechtsstaat hat auch

Deutschland ist ein hochtourig lau-
fendes Industrieland. Die meisten Biir-
ger wollen ihren Wohlstand im Rahmen
einer wachsenden Wirtschaft zumin-
dest erhalten, wenn nicht mehren.
Doch zugleich wichst bei vielen Men-
schen das Unbehagen dariiber, Teil
einer rastlosen Maschinerie zu sein.
Konflikte zwischen dem Neu- und Aus-
bau von Infrastruktur einerseits und
dem Umwelt- und Anliegerschutz neh-
men flichendeckend zu. Der Kampf um
das Bahnhofsprojekt Stuttgart 21 ist da-
fiir nur ein Beispiel. Norddeutschland
erlebte jahrelangen Widerstand gegen
die Magnetschwebebahn Transrapid
wie auch gegen den Ausbau des Airbus-
Werkes auf Finkenwerder.

Verzégerungen bei grofien Bau-
mafinahmen aber drohen Regionen
oder gar das ganze Land wirtschaftlich
zuriickzuwerfen. Vom einstweiligen
Stopp der Elbvertiefung kénnte der
neue Tiefwasserhafen in Wilhelms-
haven ebenso profitieren wie Europas
grofiter Hafen Rotterdam in den Nie-
derlanden. Hamburg hingegen muss
weiterhin auf den Ausbau seines wich-
tigsten Verkehrsweges warten, womég-
lich jahrelang. Wenn die Elbvertiefung

am Ende iiberhaupt in ihrer heute ge- -

planten Form realisiert werden kann.
»Die Gesellschaft in Deutschland
muss politisch debattieren und auch
durch Wahlen mit entscheiden, wel-
chen Stellenwert der Ausbau und die
Modernisierung von Infrastruktur in
einem wirtschaftlich so stark eingebun-
denen Land haben soll“, sagt Professor
Thomas Straubhaar, Direktor des Ham-
burgischen WeltWirtschaftsInstituts

Schwarmintelligenz

Zum Brief von Leser Simon Niederleig
zum Thema Piratenpartei ,Je grofer, des-
to schwarmdiimmer® (F.AZ. vom 23.
April): Ich erinnere mich, vor etwa fiinf-
zig Jahren im Radio einen Vortrag von
Konrad Lorenz zum Thema der Schwarm-
intelligenz gehdrt zu haben. Er referierte
Experimente, bei denen man Elritzen ei-
nen Teil des Frontalhirns entfernt hatte.
Der operierte Fisch verlor dadurch die Fi-
higkeit, sich nach dem Schwarm zu rich-
ten. Der Versuch endete damit, dass sich
nun der ganze Schwarm nach dem verlet;
ten Fisch richtete.

WERNER SLENCZKA, MARBURG

/

seinen Preis

Deutschland
tut sich schwer mit Grof3projekten wie der Elbvertiefung.

Querschnitt durch die Fahrrinne
—— . .

| O
Wedel HH-Altenwerder

Gr.Vogelsand Cuxhaven Otterndorf Brunshittel Clickstadt  Stadersand

Unabhéngige Gerichte und Biirgereinspriiche stehen der
Umsetzung oft im Weg

- B |

In Shanghai fihrt die Magnetschwebebahn Transrapid vom- Flughafen in die
Innenstadt. In Deutschland scheiterte sie unter anderem am Widerstand von Biirgern

Donnerstag, 18. Oktober 2012

JHamburger Abendblati *

Sonnabend/Sonntag, 20./21. Oktober 2012

y
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HARBURGER ANZEIGEN UND

NACHRICHTEN
DIENSTAG, 2. OKTOBER 2012

Fleestedter tritt gegen Trittin an

URWAHL Friedrich Wilhelm Merck war Griindungsmitglied der Griinen und erster Hamburger Vorsitzender

Von Carsten Weede

Harburg. So etwas hat es noch
nie gegeben in der bundes-
deutschen Parteiengeschichte:
Die Griinen wollen ihre bei-
den Spitzenkandidaten fiir die
Bundestagswahl 2013 per Ur-
wahl der rund 60 000 Mitglie-
der (bis zum 30. Oktober) be-
stimmen. Diese einmalige
Chance will Friedrich Wil-
helm Merck aus Fleestedt nut-
zen. Der 67-jihrige studierte
Physiker und Fachmann fiir
Systemtheorie ist einer von elf
Basiskandidaten, die bei der
Wahl gegen Grilnen-Chefin
Claudia Roth, die Fraktions-
chefs Renate Kiinast und Jiir-
gen Trittin sowie Bundestags-
vizeprasidentin Katrin Gi-
ring-Eckardt antreten.

WIch nehme es mit der Par-

teispitze auf, weil ich, finde,
dass die Politik mehr Macher
braucht”, sagt Merck selbstbe-

li:fel;n. Es reicht nicht aus, Po-
litik mit Worten zu begleiten.
Wir Griinen miissen politikfa-

wusst. Als Grilndungsmitglied  hige Konzepte servieren - zum

der Griinen und erster Ham-  Beispiel bei der Energiewen-

burger  Landesvorsitzender de, sagt Merck. In der Krise

hatte er schon 1980 als Harbur-  miisse der Lotse an Bord - das

ger Direktkandidat ht, gelte insb dere flir die eu-

. o ropiische Schuldenkrise. , Wir

,.Die Politik braucht ~ brauchen einen interdiszipli-

W nidren Ansatz zur Lisung der

mehr Macher. Finanz- und Wahrungskeise",
betont Merck.

Fiich Wiba Mok Der Flssidter 28t anch

zu den Mitbegriindern der TU

Harburg. Als Vorsitzender der

in den Bundestag einzuziehen. Kommission der Europii-

Jetzt will der Geschiftsfithrer
eines Hamburger Logistikun-
ternehmens auf die ganz gro-
Re politische Bithne nach Ber-
lin. Warum gerade er der Rich-
tige an der Griinen-Spitze wi-
re? ,Wir milssen endlich

schen Fiideralisten fiir eine
Europdische Verfassung habe
er in jahrzehntclanger Vorar-
beit notwendige WVorausset-
zungen fiir die Einigung Euro-
pas und das politische Uberle-
ben der Vilker und Regionen
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Friedrich Wilhelm Merck
war erster Hamburger
Grilnen-Vorsitzender.

in Frieden und Freiheit mit er-
arbeitet und auf den Weg ge-
bracht.

Entscheidend fiir die Uber-
windung der aktucllen Krise
sei, dass dezentral in den Re-
gionen Europas investiert wer-
de. .Die Verkehrsanbindung

ist der Standortfaktor Num-
mer 1. Fiir jeden Euro, den wir
in diesem Bereich investicren,
bekommen wir durch Steuer-
einnahmen mindestens 1,75
Furo zuriick®, rechnet Merck
vor.

Hamburg solle auf die Elb-
vertiefung verzichten, statt-
dessen den Ausbau eines Tief-
sechafens bei Cuxhaven vor-
antreiben.  Dort gibt es bereits
einen weigleisigen Bahnan-
schluss und eine Autobahnan-
bindung”, sagt Merck, der
auch Vorsitzender der Gesell-
schaft zur Férderung der Ma-
gnetschwebetechnologie  ist.
Seine Vision: ,Die Menschen
fahren mit Tempo 500 in der
Magnetschwebebahn in 20 Mi-
nuten von Hamburg nach Cux-
haven. . Technisch {iberhaupt
kein Problem™, sagt der Griine.




Herr Dr.

Ralf Effenberger Horst Severin
Hermann Kemper- Strafie 23 Am Miihlengrund 41
Lathen 58553 Halver

Telef: 02353 10390
Halver den 05.10. 2012

Btr: Information iiber eine Tagung zur Losung und besseren Vernetzung von
Verkehr, unter Einbindung des Schienentaxi und der Magnetbahn in die
bestebende Verkehrsinfrastruktur, Am 28 und 29 September bei uns in Halver

Sehr geehrter Herr Dr. Effenberger!

Ich mochte Sie davon in Kenntnis setzen, das sich in Halver Mitglieder und Nichtmitglieder
der Gesellschaft zur Férderung der Magnetbahn Transrapid getroffen haben.
Unter anderm die Griinder der hollindischen Stiftung Freedom of Mobility. Dieses treffen
erfolgte auf Einladung von Friedrich - Wilhelm Kugel, Opjektleiter des Schienentaxi und
Geschiiftsfithrer der Schleifkottenbabn, beim letzten gemeinsamen Besuch unsersrer Initiativ~
gruppe in Lathen, bei dem wir noch einmal den Transrapid 0.9 betreten durfien. Bei dem Tref-
fen in Halver war zum ersten mal die Presse anwesend und unser Bitrgermeister Dr.
Bernd Eicker richtete ein GruBwort an die Teilnchmer.

