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Werte Mitglieder,

vor Ihnen liegt wiederum ein Jahresheft unserer Gesellschaft. Es berichtet in weitgehend
chronologischer Reihenfolge von Ereignissen, Tätigkeiten, Fachbesuchen und Briefen an
gesellschaftliche und politische Institutionen sowie die Presse aus dem vergangenen Jahr.
Die vorgestellten Beiträge und Abbildungen sind entsprechend wissenschaftlichem An-
spruch  mit  Hinweisen  und  Literaturangaben  belegt.  Beigefügt  sind  einige  Glanzlichter
deutschen Forschergeistes, die es auch  hierzulande schwer hatten.

In einem Schreiben vom November 2013 fragte das Amtsgericht Hamburg, bei dem wir als
gemeinnütziger Verein registriert sind, ob es uns noch gibt. Ja, es ist still geworden um die
von uns favorisierte Technik. Die von interessierter Seite errichtete Mauer des Schweigens
und Verschweigens bleibt nicht ohne Wirkung. Gegenüber dem Amtsgericht haben wir
bereits reagiert, aber das wird nicht reichen. Um zu dokumentieren, daß Sie als Mitglieder
weiter zur Sache stehen, äußert sich unser Kassenwart wie folgt:

„Liebe Mitstreiter  für  die Magnetschwebetechnologie /  Transrapid,  ich bitte Sie /  Euch
recht  herzlich die Mitgliedsbeiträge zeitnah, möglichst  innerhalb des ersten Quartals  zu
überweisen. Es erleichtert mir meine Arbeit und wir erhalten so einen Überblick, wer weiter-
hin dabei ist und haben damit die begründete Möglichkeit, dem Gericht die präzise Mit-
gliederzahl mitzuteilen. Ich brauche nicht zu betonen, wie wichtig der Erhalt des Prädikats
'Gemeinnützigkeit' für unsere weitere Arbeit ist. Mit Dank für Ihr / Euer Verständnis grüße
ich, Olaf Carstensen / Kassenwart“

Hierzu liegt ein teilweise vorbereiteter Zahlungsträger dem Jahresheft bei. Die Entsprechen-
de IBAN lautet DE41 2802 0050 1842 2881 00. Die BIC ist OLBODEH2XXX.

Die politisch bestimmenden Kräfte überwinden ihre chronische Denkblockade und han-
deln entsprechend ihrem Eid, den Nutzen des deutschen Volkes zu mehren und Schaden
von ihm abzuwenden. Die Deutsche Bahn hört auf an ihren ICE´s rumzubasteln, von Hoch-
geschwindigkeitsverkehr zu faseln, widmet sich statt dessen der Modernisierung des anti-
quierten Rad-Schiene-Systems und seinem Ersatz durch effektivere, leisere und auf Dauer
preisgünstigere Magnetschwebetechnik. Die Menschen dieses Landes bestehen darauf,
das Neueste und Beste für ihre Mobilität im Rahmen eines integrierenden und vernetzten
Verkehrssystems zu bekommen. Ja, das ist es was wir wollen, ganz genau das!

Übrigens spricht vieles dafür, daß die ständig, gebetsmühlenhaft wiederholte Behauptung,
wir seien mit dem ICE vollkommen und ausreichend versorgt und neue Technik passe nicht
dazu, damals, als die Ludwigsbahn bei Nürnberg-Fürth gebaut werden sollte, ganz genau
so von den Postkutschenbetreibern und etablierten Spediteuren ins Feld geführt wurde.
Geschichte wiederholt sich eben doch, zumindest wenn's um Pfründe geht, oder schlim-
mer noch, um Fremdbestimmung und Manipulation.

Das Titelbild zeigt eine Modellokomotive im Maßstab H0, die ihrer Radsätze entledigt bei
den Dresdnern im IFW / Institut für Festkörper- und Werkstofforschung, mittels eines supralei-
tenden Kerns geführt, nahezu widerstandslos über einer Magnetstrecke schwebend ihre
Runden dreht. Sie symbolisiert auf eindrucksvolle Weise worauf es bei der Entwicklung wirk-
lich ankommt, nämlich den kurz oder lang bevorstehenden Wechsel des bisher üblichen
Fahrsystems vom Rollen zum Schweben. Aber wer sich in einer Wende befindet, verliert
nun mal den Blick nach vorne.

Impressum:
Herausgeber: Gesellschaft zur Förderung der Magnetschwebetechnologie/Transrapid e.V.
Vorsitzender : Friedrich Wilhelm Merck, 21 217 Seevetal, Schlesierweg 14, Landkreis Harburg
Verantwortlich i.S.d.P:                       Textbeiträge der namentlich genannte Verfasser,
Dr.-Ing. Wulf H. Rumpel, 21 255 Tostedt, Am Toberbusch 19, Stellvertretender Vorsitzender
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schwebetechnologie (Transrapid) e.V.
Vorsitzender: Friedrich Wilhelm Merck  Schlesierweg 14  21217 Seevetal

+ 04105 4555  e-Mail:  Friedrich _Wilhelm_Merck@t-online.de

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

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

Umweltbewußt in die Zukunft –
Wirtschaftlichkeit für Europa

Die Einsatzfähigkeit der Magnetschnellbahn (Transrapid®) im Lichte neuer  Entwicklungen
Von Friedrich Wilhelm Merck

Die Firma ThyssenKrupp erklärt weiterhin ihre Lieferbereitschaft für den Transrapid®. Die Magnetschnell-
bahn bleibt auch im Lichte des weiteren technologischen Fortschritts für eine künftige global wettbewerbsfä-
hige Wertschöpfung in den Regionen Europas und angrenzender Gebiete im Sinne des Sprachgebrauchs der
deutschen Bundeskanzlerin im Zuge der Überwindung der Banken- und Finanzmarktkrise alternativlos. 

Mittlerweile zeichnen sich weitere innovative Entwicklungen im Bereich der Energiegewinnung und der Ge-
staltung von Verkehrsmitteln ab. Die Gesellschaft zur Förderung der Magnetschwebetechnologie hat sich mit
einigen dieser Innovationen näher befaßt. Hierzu gehören die erweiterte Nutzung der Supraleitfähigkeit in
der Magnetschwebetechnologie und die Nutzung der Quantenfeldtheorie zur Gewinnung elektrischer Ener-
gie. 