Unsere Initiativgruppe mochte die Hoffoung nicht aufgeben , den Transrapid trotz
allen Widrigkeiten in die Verkehrsinfrastruktur zu integrieren. Es war anflinglich
geplant, die Stromversorgung des Linearmotors fiir den Transrapid supraleitend zu versorgen.
Konnte man moglicher Weise diesen Plan wieder aufgreifen, dies der Bundesregierung
vorschlagen, um den Abbau des Fahrweges, vorerst zu verhindern, um den Testbetrieb mit
dem Transrapid 0.9. noch linger aufrecht zu erhalten? Vieleicht wire es auch eine Uberlegung
wert, nocheimal gegeniiber der Regierung die Wichtigkeit, einer Anwendugsstrecke in
Deutschland auch fiir Europa betonen, moglicher Weise gemeirisam mit der Firma Bogl, die
viel Geld investiert hat, in neue Fertigungsverfahren um die Kosten des Fahrweges zu
reduzieren.

Zu n#chst aber, ging es unseren Gisten darum das Schienentaxi kennen zu lemen.
Unsere Giiste waren von diesem Fahrzeug und der darin enthaltenden Techuik beeindruckt.
Auch durch eine Probefahrt. Wir wollen Herrn Kugel darin unterstiitzen, seine Ziele zu errei-
chen. Unsere Begegnung zwischen der Schleifkottenbahn und der IABG in Lathen habe ich
noch in guter Erinnerung. In wie weit sich eine Zusammenarbeit ergeben hat, entzieht sich
meiner Kenntnis Meine Uberzeugung ist es immer rioch, daB es beiden Seiten zu
Gute kommt, wenn Sie das Projekt Schienentaxi und seine weitere Entwicklung
mitgestalten kénnten und meine damit unter andern die induktive Stromiiber-
tragung fiir Batterien, Ist es moglich, daB die Bundesregierung im Rahmen des werdenden
Forschungszentrum fiir Elektromobilitit eine technischen Kooperation und Zusammenatbeit
finanziell fordert? Sehr geehrter Herr Dr Effenberger! Ich sende Thuen als Anlage die Zeitungs-
berichte der Westfilischen ~Rundschau und des Allgemeinen~ Anzeigers von der Tagung zu.
Ich wiinsche Thnen allen viel Erfolg bei der neuen Aufgabe sich als Forschungszentrum
furElektromobilitat zu etablieren.

Mit freundlichen GriiBen

Horst Severin
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Rail Leaders’ Summit

Eisenbahn im Wetthewerh: Renaissance der Schiene?

Datum 18. September 2012
f b 'l . Uhrzeit 14:30 - 16:30 Uhr
The fUtUI’E‘ O mO ’ ’ty Veranstalter Deutsche Bahn AG
Konferenzsprache  Englisch, Deutsch, Russisch
Ansprechpartner  Reiner Rodig,
Reiner.Rodig@deutschebahn.com
Teilnehmer: nur geladene Giste

Die so genannte _Renaissance der Eisenbahn” verspricht dem
Verkehrstriiger . Schiene” eine positive Zukunft, Weltweite Trends
im Verkehrssektor iiben aber gerade auf Bahn- und Infrastruk-
turbetreiber hohen Anpassungsdruck aus: Die globalisierte Ver-
netzung der Mérkte, die steigende Nachfrage nach fossilen
Energietrigern, die Suche nach alternativen Energieressour-
cen und ein wachsendes Umwelt- und Energiebewusstsein
lassen neue Energie-, Transport- und Mobilititskonzepte ent-
stehen, Welche Chancen und Gefahren erwachsen daraus fiir
die Schiene? Zwei Vortrage mit anschlieBender Diskussion be-
leuchten Auswirkungen und Chancen fiir die Schiane.

DerRail Leaders’ Summitist eine geschlossene Veranstaltung,
in der Veerkehrsminister und Generaldirektoren internationaler
Verkehrsunternehmen zusammenkommen.

Warum sind wohl bei einem so wichtigen Thema

nur geladene Gaste erwiinschi?

FRANKFURTER ALLGEMEINE SONNTAGSZEITUNG,

= 14. SEPTEMBER 2008, NR. 37

Neuseeland hat die Eisenbahn wieder
verstaatlicht. Das weckt Unmut

YON JOCHEN BUCHSTEINER
Innolrans InnOTranS 2 0 12 :
Int tionale Fachmesse fur Verkehrstechnik . .
.'2;::.}:0':; Komponenten - Fahrzeuge - Systeme ,,VIele qlaube“l d|e
18.-21. September - Berlin Reglerunq habe
. sich nur ein Spielzeug

angeschafft."”

Deutsch il Messe Berlin

Man kann auch auf krummen
Wegen zum Ziel gelangen, aber
auf Magnetfeldern geht es einfach
besser!
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Der Transrapid in Hamburg.
Wir kénnten langst weiter sein mit der Stadtbahn!

Die mapid- 5
Induktionsschleifen !n der F:
elektromagnetischen Feldern surfen.
heit, und im Stau wiirde man einfach auf 2

Die Transrapidtechnik und ihre AnstéBe
setzen sich auch auf der StraBe durch!

Vom Petro- in den E-Modus

“Experten halten den verkehr stechnischen Umbau Deutschlands
mitteifristig fur machbar. Die Elektrifizierung einer einen Kilometer
langen Strecke wird auf zwei Millionen Elird geschatzt Dle
Kupferschleifen konnten bequem bel Sanierungsarbeiten
eingezogen werden. Fur 28 Milliarden Euro liee sich Stuck fiir
Stick das gesamite deutsche Autobabnnetz umrusten

TECHNIK
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MARKT & STRATEGIE

Lastwagen an der Leitung

Die Regierung will eine s T
von Siemens entwickel- i —————_— nag Y
te Technik prifenund ' § X
vielleicht bald Lastwa-
gen an Oberleitungen
testen lassen. Die
Realisierung im grof3en
Stil wiirde mehr als 12
Milliarden Euro kosten.

Von Riidiger K6hn und
Christoph Ruhkamp

FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEITUNG

T 29.JUNI 2012 - NR. 149 - SEITE 19

Aus redaktionellen Grinden
konnte mein tieferstehendes
Schreiben nicht veréffentlicht
werden. Aber nur 11. Tage
spater kam der Artikel erneut,
allerdings um eine Stellung-
nahme von Bombardier erganzt.
Geht doch!

Brandenburg

Bl | P ASun et Dl S e Y Ve g TEr. T
Strom statt Diesel: Teststrecke bei roff Délln in Foto dpa

Dr.-Ing. Wulf H. Rumpel, 21 255 Tostedt, Am Toberbusch 19, Landkreis Harburg
Frankfurter Allgemeine Zeitung, Freitag, 29. Juni 2012, Nr. 149, S. 19, Lastwagen an der
Leitung, R. K&hn/C. Ruhkamp

Sehr geehrte Herren, was Sie beschreiben ist alter Wein in alten Schiduchen oder der
rihrende Versuch der Weltfirma Siemens, nach dem eilfertigen Ausstieg aus der Zu-
kunftstechnologie Magnetfeldtechnik irgendwie noch Liegengebliebenes meistbie-
tend an den Markt zu bringen. Ein, wie ich meine, vollig ungeeignetes Unterfangen
technisch im Gespréch zu bleiben. Sind doch die Schwdchen dieser komplizierten
und aufwendigen EnergieUbertragung von den Eisenbahnen her lGngst bekannt,
hoher Abrieb, Stromverluste durch Funkenbildung, Wetterempfindlichkeit und nicht
zu vergessen die um sich greifenden Metalldiebstdhle. Die Wettbewerber, voran
Bombardier, sind da schon weiter und bieten ldngst induktive Stromabnahme aus
unterhalb des StraBenebene angeordneten Leiterbahnen fir Ihre StraBenbahnen an.
Die EinfUhrung eines Langstatorantriebes im Fahrweg wird bald folgen und damit ist
dann spdtestens auch die Frage zweier Anfriebsysteme im LKW rein akademisch. Mit
freundlichen GriBen, W. Rumpel
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Lastwagen auf Draht und Trambahnen ganz

ohne Oberleitung

]
-_alll 2

Ohne Oberleitung: Tram in Nizza im Batteriebetrieb

,.Wir machen das Laden einfach®
Gesprich mit André Navarri, Leiter des Geschéftsbereichs Bombardier Transportation

Sie wollen Busse, Taxis und andere
Straflenfahrzeuge induktiv mit elektri-
scher Energie versorgen. Wird Bom-

- bardier zum Automobil-Zulieferer?