Die erweiterte Nutzung supraleitender Bauteile wird es gestatten, Magnetschnellbahnen künftig noch vorteil-
hafter zu gestalten und die elektrische Energie fast verlustfrei einzusetzen, ohne die weltweite Spitzenstel-
lung des Transrapid®-Systems im intermodal optimierten spurgeführten Hochgeschwindigkeitsverkehr an-
zutasten oder in Frage zu stellen. Entscheidend ist hier, daß das Transrapid®-System unmittelbar einsatzfä -
hig ist und vorhandene Eisenbahnsysteme kostengünstiger und leistungsfähiger als ICE-Systeme im Hochge-
schwindigkeitsverkehr ergänzt.

Die Nutzung innovativer Erkenntnisse aus dem Bereich der Quantenfeldtheorie und des zugehörigen Casi-
mir-Effekts gestattet es, ohne radioaktive Strahlung oder Umweltverschmutzung elektrische Energie aus dem
Zusammenwirken des elektromagnetischen Bereichs mit demjenigen der Schwerkraft (Gravitation) zu ge-
winnen. Es handelt sich hier um eine vielversprechende Methode der Energiegewinnung mit bereits beste-
hender Einsatzfähigkeit und großem zukunftsweisendem Entwicklungspotential. Stringtheorie und Informati-
onsquanten-Theorie stützen die innovative Entwicklung. Mit derartigen Stromgeneratoren lassen sich nicht
nur Elektroautos unabhängig von äußerer Stromzufuhr und ohne Batterieaufladen an der Steckdose betrei-
ben. 

Das Eigengewicht des Quantenfeld-Stromgenerators im Elektroauto ist außerdem im Verhältnis zu dem ei-
nes herkömmlichen Verbrennungsmotors mit gefülltem Treibstofftank vergleichsweise gering. In einem er-
sten Schritt wären dezentrale Quantenfeld-Stromgeneratoren geeignet, anstelle von Kohle- und Gaskraftwer-
ken die bei der Nutzung von Windkraft und Solarenergie benötigte Stromreserve bereitzustellen und damit
die „Energiewende“ leitungstrassenarm und umweltschonend zu gestalten.  Ihr Einsatz in Magnetschnell -
bahnsystemen  eröffnet  neue Perspektiven  für  eine vernetzte  und integrierte  Verkehrsgestaltung und den
Komfort der Reisenden.

Auf der einen Seite stehen uns Verfahren zur Gewinnung elektrischer Energie zur Verfügung, die auf Fern-
leitungen, wie jetzt beispielsweise mit der Nord-Süd-Trasse geplant, werden verzichten können und von de-
nen die Entwickler der Windkraftwerke und der Sonnenkollektoren zur Gewinnung von Wärmeenergie so-
wie elektrischem Strom einschließlich der Solarkraftwerke – Photovoltaik – vermutlich noch nicht einmal
träumen konnten. Auf der anderen Seite erzwingt die Notwendigkeit einer wettbewerbsfähigen Entwicklung
der Regionen eine neue Dimension der Mobilität.

Auch der jüngste Volksentscheid in der Schweiz belegt gerade nicht das Gegenteil. Vielmehr schärft er zu-
gleich den Blick der Menschen für die Sehnsucht der Völker nach Bewahrung ihrer Heimat. Das zum inne-
ren Frieden gehörende Recht der Völker auf Schutz ihrer Heimat vor Ausplünderung wie vor Überfremdung
setzt dem Zuzug und der Geldmacht erste Grenzen: Einschränkung der Verfügungsmacht des wertfreien Ka-
pitals über den Erwerb und die Veräußerung des an die lokale Wertschöpfung und Versorgung der Menschen
gebundenen Eigentums und Begrenzung der Duldungspflicht auf eine kulturell, sozial und ethnisch verträgli-
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che Zuwanderung gebietsfremder Menschen, sobald diese die konfliktpsychologisch als unbedenklich gel-
tende Marge von vier Prozent innerhalb von dreißig  Jahren überschreitet, sind die Konsequenz. 

Werden die durch die konfliktpsychologischen Erfahrungswerte bestimmten Margen überschritten, so be-
stimmen bei einer auf Beschränkung des Zuzugs gerichteten Entscheidung der im Lande beheimateten Men-
schen nach dem am schweizerischen Vorbild orientierten europäischen Verfassungsmodell nach Überschrei-
ten der Vier-Prozent-Marge die jeweiligen politischen Gemeinden über die Zuzugsgenehmigung – bei Nicht -
europäern durch Erteilung eines Gemeinde-Bürgerbriefs. Hierdurch werden die allgemeine Freizügigkeit und
Mobilität nicht aufgehoben, sondern – z.B. ohne Verletzung des „Schengener Abkommens“ – nur in kultu -
rell, sozial und ethnisch verträgliche Bahnen gelenkt.

Das Magnetschnellbahnsystem Transrapid® hilft auch diese Herausforderung zu meistern. Mit einer Reise-
geschwindigkeit von mehr als 400 km/h im spurgeführten Fernschnellverkehr bewahrt es die Heimat gleich
im doppelten Sinne. Niemand braucht mehr sein angestammtes Zuhause aufzugeben oder auf Dauer zu ver-
lassen: 

Auch noch aus 400 km Entfernung gelangt sie oder er an jedem Tag innerhalb weniger als einer Stunde be-
quem und entspannt an den ersehnten Arbeitslatz. Aber auch die Menschen in der Zielregion der Reise, wo
sich  der  Arbeitsplatz  befindet,  erfreuen  sich  weiterhin  eines  ungetrübten  Heimatgefühls;  denn  die  Ma-
gnetschnellbahn entlastet  nicht  nur ihre Wohnquartiere,  sondern entzerrt  auch den regionalen Land- und
Luftverkehr.