Nein. Wir sind und bleiben vor allem
ein Bahn-Konzern. An erster Stelle ste-
hen daher die Straenbahnen. Parallel
dazu implementieren wir ,Primove* in
Omnibusse. Dabei sind die grofien Bus-
hersteller, die Betreiber und die Ener-
gieversorger unsere Partner. Und auf
dieser Basis werden wir tragfihige Busi-
nessplane fiir weitere Felder wie fiir
Flotten leichter Nutzfahrzeuge und Per-
sonenwagen einfiihren,

Das Umriisten oberleitungsfrei fahren-
der Trams wird den meisten Betrei-
bern zu teuer sein.

Ja, fiir eine Stadt mit bestehendem
Oberleitungssystem mag es derzeit 6ko-

5. JULI 2008 - NR. 155 - SEITE 13

=

Traum deutscher Indu

vor Borkum soll bald ein Wi,

nomisch nicht sinnvoll sein. Aber es
entstehen weltweit neue Tram-Netze:
Die Stra3enbahn erlebt in Europa eine
Renaissance, im Mittleren Osten und
in Asien wird sie neu entdeckt. Und
wer' hier ein ganz neues Netz instal-
liert, der bekommt oberleitungsfrei fah-
rende Systeme zu dhnlichen Preisen
wie Bahnen mit Oberleitung. Bei Bus-
sen denken wir zunichst vor allem an
Stadte mit signifikant grofien Busflot-
ten und Fahrzeugen eines gewissen
technischen Standards in Europa und
Nordamerika, aber auch in Asien.

Warum iibertragen Sie iiberhaupt die
Induktionstechnik von der Schiene
auf die Strafle?

Die Nachfrage fiir Losungen der
E-Mobilitat im o&ffentlichen Nahver-
kehr ist grof3. Und das induktive Lade-

FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEITUNG
-NR. 158 - SEITE TS

DIENSTAG, 10. JULI 2012

qach dem Modell des dinischen Offsl

Losungen fiir Brummis,

Mit Oberleitung: Testfahrt auf dem E-Highway

Elektrisch in die Zukunft: Auf der Suche nach neuen
Busse und Schienenfahrzeuge

Fotos Thomas

verfahren fiir Busse ist attraktiv fiir den
Betreiber, weil die Flotte schrittweise
umgestellt werden kann. Unser Pilot-
projekt in Braunschweig soll ein Vorrei-
ter werden, der auch andere Stadte
liberzeugt.

... und der auch die Taxifahrer und
Paketdienste iiberzeugt?

Ja, unser nachster Schritt werden
von 2013 an Flotten leichter Nutzfahr-
zeuge und Minivans sein. Zielgruppe
sind dabei Anwender, die regelmifig
eine bestimmte Stelle anfahren, wo die
Fahrzeuge mit Primove aufgeladen wer-
den kénnen — beispielsweise Warteplit-
ze fuir Taxis. Der ganze Aufwand kabel-
gebundener Ladeverfahren entfillt
dabei: Wir machen den Fahrern das
Laden so einfach wie das Nachfiillen
von Benzin an der Tankstelle.

Die Fragen stellte Peter Thomas.
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Essen Wird Die technische Uberlegenheit der FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEITUNG

mit fliissigem Stickstoff gekiihlten
supraleitend

HTS-Kabel erklirt sich durch die beson- DIENSTAG, 24. JANUAR 2012 - NR. 20 -
Neue Leitertechnik ersetzt

eine Hochspannungstrasse

Es ist das erste supraleitende Kabelpro-
jekt dieser Art in Europa: In der Esse-
ner Innenstadt wird in knapp zwei Jah-
ren zwischen zwei Umspannanlagen
ein etwa einen Kilometer langes 10-Ki-
lovolt (kV)-Mittelspannungskabel — ge-
fertigt aus Hochtemperatursupralei-
tern (HTS) — in Betrieb genommen.
Einmal fertiggestel]t‘ ist dies dann das ’ " SEITE 24 - FREITAG, 11. JAN UAR 2013 -NR. 9
lingste supraleitende Kabel der Welt Schichtaufbau: HTS-Kabel  FowNexans
und die erste echte innerstédtische An-

lage dieser Art. Das , Ampacity” getauf-  geren Materialeigenschaften der Hoch-

te Projekt soll — so hoffen die Initiato- temperatursupraleiter. Bei Tem, 5
; peratu
ren, RWE Deutschland, der Kabelher- ren von minus 180 Grad an abwirts ver-

steller Nexans und das Karlsruher Insti- andeln sie sich in fast ideale elektri-

tut fiir Technologie (KIT) — die Uberle- sche Leiter, die rund hundertmal mehr
genheit supraleitender Kabel gegen- Strom transportieren kénnen als ein
tiber konventioneller Kupfertechnik fiir Kupferdraht. Ein wesentlicher Engpass
das Ubertragen groBer Leistungen in ist derzeit noch der Mangel an HTS- P
Ballungszentren nachweisen. Draht und die im Vergleich zur Kupfer- @&
Das supraleitende 10-kV-Kabel ist litze deutlich hheren Herstellungskos- |
fir eine Ubertragungsleistung von ten. Dem Essener Projekt ging deshalb |
40 Megawatt ausgelegt. Es ersetzt eine eine umfangreiche Studie unter Feder- | |
konventionelle, weitgehend ausgereiz- fiihrung des KIT voraus. Supraleitende
te 110-kV-Kabeltrasse. Zwar wire die Kabel, so ergab die Studie, seien ,die =
. Ubertragung solcher Leistungen auch _einzig sinnvolle Moghchkelt den wei-
mit konventionellen Kupfer-Mittelspan- teren Ausbau stidtischer Netze mit
nungskabeln méglich. Wegen der sehr Hochspannungskabeln zu umgehen G
viel hoheren Widerstandsverluste miiss- und groBe innerstddtische Trafostati- | NEFAS
te die Ubertragungsleistung jedoch auf ©n, die manchmal beste City-Lagen ver- =
fiinf parallele Kupferkabel verteilt wer- unstalten, zuriickzubauen. L
den. In Essen verbietet sich das allein __ In Essen wird das HTS-Kabel zusatz-
wegen des Platzbedarfs. Hinzu kom- lich mit einem supraleitenden Strom- [§
men hohere Installations- und Instand- begrenzer kombiniert, der als Uber- §
haltungskosten eines solchen Kabel- ]qstschutz dlenen_ wu'd' Der schiitzt
biindels. Diese Argumente vermochten nicht nur das dahinter liegende Netz,
offenbar auch staatliche Forderer zu Sondern auch das HTS-Kabel selbst.
iiberzeugen: Das 13-Millionen-Euro- Das s, damit keine hohen Kurz-
Projekt wird vom Bundesministerium schlussstrome ertragen. Die Kabelkon-

s : ; : i ird damit einfacher und
fir Wirtschaft und Technologie mit struktion ?'rd :
rund 3,4 Millionen Euro unterstiitzt. »Schlanker®. Supraleitende Strombe-

= “ : ., grenzer sind einmalig in ihrer Art; sie
" riucl!}r:l;:el?:g;real?;a%z bﬁ}_{el (fé‘;l:_ arbeiten dhnlich wie ein Sicherungsau- FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEITUNG

20-kV-Supraleitungstechnik an, bietet foma). Tise S0dCht s Sieh ok ”

diese Technik doch fiir Ballungsriume gfg‘;fﬁg‘: Sﬁfmsﬁ'{};’fﬁﬁ; Junutze:  SEITE 22 - SAMSTAG, 5. JANUAR 2013 -
eine Reihe von Vorteilen. Die Kapazi-

o 3 : . ten Grenzwert, bricht die Leitfahig-
tat bestehender Trassen ldsst sich, bei pqi¢ schlagartig zusammen. Stromspit-
vergleichbarem Platzbedarf, um das zep jm Netz werden in Bruchteilen
Vier- bis Sechsfache steigern. Umge- yon Sekunden gekappt. Sekunden
kehrt sparen HTS-Kabel bei gleicher pach der Stérung stellt sich die Supra-

Leistung Platz. Das gilt nicht nur firs |eitung wieder ein. ULLRICH HNIDA
Kabel selbst. Auch innerstidtische

Stromnetze kénnen in der Folge gleich-

sam ,entschlackt* werden. Die Mittel-

spannungstechnik erlaubt den Riickbau

von Trafostationen in den Innenstid-

ten. Flichen werden frei. Das Netz wird

schlanker und weniger komplex, der

Aufwand fiir die Instandhaltung sinkt.
Langfristige Vision der Netzbetrei-

ber ist es, die rhitunter weit in die Zen-

tren der Stadte reichenden 110-kV-

Hochspannungstrassen ganzlich zu-

riickzubauen und die Innenstéddte aus- "

schlieflich iiber mit Supraleitern be- (

stiickte 10- oder 20-kV-Mittelspan-

nungsnetze zu versorgen, die dank hé-

herer Stromstirken ein niedrigeres Ausgeben? Da muB erst der Transrapid kommen!
Spannungsniveau méglich machen.

FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEITUNG
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Idee: MagnetschWebehahn fiir

Rossendorfer Forscher wollen weltweit einzigartigen Supraleit-Express bauen /

sﬂpﬂ?ﬁ‘;ﬂj‘; Anfahriskizze Fahr«ersuchsa-ﬂlage SupraTrans Il

Dresden (DNN/hw). Dresdner Forscher
wollen im ,Helmholtz-Zentrum Dres-
den-Rossendorf* (HZDR) eine weltweit
einzigartige Expressbahn bauen, die
dank innovativer Supraleit-Technologie
iiber dem Boden schwebt, Besucher und
Wissenschaftler wie ein gedlter Blitz
von einem Institut zum anderen bringt
und dabei auch noch ,,0ko* vom Feins-
ten ist.

Die Supraleit-Schwebebahn kennt kei-
nen Rollwiderstand, verbraucht nur wenig
Strom und etwas fliissigen Stickstoff. Der
zu Grunde liegende Supraleit-Effekt beruht
auf Hightech-Keramiken, die bei sehr tie-
fen Temperaturen Strom ‘widerstandslos
leiten. Solche Werkstoffe erlauben die
Konstruktion von Motoren, Generatoren
und anderen technischen Aggregaten, die
extrem starke Magnetfelder erzeugen kin-
nen, aber viel kompakter und energiespa-

render als herkommliche Elektroanlagen
sind.

Derzeit befindet sich der Plan in einem
sehr frithen Stadium. Die Kosten sind noch
nicht einmal geschitzt, diirften sich aller-
dings im Millionen-Bereich bewegen. Da-
fiir wiirde der Hightech-Standort Dresden
aber ein einzigartiges Paradebeispiel fiir
den offentlichen Nahverkehr der Zukunft

Dresden

bekommen. Beteiligen wollen sich an dem
Projekt neben dem HZDR selbst unter an-
deren das Leibniz-Institut fiir Festkorper-
und Werkstoffforschung (IFW) und die
Dresdner Supraleit-Kabelfirma ,Evico®.
Die Projektpartner konnten sich dabei
nicht nur auf eine inzwischen weltweit
vielbeachtete Supraleit-Forschungsszene
in Dresden stiitzen, sondern auch auf be-

Die Form des Supraleit-Zuges steht noch nicht fest, hier ein visionarer Studienentwurf der TU.
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reits realisierte Pilotprojekte. Dazu gehdrt
die ,Supratrans II*, eine 80 Meter lange
Teststrecke fiir Supraleit-Schwebebahnen
in Niedersedlitz. Die hat international be-
reits fiir Furore gesorgt und unter ande-
rem zu einer Anfrage des ,Verkehrshauses
der Schweiz* gefiihrt, ob die Dresdner fiir
ihre Technikschau in Luzern nicht eine
supraleitende Besucherbahn bauen kinn-
ten.

Damit aber die erste Praxisanwendung
dieser neuen Transporttechnologie nicht
nur im Ausland, sondern auch am Ur-
sprungsort prasentiert werden kann, wol-
len die Dresdner das besagte Referenzsys-
tem auf dem HZDR-Campus realisieren.
Eine endgiiltige Entscheidung iiber die
Rossendorfer Supra-Bahn ist allerdings
noch nicht gefallen - nicht zuletzt eben
wegen des kleinen, noch zu klirenden De-
tails namens ,Finanzierung”.

@ Mehr zum Thema: www.computer-oiger.de

PUN 1 22 04, 2012
- Absoluter Nullpunkt
wurde unterboten

Ein Gas, das bei einer Temperatur un-
terhalb des absoluten Nullpunkts von
minus 273 Grad Celsius — gleich null
Kelvin — existiert, wurde von Forschern
des Max-Planck-Instituts fiir Quanten-
optik in Garching erzeugt. Im Vakuum
kiihlten die Forscher um Ulrich Schnei-
der Quantengas aus Kalium auf wenige
milliardstel Kelvin und fixierten die be-
wegungslosen Atome mit gekreuzten
Laserstrahlen und Magnetfeldern. An-
derten sie das Magnetfeld, stieBBen sich
die Atome plotzlich nicht mehr ab, son-
dern zogen sich an, wie die Forscher in
LScience” (339, S. 52) berichten. Die ab-
solute Temperatur wechselte um ein

gauge of the track 1000 mm

track length 80m

average radius of the bending 6,5m

average flux density in the air-space 0,6T

distance superconductor - rail 13 mm

effective airspace under Cryostate . 10 mm

Length 2500 mm

Width .. 1200 mm

Mass with rated load (2 persons) 600 kg .

Superconducting material YBCO Fig. 3: The vehicle for two passengers is carried by
maximum propulsion power 3,4 kW four cryostats with YBCO bulk superconductors.
maximum thrust ... 600N =

maximum accleration 1m/s? “

maximum speed 20 km/h
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paar milliardstel Kelvin ins Negative.
Ein &dhnliches Phinomen konnte
Grundlage fir die ominése Dunkle
Energie im All sein. FA.Z.



Protokoll des Besuches im Leibnitz-Institut fur Festkorper- und Werkstofforschung Dresden

Im Rahmen der Arbeiten zur Erstellung eines zukUnftigen, vernetzten und integrierten Verkehrskonzeptes
hat die GFM e.V. zusammen mit der Schleifkottenbahn GmbH einen Informationsbesuch auf der
Fahrversuchsanlage Supratrans Il in Dresden Rossendorf durchgefUhrt.

Ort der Veranstaltung: Dresden, StraBe des 17.Juni Nr. 25, Halle 116
Zeit: Montag 28. Januar 2013, 16.00 Uhr — 18.00 Uhr
Teilnehmer: M. Dittmer, Dr.C. Eggers, Frau Fischer, J.R. Fischer, Frau Kugel, F.W. Kugel,

M. Latteyer, H. Naglatzki, H. Severin, H. Wieting und Dr. W.H. Rumpel

Nach der BegriBung der Teilnehmer durch Prof. Dr. L. Schuliz, den Wissenschaftlichen Direktor des IFW und
seinen Assistenten Herrn Berger, wurde in einem ersten 45 Minuten dauernden Lichtbildvortrag das Prinzip
des supraleitend gelagerten, magnetischen Schwebesystems vorgestellt.

Hierbei handelt es sich zundchst um ein keramisches Element, bestehend aus Yttrium-Barium-Kupferoxid
(YBaCuO) mit gezielten chemischen Verunreinigungen, welches auf die 3 poligen, aus
Permanentmagneten aufgebauten Laufschienen in geeignetem vertikalen Abstand, Ublicherweise wie
beim TR 09 10 mm, aufgesetzt wird und nach seiner HerunterkUhlung unterhalb seiner Sprungtemperatur
von -183° C mittels flissigem Stickstoff Supraleitung erlangt.

Gleichzeitig wird aber auch durch das Einfrieren einiger es durchdringender Magnefilinien eine
vorgegebene stabilisierte Position erreicht, vergleichbar einer Art Klettverbindung. Diese Stabilitat resultiert
aus der Verunreinigung des Stoffes und 1&B8t Hohen und SeitenfUhrung des Magnetschwebefahrzeugs in
allen Lageformen solange gesichert, wie die Sprungtemperatur unterschritten bleibt. Bei Uberschreitung
derselben fallt das Fahrzeug der Schwerkraft folgend wieder auf den Fahrweg zurick und muB durch
erneute KUuhlung seiner Tragelemente neu programmiert werden. Der Vortrieb erfolgt danach durch einen
Drehstrom-Asynchron-Linearmotor mit max. 3,4 KW Leistung in der Mitte des Fahrweges. Der Verbrauch an
flussigem Stickstoff wurde fUr das Versuchsfahrzeug mit 1-4 Liter pro Tag angegeben.