Jetzt gilt es, zur Gestaltung einer liebens- und lebenswerten mitmenschlichen Zukunft Wertschöpfung und
Finanzen zusammenzuführen und mit dem Projekt zu beginnen. 

Allen weiterhin ein gesegnetes frohes, glückliches, gesundes und erfolgreiches Jahr 2014 wünscht

 
(Friedrich Wilhelm Merck)
– Vorsitzender der GFM –

Hinweise zur Benutzung der DVD direkt am Fernseher

Die beiliegende Heft-DVD wurde für die Nutzung am PC und an einem am Fernseher angeschlosse-
nen DVD-Player im 16:9-Betrieb entworfen. Möglicherweise kann nicht jeder DVD-Player mit dem
gebrannten DVD-Rohling umgehen, die DVD nur am durch Druck auf die Start-Taste am Gerät ab-
spielen oder den Inhalt nur an den Seiten abgeschnitten wiedergeben. Dann gibt es folgende Ab-
hilfemöglichkeiten:

1. Umkopieren der DVD auf einen verträglichen DVD-Rohling
2. Betrachten der DVD am PC (hier können sogar die hochauflösenden 720p-Videos gezeigt

werden)
3. Änderung der Geräte-Einstellungen (Setup) des DVD-Players: bei den Anschlußeinstellungen

sollte das TV-Bildschirmformat nur dann auf 4:3 stehen, wenn ein Röhrengerät angeschlos-
sen ist. Ansonsten sollte beim sogenannten 4:3-Modus die Format-Vorwahl auf „Letterbox“
(und nicht auf „Pan&Scan“) stehen. Das „Letterbox“-Verfahren stellt das Bild verkleinert mit
horizontalen schwarzen Balken dar.

Die DVD startet nach 30 Sekunden automatisch mit dem ersten Film. Falls vorher das Filmauswahl-
menü aufgerufen wird, wartet dieses anschließend beliebig lange auf die Wahl des Films. 

3D-Videos können unter Zuhilfenahme der im Heft befindlichen Rot-Cyan-Stereobrille angesehen
werden.
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Gesellschaft zur Förderung der Magnet-
schwebetechnologie (Transrapid) e.V.
Vorsitzender: Friedrich Wilhelm Merck  Schlesierweg 14  21217 Seevetal

+ 04105 4555  e-Mail:  Friedrich _Wilhelm_Merck@t-online.de

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

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

Umweltbewußt in die Zukunft –
Wirtschaftlichkeit für Europa

 
Seevetal, den 21.11.2013

Einladung zur Hauptversammlung
Sehr geehrte Mitglieder, 

hiermit lade ich Sie sehr herzlich zur diesjährigen Hauptversammlung der Gesellschaft zur
Förderung  der  Magnetschwebetechnologie  (Transrapid)  e.V. am  Sonnabend,  dem
14. Dezember 2012  in  das  Hotel  Majestätische  Aussicht, 21075  Hamburg,  Ehestorfer
Weg 215, Tel. 040 7906190, ein.
Der Tagungsort ist zu erreichen per HVV, Buslinie 143 ab Bf. Hamburg-Harburg alle 20 min bis Haltestelle
„Auf  der  Jahnhöhe“,  Fahrzeit  15 min  Rückfahrt  alle  20 min  bis  ca.  15.45 Uhr, dann  alle 40 min,
Fahrzeit 18 min (Schönes Wochenende, Schleswig-Holstein-Ticket, Niedersachsenticket etc. gelten auch für
diese Buslinie).

Die Hauptversammlung beginnt um 12.00 Uhr und dauert bis zum frühen Nachmittag.

Zu dieser Versammlung sind alle Mitglieder und Interessenten herzlich willkommen.

Vorgesehene Tagesordnung :

1. Begrüßung aller Versammlungsteilnehmer, Regularien, Jahresbericht des Vorstandes

2. Berichte aus den Tätigkeitsfeldern von Gesellschaft und Vorstand mit Aussprache, 
Auswertung / Zusammenfassung der Fakten / Aktivitäten 2013

a) Stand der Aktivitäten Türkei, Frankfurt, Teneriffa
b) Aktivitäten im vergangenen Jahr 2013: SupraTrans, Kontakte zur LUPe, GRÜNE
c) Oldenburg
d) Dresden usw.
e) Leserbriefe v. Horst Severin

3. Genehmigung der Protokolle der Jahreshauptversammlung 2012

4. Finanzen 
a) Rechnungsbericht und Bericht der Kassenprüfer
b) Aussprache zu Einnahmen / Ausgaben / Gemeinnützigkeit

5. Beschlußfassung über die Entlastung des Vorstandes

6. Wahl des Vorsitzenden und der Rechnungsprüfer, ggf. weitere Nachwahl(en) zum Vorstand

7. Beratung und Beschlußfassung zu folgenden Themen:
a) Ehrenmitgliedschaft für unseren Gebietsbeauftragten Ost, Herrn Karl-August Kamilli
b) Beitragswesen, Mitgliedsbeiträge, aktive Mitglieder, Nachfragen zur Mitgliedschaft
c) Etatbeschluß für 2013, 
d) Herausgabe des 13. Jahresheftes der GFM
e) Maßnahmen zur Rettung der Transrapid Versuchsanlage Emsland TVE
f ) Stand der Kampagne: „Erneuerung der Verkehrsinfrastruktur mit MSB“

8. Entscheidung über eingereichte Anträge
– Reichen Sie Ihre Anträge bitte schriftlich mit Begründung bis 04.12.2013 (Eingangsdatum) hier ein –

9. Sonstiges

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

Mit freundlichen Grüßen

Friedrich Wilhelm Merck
– Vorsitzender –

5



Protokoll der Hauptversammlung

Tag der Sitzung: Sonnabend, 14.12,2013
Ort der Sitzung:  Hotel Majestätische Aussicht
                              21075 Hamburg
                              Ehestorfer Weg 215
Beginn:                 12.00 Uhr
Anwesende:        siehe Teilnehmerliste

TOP 1  Begrüßung aller Versammlungsteilnehmer, Regularien

Die Hauptversammlung wurde ordnungsgemäß eingeladen und ist damit beschlussfähig. Einwände
hiergegen wurden nicht erhoben. Die Sitzung wird um  13.00 Uhr eröffnet
Versammlungsleitung: Friedrich Wilhelm Merck    (einvernehmlich)
Protokollführer:            Harald Naglatzki                  (einvernehmlich)

TOP 2 Verlesung des Protokolls von 2012
- wird aus zeitl. Gründen nicht getätigt. Den Mitgliedern des GFM e.V. liegt alles schriftlich vor - 
 
TOP 3 Auswertung / Zusammenfassung von Fakten und Aktivitäten 2013
Stand Türkei:  eine Machbarkeitsstudie ist in Vorbereitung
Stand Teneriffa: Prof. Mnich / Institut f. Bahntechnik Berlin ist hier federführend, sämtl. Technik-
Unterlagen sind von Thyssen Krupp ausgelagert worden, sie befinden sich bei einem Privat-Unter-
nehmer.

Aktivitäten der Vereinsmitglieder und Freunde in 2013:
1.  Treffen in DRESDEN  27. - 29.01.2013
Helmholzinstitut bei SupraTrans mit dem Ziel des Erfahrungsaustausches und einer möglichen    
Nachnutzung auf der Versuchsanlage in Lathen  
                                       
26. Deutsche Ingenieurtag  „Infrastruktur der Zukunft / Menschen sinnvoll vernetzen vom VDI am 
14.05.2013 in Düsseldorf

3. Verkehrskonferenz in OLDENBURG am 24./25.05.2013, Vortrag von Christian Röhlig, Vorsitzender 
der IBO, Vortrag von Prof. Flessner  über wirtschaftliche Fertigung von TR-Fahrwegträgern

2. Treffen in DRESDEN  16.10.2013 bei SupraTrans, in die Erprobungstrasse wurde eine Weiche einge-
baut, Stereo-Aufnahmen durch M. Dittmer

Unterstützung der Initiative gegen Fluglärm in Hessen „LUPe“, sowie deren Vorhaben „Transrapid 
gegen die Nordwestlandebahn Flughafen Frankfurt“ federführend durch M. Dittmer
 (diese Aktivitäten-Nachlese ist nur ein Teil von vielen Einzelinitiativen)

TOP 4   Rechnungsbericht und Bericht der Kasseprüfer, der Rechnungsbericht wurde durch Olaf 
Carstensen zur Vorlage gebracht, Olaf Carstensen ist selbst von dieser Hauptversammlung ent-
schuldigt

Die Kassenprüfer (Hr. E.-W. Haensgen und  M. Latteyer) bestätigen die Richtigkeit der Angaben in 
Kasse und Buchführung und empfehlen die Entlastung des Kassenführers.
Jedoch wird eine Beitragsliste nachgefordert.

TOP 5  Beschlußfassung zur Entlastung des Vorstandes
Der Vorstand wird entlastet, einstimmig mit 2 Enthaltungen (8/0/2)
jedoch verbunden mit Auflagen :
rückständiges Protokoll der Hauptversammlung 2013 nachzureichen
Beitragslisten erstellen ( zur Beibehaltung der Gemeinnützigkeit)

TOP 6  Wahl des Vorsitzenden
Der Vorsitzende, Friedrich-Wilhelm Merck, wird für eine weitere Amtszeit von einem Jahr bestätigt.
Eine Stimmabgabe ergab folgendes Ergebnis: ( 7/2/1), 
d.h. es gab 2 Gegenstimmen und eine Enthaltung.
F.W.Merck nimmt die Wahl an.
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TOP 7  GFM-Etatbeschluß für 2014 
Der Vorstand wird bevollmächtigt, im Rahmen der verfügbaren Mittel zu wirtschaften. Die zu erwar-
tenden Einnahmen durch Mitgliedsbeiträge werden für die geplante Erstellung des Jahresheftes 
2013 zum finanziellen Ausgleich gereichen. Ergebnis der Stimmabgabe: (10/0/1)

TOP 8 Entscheidung über eingereichte Anträge
Der schriftlich eingereichte Antrag unseres langjährigen Mitgliedes K.-A. Kamilli zum Austritt aus der 
Mitgliedschaft der GFM wird  mit einem einstimmigen Gegenvorschlag beantwortet:
Angebot an K.-A. Kamilli zur Ehrenmitgliedschaft

Der Landrat von Lathen beklagt die Verabschiedung der Systemindustrie aus der Transrapid-Tech-
nologie ohne Gegenleistungen erbracht zu haben. Dieser Punkt kann in einer nachfolgenden GFM-
Versammlung ggf. in Lathen erneut zur Sprache gebracht werden.

TOP 9 Sonstiges
Keine weiteren Wortmeldungen
Die Hauptversammlung wird um  15.43 Uhr vom Vorsitzenden geschlossen.

( Friedrich-Wilhelm Merck)                                                                 (Harald Naglatzki)
Vorsitzender                                                                                            Schriftführer   
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Protokoll des Besuches im Leibnitz-Institut für Festkörper- und Werkstofforschung Dresden

Im Rahmen der Arbeiten zur Erstellung eines zukünftigen, vernetzten und integrierten Verkehrskon-
zeptes hat die GFM e.V. zusammen mit der Schleifkottenbahn GmbH einen Informationsbesuch auf
der Fahrversuchsanlage SupraTrans II in Dresden Rossendorf durchgeführt.