In der anschlieBenden Diskussion konnten Einzelaspekte dieser Technik sowie deren Moglichkeiten fir den
Personen- und Gutertransport unter betriebsnahen Bedingungen debattiert werden. Als weiterfUhrende
Fragestellungen ergaben sich hier, wie auch in den folgenden Einzeldiskussionen:

1. Inwieweit eignet sich das System fUr héhere Geschwindigkeiten bezUglich SeitenfUhrung,
Wetterbestandigkeit, Wartung und Transport schwererer Lasten?2

2. st es moglich die relativ aufwendige, wenngleich stromsparende
Permanentmagnetausstaftung, Stichwort  seltene Erden, durch eine solche aus
anschaffungsgunstigeren Elekiromagneten zu ersetzen?

3. Kénnten diese dann auch durch Synchronisierung mit dem Linearmotor so gesteuert
werden, daB nur der befahrene Teil der Strecke unter Magnetismus steht?

4. LaBt sich der KGhimittelverbrauch durch angepaBte Isolierungen an ZufGhrung, Kyrostat und
Supraleitelement weiter senken?

5. Inwieweit besteht zukUnftig Bedarf an einer Freilandteststrecke, z.B an der TVE in Lathen?

Die danach erméglichte Mitfahrt im zweisitzigen Versuchsfahrzeug verlief auf der ovalen und etwa 80
Meter langen Teststrecke, vollig lautlos, berUhrungs-, ruck- und erschitterungsfrei mit ca. 20 km/h und
begeisterte alle Teilnehmer erkennbar, ebenso auch einen dazugekommenen Vertreter des BUND.

Im Einzelgesprach wurden ihm die Vorteile dieses Systems sowohl fir den Nahverkehr beziglich
Emissionsabbau von Feinstaub, Stickoxiden und Schall, als auch fOr den Ersatz des Kurzstreckenfluges
beziglich Verminderung verbrannter Kohlenstoffe in der atmosphdrischen Klimazone, benannt.

Mit dem Austausch von Adressen, der beiderseitigen Erkl&rung der Bereitschaft zu weiteren Kontakten und
der Bekundung des besonderen Dankes fUr die ZurverfUgungstellung von Lebenszeit und Facherkenntnis
an die Protagonisten, endete die Zusammenkunft. Die folgende Studentengruppe stand bereits gespannt
vor der TUr.

Protokollant Dr.-Ing. Wulf H. Rumpel
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verkehrshaus.ch

Innovations-Lunch
8. Februar 2013

.
. 2ANP
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A

Verkehrshaus der Schweiz,
Luzern
Zeit: ab 11.00 - 14.30 Uhr
Kosten: Die Teilnahme ist kostenlos

>SupraMove*“
zu Gast im Verkehrshaus
der Schweiz in Luzern:

Vorankundigung des Innovations-
Lunchs 2013 inkl. Supraleitungsvorfuhrung

liem= ELBAS ~“evico = Ffauﬂhﬂfg: m 3} :._':,-“,w
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Fahrzeug

JIW,I'JIIS = oo

Masse mit Nennlast (2 Personen) 600 kg

Supraleitermaterial YBCO
Max. Leistung Antrieb 3.4 kW
Max. Schubkraft 600 N
q SupraTranS " - Max. Beschleunigung 1 m/s?
- Die Fahrversuchsanlage = Max. Geschwindigkeit 20 km/h
Te e And: Bﬂ rhah

Kenndaten der Fahrversuchsanlage
Fahrweg

Spurweite 1000 mm
Fahrweglange 80m
Mittlerer Kurvenradius . 6,5m
Mittlere Flussdichte im Luftspalt 06T
Abstand Supraleiter - Magnetschiene 13 mm
Lichter Luftspalt unter Kryostat 10 mm

Fahrweg ? . .
« Flache, modulartlg leicht kombinierbare Gleissegmente |
« Flexible Geornetne der Trassenfiihrung realisierbar

[}

Fahrzeug o Pt ot
+ Antrieb mittets Drehstrom- Asynchronlinearmotor
(Fa. Oswald) Riickstellkraft

» Induktive Energieiibertragung vom Fahrweg zum Flonkgrentrer)
Fahrzeug (System Conductix Wampfler)

Leittechnik
» Uberwachung und Beeinflussung des Fahrbetriebes
(Fa. ELBAS)
- Reaktion auf das Fahrverhalten anderer Fahrzeuge
» Automatische oder manuelle Fahrzeugsteuerung

Prinzip der supraleitenden Magnetiagerung

LIND KLINS:

STAKTSMENISTERIUM Fretizat ; on des.
koo | BB SACHSEN %m m Wirkungsweise supraleitender Vernetzung.

mmmmm
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Zur Person

# Albert Speer ist weltweit angese-
hen als Stddteplaner und Architekt.
Seine Karriere begann er in Architek-
turbiiros in Deutschland, Schweden
und der Tiirkei, beteiligte sich, um
dem Schatten seines Vaters zu entge-
hen, anonym an Wettbewerben, ge-
wann sie und profilierte sich bald als
Planer von Rang.

® Schon 1968 fiihrte er Grofiprojekte
in Libyen durch, baute ganze
Stadtteile und Stadte in Nordafrika
und weilete spiter seine Tatigkeit als
einer der ersten deutschen Architek-
ten nach China aus. Dort ist sein
Biiro mittlerweile verantwortlich fiir
neue Stddte mit Hunderttausenden
Einwohnern. Flughafen, Bahnhéfe,
Ministerien, Universititen und Wohn-
siedlungen jeglicher Art — von
Frankfurt bis Peking, Miinchen bis
Schanghai hat er verwirklicht.

# Dass sich der Achtundsiebzigjahri-
ge (iber das Desaster des Flughafens
Berlin-Brandenburg und andere
Fehlschldge in Deutschland dufert,
beweist seinen Mut: Seit Wochen
schweigen Deutschlands Architekten,
wenn es um die Berliner Misere geht.

Ich bin in

Berlin nach der Wende 1990 von der In-
dustrie- und Handelskammer gebeten
worden, mich als Flughafenexperte an ei-
nem Gremium zu beteiligen. Experte des-
halb, weil wir in Frankfurt den ersten Ent-
wicklungsplan fiir den ganzen Flughafen
gemacht hatten. In Berlin wurde dann dar-
iiber diskutiert, welche Standorte in Fra-
ge kamen. Einige andere und ich waren
dafiir, den Flughafen weit rauszulegen,
sehr viel weiter als der jetzt geplante. Das
wire damals ganz leicht iiber die grof3en
Infrastrukturprojekte der Deutschen Ein-
heit finanzierbar gewesen, mit dem Trans-
rapid und allem, was dazugehdrt. Ohne
Beeintrichtigung der Bevdlkerung und
Larm, ohne Schaden fiir Naturschutzge-
biete und all die Geschichten.

Warum wurde nichts draus?

Das hat die Stadt Berlin politisch nicht
gewollt. Die Politiker wollten einen Flug-
hafen auf ihrer Gemarkung. Das haben
sie geschafft, wenn auch nur zu einem
Teil. Miinchens Flughafen liegt nicht auf
dessen Gemarkung, Kolns auch nicht.
Aber davon liefien sich die Berliner nicht
beeindrucken. Die groflen grundlegen-
den Fehler bei diesen gigantischen infra-
strukturpolitischen Werken werden am
Anfang gemacht.

Ist das ein weiteres Beispiel fiir die Pro-
vinzialitdt Berlins? Die grofe Weltstadit,
die dann einen so engen Horizont hat?

Ja—und diese Einstellung ist offensicht-
lich in Berlin geblieben. Wenn Sie jetzt in
den Zeitungen die Erkldrung der Rechts-
anwilte des Flughafenarchitekten Mein-
hard von Gerkan lesen ...

FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEITUNG

Die Flughafengesellschaft hat ihm ja of-
fiziell den Mund verbieten lassen ...
Tja. Wenn man jetzt liest, dass nach
zwei Jahren Planung der Auftraggeber
plétzlich darauf pochte, dass ein Flugha-
fen auch Leben braucht, ist das eine Bla-
mage. Die Erkenntnis gibt es seit mehr als
zwanzig Jahren, dass grof3e Flughafen al-
lenfalls fiinfzig Prozent ihres Umsatzes
mit den Flugzeugen machen und in der
Regel mehr als sechzig Prozent mit ande-
ren Dingen von der Shopping Mall tiber
Gastronomie bis zu Hotels. Frankfurt und
Schiphol waren da Vorreiter. Berlin fillt
das nach zwei Jahren ein! Da sieht doch
jeder, dass da nicht strukturiert wird und
nichts organisiert und durchdacht ist.

10  XBamburger Abendblar

' Donnerstag, 18. Oktober 2012

IHR MOSST EURE
LEGOS NOCH
AUFRAUMEN!
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WIR BAUEN EINEN
GROSSFLUGHAFEN.
DAS KANN DAUERN.



Der Mann, der Wellblech fliegen lief8

AUSZUGE

Vom Badeofen zum Verkehrsflugzeug / Vor fiinfzig Jahren ist Hugo Junkers gestorben / Von Dieter Vogt

Ein Aachener Xollege, Professor
ReiBner, der den Briidern Wright nach-
eiferte, regte Junkers 1909 zum Bau von
Flugmaschinen an. Das war zu einer
Zeit, als es in Deutschland erst zwei er-
folgreiche Flieger gab. Junkers rechne-
te an der Sache lherum und kam zu
verbliiffenden Ergebnissen. Ihm
schwebte ein Flugzeug ganz aus Metall
vor — er war ja Spezialist in Blechver-
arbeitung. Thm schwebte ferner vor: ein
Flugzeug, das nur aus einem dicken
Fliigel besteht und alle Widerstand er-
zeugenden Teile in sich trigt, die Nutz-
last, die Motoren, auch die Verstrebun-
gen. Am 1. Februar 1910 wurde
Junkers' beriihmtes ,Nurfliigelpatent*
(DRP 253788) ausgestellt. Er begann mit
Windkanalversuchen, als der Weltkrieg
ausbrach.

Mit eigenen Mitteln zauberte er ein
Flugzeug zusammen, das ungliubiges
Staunen hervorrief: ein Ding aus Stahl
und Eisenblech, freitragende Fliigel,
nicht ein einziger Verspannungsdraht.
Wider Erwarten flog das Ding. Der
~Blechesel* J 1, der sich am 12. Dezem-
ber 1915 in Déberitz zum Jungfernflug
erhob, erreichte die phantastische Ge-
schwindigkeit von 175 Kilometern in
der Stunde. Aber die Steigleistung war
miBig und schien die Vorurteile zu be-
stdtigen. Junkers sah sich auf dem rich-
tigen Weg. Er lieB das Modell J 3 mit
Aluminium-Wellblech beplanken, einer
leichten, steifen Haut, die nach Kifer-
art auch Stiitzfunktion hatte. Das Well-
blech wurde Junkers’ Markenzewhen in.

+ der Luft.

Sein Anteil an der Krlegsproduktlon
war verschwindend gering. Im Auftrag
der Heeresleitung baute er gepanzerte
Infanterieflugzeuge (J 4). Auf hdhere
Weisung tat er sich 1917 mit dem er-
folgreichsten Gastarbeiter der deut-
schen Flugzeugindustrie, Anthony Fok-
ker, zusammen, aber dabei kam nicht
viel heraus. Es gehort zu den delikaten
Pointen der Wirtschaftsgeschichte, dafi
die Stunde des Flugzeugbauers Junkers
zu Beginn der zwanziger Jahre schlug,
als die Alliierten den besiegten Deut-
schen das Flugzeugbauen verboten.

Am 13. September 1919 stieg ein ein- '

motoriges Wellblech-Flugzeug mit acht
Personen an Bord auf 6750 Meter Héhe.
Das war Weltrekord. Die Junkers F 13,
auf den Namen ,Annelise“ getauft, hat
Luftfahrtgeschichte gemacht. Sie war
das erste fiir den zivilen Luftverkehr
entworfene Flugzeug und Vorbild aller
spéteren Airliner: Tiefdecker, Ganzme-
tall, Doppelsteuer, Anschnallgurte fiir
die Passagiere. In den wilden Griinder-
jahren der Verkehrsluftfahrt spielte die
F 13 eine iiberragende Rolle. Sie flog
nach Osteuropa und Skandinavien, sie
iilberquerte den nordamerikanischen
Kontinent und die Anden, sie griffnete
den Flugverkehr in Persien, Bolivien
und Spanien, auf Ridern, Schwimmern
und Schneekufen. Mit vier Passagieren
war sie ausgebucht. Etwa tausend F-13-
Flugzeuge wurden . gebaut, viele im
Ausland, wo die Bestimmungen des
Versailler Vertrages nicht wirksam wa-
ren. Junkers war ein fiihrender Wegbe-
reiter der Handelsluftfahrt. An allen
Enden der Welt organisierte er Flugge-
sellschafien, die seine Maschine einsetz-
ten. Seixe Luftverkehrsabteilung wuchs
sich zu einem international verstrickten
Unternehmen aus.

Der Unternehmer blieb Forscher. Zu
den Geheimnissen seines Erfolges ge-
hérte eine ,Materialpriiffungsanstalt®,
die nur durchgehen liel, was hundert-
prozentig in Ordnung war. Ein ameri-
kanischer Industrieller schiittelte beim
Besuch der Junkers-Werke nur den
Kopf: ,Das ist ja keine Fabrik, das ist
eine Universitdt.“ Junkers nannte sein
Werk gern eine ,technisch-wirtschaftli-

che Forschungsanstalt mit Werkstit-
ten“. Er war ein Ausnahmemensch,
auch physisch. Mit einer verkriippelten
linken Hand geboren, zwang er sich
zeitlebens sportliche Leistungen ab —
offenbar mit der gleichen WVerbissen-
heit, die er beim Arbeiten zeigte. Noch
mit sechzig Jahren schaffte er die Rie-
senwelle am Reck, mit siebzig den

Handstand, und bis zuletzt lief er
Schlittschuh. »

Die Reglemng hatte ihn ermutigt, ein
Werk in der Sowjetunion aufzubauen;
aber die wversprochene Staatsbelhllfe
blieb aus. Fiir Junkers endete das

Abenteuer in Fili bei Moskau mit einem
Fiasko. Er hatte zwdlf Millionen Mark
Schulden. Das Gerangel um die Sanie-
(,Die Presse

rung dauerte Monate

Triumphzuges miterlebt.

Hugo Junkers Foto||
mischte sich zum Teil in véllig unver==
antwortlicher Weise und ohne jede
Kenntnis der Sachzusammenhinge
ein“), 1925 wurde Junkers aus dem
Luftverkehr hinausgeworfen. Das Reich
vereinigte die Konkurrenten ,Junkers
Luftverkehr AG“ und ,Deutscher Aero
Lloyd“, die in einem beinahe ruinésen
Wettbewerb standen und dabei noch
Subventionen forderten — so kam im
Januar 1926 die ,Deutsche Luft Hansa

AG* zustande.

31. Januar 1983
Frankfurter Allgemeine Zeitung
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Der Konzernchef Junkers, der auf die
siebzig zuging, hatte den Hé&hepunkt
seiner Macht, nicht aber seines Ruhms
iiberschritten. In Dessau wurden nach
wie vor zukunftsweisende Flugzeuge
konstruiert. Mit einer W 33 gelang Her-
mann Koéhl 1928 die erste Ost-West-At-
lantikiiberquerung. Etwa gleichzeitig
mit Claude Dornier (Do-X) wverwirk-
lichte Hugo Junkers seinen alten Traum
vom wirtschaftlichen GroBflugzeug. Die

G 38 war damals das gré8te Landflug-
zeug der Welt. Es wog 23 Tonnen, hatte
44 Meter Spannweite und konnte 34
Passagiere befoérdern. Dieser Gigant
kam dem urspriinglichen Nurfliigel-
Konzept recht nahe: die Tragflichen
waren an der Wurzel etwa zwei Meter
dick und nahmen nicht nur Motoren
und Tanks, sondern auch Passagiere
hinter gewdlbten Glasfenstern auf; der
rudimentidre Rumpf wirkte wie ein An-
hédngsel, das nur noch als Leitwerktri-
ger diente. Die Luft Hansa setzte den
frithen Jumbo auf der Strecke Berlin—
London ein.

Aber Junkers’ Clou war die ,Tante
Ju*, eine Nachfahrin der W 33, die wie-
derum  eine Nachfahrin der F 13 war.