Ort:  Dresden, Straße 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 Begrüßung der Teilnehmer durch Prof. Dr. L. Schultz, dem Wissenschaftlichen Direktor des
IFW und seinem Assistenten Herrn Berger, wurde in einem ersten 45 Minuten dauernden Lichtbildvor-
trag das Prinzip des supraleitend gelagerten, magnetischen Schwebesystems vorgestellt.  Hierbei
handelt es sich zunächst um ein keramisches Element,  bestehend aus Yttrium-Barium-Kupferoxid
(YBaCuO) mit gezielten chemischen Verunreinigungen, welches auf die 3 poligen, aus Permanent-
magneten aufgebauten Laufschienen  in geeignetem vertikalen Abstand, üblicherweise wie beim
TR 09 10 mm, aufgesetzt wird und nach seiner Herunterkühlung unterhalb seiner Sprungtemperatur
von -183° C mittels flüssigem Stickstoff Supraleitung erlangt. Gleichzeitig wird aber auch durch das
Einfrieren einiger es durchdringender Magnetlinien eine vorgegebene stabilisierte Position erreicht,
vergleichbar einer Art Klettverbindung. Diese Stabilität resultiert aus der Verunreinigung des Stoffes
und läßt Höhen und Seitenführung des Magnetschwebefahrzeugs in allen Lageformen solange ge-
sichert, wie die Sprungtemperatur unterschritten bleibt. Bei Überschreitung derselben sinkt das Fahr-
zeug der Schwerkraft folgend wieder auf den Fahrweg zurück und muß durch erneute Kühlung sei -
ner 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 flüs-
sigem Stickstoff wurde für das Versuchsfahrzeug mit 1-4 Liter pro Tag angegeben.

In der anschließenden Diskussion konnten Einzelaspekte dieser Technik sowie deren Möglichkeiten
für den Personen- und Gütertransport unter betriebsnahen Bedingungen debattiert werden.
Als weiterführende Fragstellungen ergaben sich hier, wie auch in den folgenden Einzeldiskussionen:

1. Inwieweit  eignet sich das System für höhere Geschwindigkeiten bezüglich Seitenführung,
Wetterbeständigkeit, Wartung und  Transport schwererer Lasten?

2. Ist es möglich die relativ aufwendige, wenngleich stromsparende Permanentmagnetaus-
stattung, Stichwort seltene Erden, durch eine solche aus anschaffungsgünstigeren Elektro-
magneten zu ersetzen?

3. Könnten diese dann auch durch Synchronisierung mit dem Linearmotor so gesteuert wer-
den, daß nur der befahrene Teil der Strecke unter Magnetismus steht?

4. Läßt sich der Kühlmittelverbrauch durch angepaßte Isolierungen an Zuführung, Kryostat und
Supraleitelement weiter senken?

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

Die danach ermöglichte Mitfahrt im zweisitzigen Versuchsfahrzeug verlief auf der ovalen und etwa
80 Meter langen Teststrecke, völlig lautlos, berührungs-, ruck- und erschütterungsfrei mit ca. 20 km/h
und begeisterte alle Teilnehmer erkennbar, ebenso auch einen dazugekommenen Vertreter  des
BUND, der sich ja nun als solcher bisher gerade nicht durch besondere Anerkennung fortschrittlicher
Verkehrstechnik hervorgetan hat.

Im Einzelgespräch wurden ihm die Vorteile dieses Systems sowohl für den Nahverkehr bezüglich
Emissionsabbau von Feinstaub, Stickoxiden und Schall, als auch für den Ersatz des Kurzstreckenflu-
ges bezüglich Verminderung verbrannter Kohlenstoffe in der atmosphärischen Klimazone, benannt.

Mit dem Austausch von Adressen, der beiderseitigen Erklärung der Bereitschaft zu weiteren Kontak-
ten und der Bekundung des besonderen Dankes für die Zurverfügungstellung von Lebenszeit und
Facherkenntnis an die Protagonisten, endete die Zusammenkunft. Die folgende Studentengruppe
stand bereits gespannt vor der Tür.

Protokollant Dr.-Ing. Wulf H. Rumpel
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Besuch der SupraTrans-Fahrversuchsanlage in Dresden

Eine Delegation der GFM-eV war Ende Januar 2013 zu einem Besuch beim Leibniz-Institut für Festkörper-
und Werkstoffforschung (IFW) nach Dresden angereist. Während der Anfahrt mit der S-Bahn sah sich die
Gruppe zur Einstimmung einen Filmbeitrag von Armin Maiwald über das Institut an, der am 01.04.2012 in
der "Sendung mit der Maus" ausgestrahlt wurde und über einen längeren Zeitraum auch in der ARD-Media-
thek abrufbar war. 

Das Institut ist mit 600 Mitarbeitern größtes Institut von insgesamt 89 Leibniz-Institutionen. Innerhalb der
Leibniz-Gemeinschaft gehört es zur mathematisch-naturwissenschaftlichen Sektion und beschäftigt sich mit
Materialforschung, insbesondere mit Funktionswerkstoffen, die eine Schlüsselposition in vielen Einsatzfel-
dern einnehmen: Supraleiter,  Magnetwerkstoffe, Schichtsysteme, Nanostrukturen, kristalline und amorphe
Materialien sind einige der Forschungsschwerpunkte. 

Unser Besuch führte uns zur Versuchsanlage „SupraTrans II“ für passiv-stabile Schwebesysteme auf Basis
massiver  keramischer Supraleiter.  Das Forschungsinstitut  hat  eine Ausgründung durchgeführt,  die evico
GmbH Dresden, die als Systemlieferant im Zeitraum 07/2009 bis 04/2011 die Errichtung der SupraTrans-
Versuchsanlage übernommen hat. Die Gruppe wurde vom wissenschaftlichen Direktor des Instituts Prof. Dr.
Ludwig Schultz (Physik / Werkstoffwissenschaften) und Dipl.-Ing. Dietmar Berger (Spezialist für Antriebe) so-
wie Dipl.-Ing. Tilo Espenhahn (Doktorand am Institut) empfangen.

In einem einstündigen Vortrag stellte Prof. Schultz das Institut vor, erklärte das Prinzip der magnetischen
Schwebens und der Supraleitfähigkeit, präsentierte den Aufbau der Versuchsanlage und gab eine Ausblick
auf mögliche Anwendungen der Supraleitung.

Im Jahre 1842 postulierte Samuel Earnshaw, daß ein Schwebezustand "nicht durch feste Ströme oder Ma-
gnetfelder erreicht werden" kann. Er kannte jedoch nicht das Phänomen des Diamagnetismus. Diamagneti -
sche Materialien (z.B. Wasser) stoßen Magnetfelder aus sich heraus, allerdings nur zu einem Millionstel oder
bestenfalls Hunderttausendstel. Bei hinreichend großen Magnetfeldern (33 Tesla, bei normalleitenden Spu-
len braucht man hierfür 33 MW) kann jedoch ein Schweben ermöglicht werden. Hierzu machte Andre Geim
von der Universität von Nijmegen bahnbrechende Experimente (was ihm im Jahr 2000 den sogenannten „Ig-
Nobel Award" einbrachte).