.Die Ju 52 flog zuerst einmotorig. Als

der Chefkonstrukteur Zindel ihr dann
die Drei-Motoren-Sicherheit der G 31
gab, war der Erfalg nicht mehr aufzu-
halten. Die Ju52 gilt als das zuverlis-
sigste Verkehrsflugzeug der dreiBiger
Jahre. Sie wurde das Riickgrat der Luft-
hansa und vieler anderer Gesellschaf-
ten in vierzig Lindern. Bei der Luft-
waffe machte sie eine zweite Karricre
als Transporter im groBdeutschen Luft-
raum zwischen Eismeer und Sahara.
Fiinftausend Ju 52 wurden gebaut. Hugo
Junkers hat nur noch den Anfang ihres




Dieser Mensch hat am 5. Februar 2000 Deutschland einen Schaden zugefigt!

Wieder auf dem Boden: Hartmut
Mehdorn

Foto Matthias Ludecke
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Lérm macht krank
lassen es zu, dass es
Wir brauchen ein Lirmbewusstsein. Von

1l immer lauter wirc

LS't_&_ige Kostensteigerungen bei Bahnprojekten

In seinem Leitartikel ,Menetekel in Stutt-
gart” (F.A.Z. vom 13. Dezember) schreibt
Giinther Nonnenmacher am Schluss, die
Bahn miisse einen Plan vorlegen, wie sich
ein anderer Bahnhof ,mit weniger Geld
bauen® lasse. Warum muss iiberhaupt
-ein anderer Bahnhof* gebaut werden?
Trotz der Abbruch- und Ausschachtungs-
arbeiten der Bahn zur Vorbereitung der
Bauarbeiten fir das Immobilienprojekt
Stuttgart 21 isteder jetzige Bahnhof voll
funktionsfahig. Bevor die Bahn mit vorbe-
reitenden Arbeiten fiir ihr Immobilienpro-
jekt begann, lagen der Stuttgarter Haupt-
bahnhof und der Leipziger Hauptbahnhof
an der Spitze der Piinktlichkeitsstatistik
deutscher Grofistadtbahnhéfe (Stiftung
Warentest, in einem Jahr war Leipzig der
piinktlichste, im anderen Stuttgart). Kapa-
zitdtsprobleme gab und gibt es in diesen
Bahnhofen nicht (im Gegensatz zu vielen
Durchgangsbahnhofen wie zum Beispiel
der Hamburger Hauptbahnhof und der

Kdlner Hauptbahnhof),

Der - Schlussfolgerung, GroRprojekte
seien nicht mehr durchsetzbar, weil nie-
mand in der Lage sei, ihre Kosten realis-
tisch einzuschitzen, kann ich nicht zu-
stimmen. Im Falle des Immobilienpro-
jekts 8 21 war eine realistische Kosten-
schitzung aus politischen Griinden gar
nicht gefragt. Von Anfang an hatten unab-
héngige Institutionen wie der Bundesrech-
nungshof sowie Fachleute, die nicht von
der Deutschen Bahn abhiingig waren, die
Kosten realistisch eingeschitzt. Kritische
Stimmen innerhalb der Bahn wurden un-
terdriickt. Wer sich die Kostensteigerun-
gen bei Bahnprojekten in den vergange-
nen Jahrzehnten vor Augen gefiihrt hatte,

n nicht nur nichts dagegen, wir

der wusste, dass mindestens mit einer Ver-
doppelung der 6ffentlich genannten Kos-
ten zu rechnen war. Ich nehme das Bei-
spiel der Leipziger City-S-Bahn: Fiir zwei
3,9 Kilometer lange, eingleisige Tunnel-
strecken mit vier unterirdischen S-Bahn-
Stationen veranschlagte die Bahn im Jahr
2002 rund 572 Millionen Euro, 2010 war
man bei 960 Millionen angelangt. Im Fal-
le des Stuttgarter Projekts sind iibrigens
etwa 60 Kilometer Tunnel durch geolo-
gisch schwierige Bereiche zu bauen. Mit
den von der Deutschen Bahn jetzt genann-
ten Mehrkosten dirfte es bei weitem
nicht sein Bewenden haben. Sie schrei-
ben ja auch, dass die eigentlichen Tiefen-
bohrungen noch gar nicht begonnen hit-
ten.

Im Ubrigen ist der wichtige Planfest-
stellungsbeschluss fiir den Bauabschnitt
1,3 noch nicht ergangen, weil hier die
Bahn die IC-Ziige Ziirich-Stuttgart kiinf-
tig auf S-Bahn-Gleisen fahren lassen
will, um Geld zu sparen, wogegen sich
das  Eisenbahnbundesamt  bislang
straubt. Dass das Immobilienprojekt S 21
so heftigen Widerspruch gefunden hat,
lag einerseits an der Motivation der Be-
firworter (neu zu erschliefender Raum
fir Bauprojekte), andererseits daran,
dass ein voll und gut funktionierender
Bahnhof mit 16 Bahnsteiggleisen abge-
baut werden soll, womit auch ein Kapazi-
tatsriickbau verbunden ist: Der unterirdi-
sche Bahnhof wird mit seinen acht Glei-
sen weniger leistungsfahig sein, wie sich
inzwischen herauskristallisiert hat, ganz
abgesehen davon, dass er im Gegensatz
zum jetzigen kein barrierefreies Umstei-
gen mehr moglich macht.

HENRICH TIESSEN, KONSTANZ

FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEITUNC
- SEITE 6 - MONTAG, 24. DEZEMBER 2012

Hartmut Mehdorn fliegt nicht mehr /oder schon wieden
Uberraschender Riicktritt des Air-Berlin-Chefs / Wolfgang Prock-Schauer wird Nachfolger
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In memoriam: Georg Leber

L
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Bundesminister Georg Leber lafkt sich das Transrapid-Funktionsmodell TRO1 vorfiihren
(Quelle: Screenshot aus ,Die Transrapid Story®)

Am 21. August 2012 verstarb der ehemalige Bundesminister Georg Leber im Alter von 91 Jahren.
Georg Leber erblickte am 7. Oktober 1920 in Obertiefenbach, Hessen das Licht der Welt. Seine
politische Laufbahn begann als Abgeordneter der SPD 1957. Er trat das Amt des
Bundesverkehrsministers im Kabinett der CDU-SPD-Regierung am 1. Dezember 1966 an. In
dieser Zeit entwickelte er den sogenannten ,Leber-Plan®, in der es um die Verlagerung des Lkw-
Verkehrs auf die Schiene ging. Dieser konnte jedoch nur wegen zahlreicher Widerstande nur in
geringem Umfang durchgesetzt werden. Am 1. August 1969, noch zu Zeiten der Grolten Koalition,
gab er die Anfertigung der "Hochleistungs-Schnellbahn-Studie" in Auftrag. Diese sollte unter
anderem klaren, welche Verkehrssysteme den Herausforderungen durch das steigende
Verkehrsaufkommen gerecht werden kénnten. Sie wurde am 22. Dezember 1971 fertiggestellt.

Leber behielt sein Amt in der nachfolgenden Legislaturperiode unter der SPD-FDP-Koalition bei. Er
hatte nach den Worten von Stefan H. Heidrich ,klare Erkenntnisse der prekaren Verkehrssituation®.
Und ,mit einem Weitblick, der auch Uber die Legislaturperiode seiner Regierung hinausging, war er
entschlossen, auch unubliche Wege zu gehen, eine nachhaltige Verkehrsverbesserung in die
Wege zu leiten”.

Bei der Grundsteinlegung fur die Pilotstrecke Hamburg-Berlin im Herbst 1998 durch
Bundesverkehrsminister Matthias Wissmann war Georg Leber in Wirdigung seiner Verdienste und
die der damaligen SPD um diese Technologie als Ehrengast geladen. Das ZDF ,Heute-Journal®
zeigte einen Tag nach seinem Tod wahrend der Verlesung der Nachricht hierliber die Filmsequenz
mit der Vorfihrung des TRO1. Diese war am 15. Dezember 1971 entstanden, als er zusammen mit
seinen Kabinettskollegen zu Besuch war, wo aus dem weltweit ersten Labormodell TR01 von 1970
ein ansehnliches 40kg schweres Funktionsmodell mit einer ca. 30 m langen Fahrbahn gefertigt

worden war.
Michael Dittmer
® GFM-eV 2012
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FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEITUNG

Weitblick? Man kann den Transrapid auch schon vap hier unten sehen!
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Glosse der Redaktion

Geschichte sagt man, wiederholt sich nicht, aber ein Aspekt dessen, was vor 2600 Jahren beim Turmbau
in Babylon auch geschah, wiederholt sich tatsdchlich bis zum heutigen Tag. Wohlan laBt uns eine Stadt
und einen Turm bauen, berichtet die Alte Schrift, des Spitze bis zum Himmel reiche, daB wir uns einen
Namen machen. Aha, einen Namen machen!

Das kdnnten Politiker gesagt haben, auch wenn es in diesem Fall nur ein Gottkbnig war, aber versuchen
tun sie es mehr oder weniger ebenso, sich einen Namen zu machen und offmals gerade mit dem, was sie
am wenigsten kénnen. Und so bauen sie was keiner so wirklich braucht, Riesenbahnhdfe unter die Erde in
quellfahigem Grund, Haupftstadtflughdfen auf der Erde in mdarkischem Sand, Hafenopern Uber der Erde
auf Denkmdlern glorreicher Vergangenheit, selbstversténdlich mit dem Geld ihrer Wahler und auf
ausschlieBliches Risiko anderer. Getreu der Devise, wir brauchen keinen Rat, wir raten selber. Und
abgehoben ignorieren sie die im Quadrat der Bauzeit wachsenden Herstellungskosten, ebenso die allseits
anerkannten Regeln der Baukunst, die warnenden Hinweise von Fachleuten und halten zu guter letzt die
Formel gl?/Achtel eher fUr einen Weinschoppen denn fir ein maximales Moment. Wenn’s dann nicht
klappt, praktizieren sie das, was sie unter ihrer Verantwortung verstehen, leugnen, aussitzen, weitermachen
und selbstverstandlich Untergebene enflassen. Sie treten mit groBer Geste von Aufsichtsratsposten zurGck
und verzichten groBzigig auf Nebeneinkinfte, die der Offentlichkeit bis dahin gar nicht bekannt gewesen
waren. Persdnlich getragener Schadensersatz, wie er fur jeden von uns gdlte, kommt ihnen nicht in den
Sinn. In Babel gab’s dann eine Sprachverwirrung, wohlan laBt uns herniederfahren und ihre Sprache
daselbst verwirren, die schlieBlich das Allerschlimmste verhUtete.

KUrzlich referierte MdB R&ttgen im DLF Uber Atommullbeseitigung. Ich rufe an und erkldre ihm kurz das
Wesen der Anreicherung und Spaltung von Uran 235/238, und stelle inm dar, daB sein Atommdull 98,5%
nukleare Restenergie reprdsentiert und es sinnvoller ware, diese sorgfaltig fUr zukUnftig mogliche Nutzung
zu deklarieren und aufzubewahren. Er sagt, ich hatte viel Zahlen genannt und davon verstinde er nicht so
viel, und im Ubrigen ginge es hier thematisch ausschlieBlich um Beseitigung des MUlls/sic! Wahrend ich
noch darUber nachdenke, was er mir damit sagen will, kommmt mir der Lehrer in den Sinn, der nach vielen
Jahren auf der StraBe seinem ehemaligen Schiler begegnet. Man erkennt sich, unterhdlt sich nett,
schlieBlich sagt der Lehrer, darf ich fragen was sie beruflich machen. Sagt der Schiler mit selbostbewuBter
AttitOde, ich bin Kaufmann. Was, staunt der Lehrer, sie waren doch mein schwdachster Schiler in Mathe. Ja,
ja sagt der, ich bin Kaufmann, ich kaufe Sachen fir 5 € ein und verkaufe sie dann fir 10 € und von den 5%
Gewinn kann ich gut leben. Hier mischt sich meine treusorgend Gattin ein und bemerkt in der ihr eigenen
Klarheit, komm wieder runter, der muB doch AtommuUll sagen, denn wenn er sagt, daB er Energie
vergraben will, halten ihn die Leute fUr verrickt. Also gut, wir veranstalten einen Atomausstieg, bedenkt
man allerdings, daB 10 Mio. Atome aneinandergereiht kaum einen Millimeter ausmachen, steht uns eine
bemerkenswerte artistische Leistung bevor. Und was macht unsere Kanzlerin, die versprochen hat den
Klimawandel zu stoppen, mit dem Zentralgestirn, darf das einfach weiter atomare Wasserstoffusion
betreiben, die wir hier immer noch nicht schaffene Aber nein, wir setzen auf erneuerbare Energien,
bedenkt man allerdings, daB gemdB Helmholtz und seinem Lehrsatz vom Erhalt der Energie, nur
Umformung von Energie maoglich ist, erneuert sich da rein gar nichts. Na, solange sich das noch nicht
rumgesprochen hat, machen wir Windstrom und geben den Polen Geld, damit sie ihn uns abnehmen
wenn zu viel Wind weht oder wir ihn gerade nicht brauchen, gleichzeitig aber immer noch nicht wissen,
wie wir ihn speichern sollen. Ach ja richtig, speichern mUssen wir ja auch, daran haben wir gar nicht
gedacht! Na, da loben wir flugs eine Prémie aus und das dumme Schndppchenvolk kauft zum teuren
Strom auch noch die Batterien.

Die Menschheit hat sich in einem schmerzhaften ProzeB von autoritGren Sippenbossen, Gottkdnigen,
Kaisern von Gottesgnaden und Duodezfursten, Diktatoren und ihren UnterdrGckungsmechanismen zur
Demokratie befreit. Kénnte es denn wirklich sein, daB diese ganz und gar von sich berauschte
Volksvertreterspezies gar nicht unter der anhaltenden historischen Sprachverwirrung leidet, sondern sie
vielmehr zu einer fUr sich praktischen Begriffsverwirrung domestiziert hat, um uns damit um so besser zu
manipulieren und an der Nase herumfUhren zu k&énnen?

Haben wir uns also die ganze Zeit tGuschen lassen, als sie uns ein Transrapidprojekt nach dem anderen
vorgaukelten und danach aus vorgetduschten Grinden gleich wieder stornierten2 Ja, wdaren die, die
glauben dalles zu kénnen und zu durfen, Uberhaupt in der Lage gewesen, die dafur erforderlichen
Fahrwegstitzen Uberhaupt in die Reihe zu kriegen?e Hatten die es denn Uberhaupt geschafft, den
Transrapid fUr uns zum Schweben zu bringen? Fragen die mir nicht aus dem Kopf gehen und mich an den
hanseatischen Leitsatz erinnern, was die Alten zu bereiten sich bemUht haben, mdgen die Jungen
bewahren und weiterfGhren. Es ist immer noch nicht geschafft und wir durfen nicht nachlassen es zu
wollen, meint Dr.-Ing. Wulf H. Rumpel
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Gesellschaft zur Forderung der
Magnetschwebetechnologie (Transrapid) €. 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 Férderung der Magnetschwebetechnologie
(Transrapid) e. V.“ als

0 natdrliche Person 0 Gebietskorperschaft 0 sonstiges Mitglied.
NAME: oo SHTARE: ...t
PLZ Ort: e Geburtsdatum: .................. Beruf.....ocovii
Telefon: ..., Telefax: ....cocoveiinnnnn. e-Maili..co i

Die Satzung der Gesellschaft erkenne(n) ich (wir) an. Der jahrliche Beitrag von
0 25 € (nat. Personen) [ 100 € (Gebietskérperschaften) [0 50 € (sonstige Mitglieder)

- nach Ricksprache mit dem Vorstand der ermaRigte Beitrag von

0 10 € (Studenten, Auszubildende, Wehr- u. Zivildienstleistende, Ehe- und Lebenspartner, Rentner)
O 30 € (Familienbeitrag) 00 15€ (ermaligter Familienbeitrag) —

0 wird Uberwiesen auf das Konto Nr. 1842288100, BLZ: 28021002, Bank: OLB Brake.

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

BLZ: oo BanK: ..o

Ich erklare mich damit einverstanden, dafl3 meine Daten intern wahrend meiner Mitgliedschaft in einer
Mitgliederliste gespeichert werden,

0 gleichzeitig auf einer nur Vereinsmitgliedern zuganglichen Internetseite erscheinen, ausgenommen
[0 Vollst. Anschrift (sonst nur Ort) [0 Telefon/-fax [0 Geb.-Datum 0 e-Mail
Datum: ..o Unterschrift: ...

Fir Fensterbrief an dieser Linie falten

Den Aufnahmeantrag senden Sie bitte an

Mit freundlichen Griif3en
Der Vorstand

Herrn

Friedrich Wilhelm Merck

Schlesierweg 14

21217 Seevetal
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