Der Transrapid basiert auf dem elektromagnetischem Schwebeprinzip, einer höchst instabilen Schwebeform.
Der Luftspalt zwischen Fahrzeug und Fahrweg wird durch ständiges Regeln des Stromes in elektrischen
Spulen des Tragsystems aufrechterhalten. Die Regelung erfolgt 100000 Mal pro Sekunde und muß während
der gesamten Fahrt aufrecht erhalten werden. Der Transrapid wird über einen Langstator betrieben. Das
Fahrzeug umgreift den Fahrweg, infolge dessen gestalten sich Weichen sehr schwierig, da hierfür große
Fahrwegelemente bewegt werden müssen. Die Vorteile des Transrapid liegen im Fernverkehr mit sehr lan-
gen Strecken und hohen Geschwindigkeiten. Da der reibungslose Antrieb über einem Linearmotor erfolgt,
bietet er eine sehr gute Steigfähigkeit, beispielsweise wäre eine Verbindung Hamburg - Berlin - Dresden -
Prag mit 10%-iger Steigung über das Erzgebirge gut realisierbar.

Der von den Dresdner Wissenschaftlern entwickelte „SupraTrans“ beschreitet hingegen einen anderen Weg.
Stichwort ist hier der spurgebundene Individualverkehr, eine Kombination der Vorteile des  spurgebundenen
Verkehrs mit den Vorteilen des Individualverkehrs. Kleine, individuell abrufbare und zentral gesteuerte Kabi-
nen ermöglichen einen hochflexiblen Innenstadtverkehr. bietet sich mit dem SupraTrans eine andere Lösung
an. Folgende Unterschiede bestehen: Einerseits liegt ein stabiles passives Tragen ohne wechselnde Ma-
gnetfelder vor. Das Prinzip basiert auf Supraleitfähigkeit und dem Einsatz massiver keramischer supraleiten-
der Materialien. Dieses Prinzip ermöglicht bewegungsfreie Weichen für aufeinanderfolgende Einzelfahrzeu-
ge, die geradeaus schweben oder abbiegen. Da der Fahrweg nicht umgriffen wird, braucht nichts bewegt zu
werden. Der Durchsatz auf dem Fahrweg könnte somit drastisch erhöht werden.

Die Supraleitfähigkeit wurde 1911 von Heike Kamerlingh Onnes an der Universität von Leiden / Niederlande
bei Messungen des elektrischen Widerstands von Quecksilber in Abhängigkeit von der Temperatur entdeckt.
Onnes war seinerzeit der einzige, der Helium verflüssigen konnte. Sein Assistent, der später Siemens-For-
schungschef  wurde,  stellte bei  Experimenten plötzlich  fest,  daß er keinen elektrischen Widerstand mehr
messen konnte. Als er dies Onnes zeigen wollte, war der Widerstand wieder da. Onnes stellte jedoch einen
Überdruck im Kühlsystem fest. Als Onnes den Überdruck abbaute, kühlte sich das System wieder ab und
der Widerstand verschwand. Onnes fand die Leitfähigkeit des Quecksilbers besonderes gut und bezeichnete
sie mit dem lateinischen Wort "supra“.

Damit wurde zum ersten Mal im europäischen Sprachgebrauch dieses Wort verwendet. Die Untersuchun-
gen zur Supraleitfähigkeit verliefen jedoch in den folgenden Jahrzehnten recht schleppend, da Onnes über
lange Zeit der einzige war, der flüssiges Helium für Versuche zur Verfügung hatte. Im Laufe der Zeit wurden
weitere supraleitende Materialien entdeckt, z.B. Niob-Titan, welches eine Sprungtemperatur von 10°K be-
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sitzt. Dieses versetzte man mit Kupfer und entwickelte daraus Spulen für Magnetresonanz-Tomographen,
was zu einer der wichtigsten Entwicklungen der Medizintechnik in den letzten 30 Jahren führte.

Lange Zeit konnten keine weiteren Materialien gefunden werden, die die Sprungtemperatur wesentlich er-
höhten, bis Bednorz und Müller im IBM-Forschungslabor in der Schweiz mit Kupferoxiden Untersuchungen
durchführten und 1986 eine Substanz mit einer Sprungtemperatur von 35°K fanden, die ein Jahr später von
einem japanischen Wissenschaftler bestätigt wurde und zur Verleihung des Nobelpreises in Physik führte. In
den Folgejahren wurden weitere keramische Materialien mit supraleitenden Eigenschaften entdeckt, unter
anderem das Yttrium-Barium-Kupferoxid (YBa2Cu3O7) im Jahre 1987. Dieses besitzt eine Sprungtemperatur
von ca. 92 Kelvin und kann daher bereits durch Kühlung mit flüssigem Stickstoff in den supraleitenden Zu-
stand versetzt werden.

Prof.  Schultz erklärte die Supraleitfähigkeit  von YBa2Cu3O7 anhand einer  Darstellung der Kristallstruktur.
Wichtig ist die genaue Ausrichtung der Kristallebenen, insbesondere wenn der Supraleiter auf ein Substrat-
band aufgebracht werden soll, um damit stromführende Spulen für Motoren oder Generatoren herstellen zu
können. Die hierfür erforderlichen Substratbänder werden ebenfalls von der evico GmbH Dresden herge-
stellt. Gegenwärtig können 10 mm breite Bänder mit bis zu 250 m Länge (perspektivisch 1000m) angeboten
werden. Die Produktionsanlagen für die Herstellung von 100 mm breiten Bändern befinden sich im Aufbau.

Dies ist eine Technik, die die evico GmbH inzwischen gut beherrscht. Derzeit gibt es für die von der Firma
hergestellten Substrate, die kilometerweit aneinander gereiht werden können, noch keinen Massenmarkt. In-
teressante Einsatzmöglichkeiten bieten sich aber z.B. bei Windkraftanlagen. Das Gewicht der Windkraftge-
neratoren könnte durch den Einsatz supraleitender Spulen um 2/3 reduziert werden, was den Aufbau im Offs-
hore-Bereich wesentlich erleichtern würde.

Die Versuchsanlage „SupraTrans II“ für passiv-stabile Schwebesysteme nutzt im Trag- und Führsystem 
YBa2Cu3O7-Supraleiter in Form massiver keramischer Blöcke.

Abb. 1: Oben: Perfekter Diamagnet: Der Supraleiter wurde außerhalb des Magnetfeldes eingekühlt)

Unten: Supraleiter im Magnetfeld eingekühlt, feste Verankerung in Höhe und Seitenrichtung

Grafik: IFW Dresden

Supraleitfähige keramische Materialien verhalten sich oberhalb ihrer Sprungtemperatur wie normale Kerami-
ken mit magnetischen Eigenschaften ähnlich denen eines Blumentopfes. Unterhalb ihrer Sprungtemperatur
verhalten sie sich wie diamagnetische Materialien (z.B. Wasser) und verdrängen magnetischen Feldlinien
komplett (Abb. 1, oben). Sofern keine Seitenführung benötigt wird, kann man auf diese Art und Weise hohe
Tragkräfte realisieren. 

Durch gezielte Verschmutzung des supraleitenden Materials, d.h. das Einbringen fremder Atome in dessen
Kristallstruktur, können die Feldlinien im supraleitenden Zustand im Supraleiter fest verankert werden, wenn
der Supraleiter im Magnetfeld unterhalb seiner Sprungtemperatur gebracht wird, d.h. das Material "merkt"
sich seine Position relativ zum Magneten nach seiner Abkühlung (Abb. 1, unten). Einer Auslenkung in Hö-
hen- oder Seitenrichtung wirkt  eine Rückstellkraft entgegen, wodurch neben der Tragfähigkeit  auch eine
Spurführung erreicht wird. 

Zur Anschauung des Effekts stehen im Institut H0-Eisenbahnmodelle zur Verfügung, die auch zu externen
Präsentationen des Forschungsinstituts mitgenommen werden. Der Fahrzeug-Wagenkasten besteht aus ei-
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ner Schachtel, in der sich der Supraleiter befindet. Nach der Betankung mit flüssigem Stickstoff wird das
Oberteil z.B. eines Dampflokomotiven-Modells darüber gestülpt. Einmal kurz angeschoben folgt das Modell
über mehrere Minuten schwebend dem Rundkurs - entweder oberhalb, seitlich oder auch unterhalb der oval
angeordneten magnetischen Schienen. Mit Hilfe einer solchen stabilen passiven kontaktlosen Aufhängung
wäre es daher auch möglich, z.B. eine "berührungslose Wuppertaler Schwebebahn" zu bauen, wobei die
Fahrzeuge durch Permanentmagneten an die Schiene nach oben gezogen werden, sobald sich die Supralei-
ter-Trageinheiten wieder über die Sprungtemperatur hinaus erwärmen. Ebenso könnten Aufzüge an Gebäu-
deaußenwänden per Linearmotor in die Höhe schweben. 

Denkbar sind auch Anwendungen der Technologie im Erdbebenschutz, für Reinraumsysteme oder als passi-
ve magnetische Lager für elektrische Motoren.

Die von uns im Institut besichtigten permanentmagnetischen Schienen bestehen aus paarweise gegenläufig
aneinandergereihten Neodym-Eisen-Bor-Magneten (NdFeB), eingebettet in Eisen als Flußkonzentrator, um
die gewünschte Magnetfeldverteilung entlang des Schienenverlaufs zu erreichen. Neodym ermöglicht den
Permanentmagnetismus, was die Zufuhr von elektrischer Energie erspart. Das Material ist inzwischen gün-
stiger auf dem Weltmarkt erhältlich, weil China das Monopol hierauf verloren hat.

Das im Einsatz befindliche Versuchsfahrzeug besitzt vier "Kufen" in Behälterform. Diese sogenannten Kryo-
statbehälter enthalten jeweils 24 Supraleiter fixiert am Boden und werden mit flüssigem Stickstoff gefüllt. Sie
bilden mit einer Grundfläche von 500 cm2 jeweils eine Supraleiter-Trageinheit mit einer Tragfähigkeit von bis
zu 200 kg pro Kryostatbehälter. Das Fahrzeug ist mit einen Hub-/Bremssystem aus vier Einheiten ausgestat-
tet, die während des "Betankens" des Fahrzeugs die Funktion von Wagenhebern übernehmen, bis bei ent-
sprechender Kühlwirkung auf die Trageinheiten die Schwebehöhe von 1 cm über den Schienen "fixiert" ist.
Dann werden die Hubeinheiten eingefahren und nur noch zum Arretieren des Fahrzeuges beim Anhalten
oder als Notbremse im Fahrbetrieb abgesenkt. 

Eine Tankfüllung von insgesamt 10 Litern ist mit deutlich weniger als 1 Euro pro Liter kostengünstig und
reicht für 24 Stunden Schwebebetrieb. Flüssiger Stickstoff ist sehr preisgünstig, da dieser bei der chemi-
schen Industrie als Abfallprodukt bei der Verflüssigung von Helium anfällt. Das Fahrzeug wird über einen an
der Unterseite angeordneten Kurzstator-Linearmotor angetrieben. Die Energie für den Antrieb wird berüh-
rungsfrei über zwei sogenannte Pickup-Module mit jeweils 2500 Watt Leistung eingespeist, welche auch bei
Elektro-Omnibussen und Straßenbahnen zum Einsatz kommen sollen, damit auf die Oberleitung verzichtet
werden kann. Das Fahrzeug ist mit ca. 40 Sensoren ausgestattet, die mittels Leittechnik überwacht werden.
Über ein eigenes Ortungssystem kann zudem der genaue Standort des Fahrzeugs lokalisiert und der sichere
Betrieb gewährleistet werden.

Bis Ende 2012 hatte das Versuchsfahrzeug bereits mehr als 800 km oder mehr als 10000 Runden zurückge-
legt. Die Finanzierung für den Betrieb der Versuchsanlage ist für 2013 und 2014 gesichert. Danach müßte
ein Projekt für eine Anwendungsstrecke starten. Die Schiene ist derzeit für einen Betrieb im "Trockenen",
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d.h. innerhalb der Halle geeignet. Entwicklungsziel ist es, Permanentmagnete mit einem geeigneten Korrosi -
onsschutz zu versehen, um das System auch für den Außenbetrieb tauglich zu machen.

Zusammen mit Partnerfirmen (u.a. ELBAS Dresden/Zürich und Rhomberg Bau Bregenz) arbeitet das IFW an
Lösungen für den spurgebunden Individualverkehr mit geringem Energieverbrauch und zentraler Steuerung.
Hierbei sollen Kabinenfahrzeuge für 4-5 Personen entsprechend der aktuellen Nachfrage mittels Ruflogistik
(d.h. nicht fahrplangebunden) bereitgestellt werden, die keine Parkprobleme bereiten, auch nachts uneinge-
schränkt verfügbar sind und für persönliche Sicherheit der Fahrgäste sorgen. Sie erzeugen bei Stromversor-
gung aus regenerativen Energien keine CO2-Emissionen und auch keinen Feinstaub. Das Transportsystem
arbeitet geräuschlos und funktioniert wetterunabhängig selbst bei Eisregen. Ein solches Transportsystem
kann mit wenig Aufwand aufgeständert betrieben werden und es erzeugt keine hohen Punktbelastungen, im
Gegensatz zu konventionellen Bahnen. Aus diesem Grund dürfen in Dresden z.B.  keine Straßenbahnen
mehr über das "Blaue Wunder" verkehren, weil die denkmalgeschützte Brücke eine derartige Belastung nicht
mehr vertragen kann.

Konkrete  Planungen  für  eine  690  m  lange  Anwendungsstrecke  gibt  es  für  das  Verkehrshaus
(http://www.verkehrshaus.ch) in Luzern ab 2017. Auf einem Areal von über 20000 m2 werden dort über 3000
Objekte dieses Museums ausgestellt. Für die Stadt Bregenz wurde eine Machbarkeitsstudie erstellt über ein
Streckennetz von 2,2 km Länge entlang der Seebühne mit drei Varianten und 10 Haltestellen, welches ab
2020 in Betrieb gehen könnte.

Im Rahmen eines Forschungsprojekts "Altered Gravity Platform - A Large Human Centrifuge for Exploration
and Exploratory Research" der ESA über medizinische Auswirkungen erhöhter Gravitation und Anpassung
auf niedrigere Gravitationsverhältnisse im Weltraum gibt es Planungen, eine große Zentrifuge zu errichten.
Diese soll Kabinen in Neigetechnik auf einem Kreis mit 75m Radius mit Geschwindigkeiten von bis zu 103
km/h bewegen lassen und dadurch eine künstliche Schwerkraft zwischen 1,01 g und 1,5 g erzielen können.
Für eine mögliche Realisierung des Antriebs-, Trag- und Führungssystems gab es bereits Gespräche mit
dem IFW.

Das Institut kooperiert  auch mit Forschungsinstituten in China und Brasilien, welche ebenfalls Versuchs-
strecken in Betrieb genommen haben, die jedoch nicht, wie in Dresden, einen Rundkurs besitzen.

Die Teilnehmer der Delegation konnten anschließend an Versuchsfahrten des zweisitzigen Fahrzeugs teil-
nehmen und dabei dieses selbst steuern.

Ein Video in 2D und 3D über die SupraTrans-Fahrversuchsanlage ist auf unserer Jahresheft-DVD im MPEG-
(standard bzw. rot-cyan) und XviD-Format (side-by-side) verfügbar.

Michael Dittmer
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Bericht von der Konferenz „Sichere Verkehrsinfrastruktur und ihre Bedeutung für die
Volkswirtschaft“ der Europäischen Föderation Polnischer Wissenschaftlich-Technischer

Vereine im Ausland in der Europäischen Akademie f. städt. Umwelt unter der
Schirmherrschaft der polnischen Botschaft

vom 03. – 05. Dez. 2009

03.12.2009

Vor  der  offiziellen  Eröffnung  der  Konferenz  wurde  ich  vom  Vorsitzenden  des  Bundesverbandes  der
polnischen  Ingenieure  und  Techniker  in  Deutschland  e.V.,  Herrn  Andreas  Kajser  und  dem  1.
Botschaftssekretär der Botschaft der Republik Polen in der Bundesrepublik Deutschland, Herrn Joachim
Thannhäuser  persönlich  begrüßt.  Mit  beiden  Herren  ergab  sich  ein  sehr  ausführliches  und  intensives
persönliches Gespräch zum Thema Transrapid  Berlin-Warschau. In diesem Gespräch konnte ich meine
bisherigen Aktivitäten zu diesem Themenbereich ausführlich darstellen und meinen Wunsch, ein Podium vor
führenden polnischen Wirtschaftsvertretern in Warschau zu erhalten, mit Nachdruck formulieren.

Der Botschaftssekretär Thannhäuser versprach diese Idee zu seiner eigenen zu machen und im Rahmen
seiner politischen Kompetenz sich ab sofort um einen geeigneten Anlaß zu bemühen, diesen Vorschlag
umzusetzen. Ich sagte ihm, daß es sinnvoll wäre, wenn mit mir einem Vertreter einer Handwerksorganisation
die  Gelegenheit  geboten würde,  über  die  Beschäftigungspotentiale  des handwerklichen  Mittelstandes in
unseren beiden Ländern referiert werden könnte. Ich denke hierbei an HWK oder unsere Elektro-Innung.

Herr Kajser bat mich darum, einen Vortrag zum Thema Transrapid Berlin – Warschau zu halten und er dafür
die Tagesordnung um einen Tagesordnungspunkt  ergänzen würde.  Dies habe ich ihm für den 04.12.09
zugesagt (s.Anlage).

04.12.2009  

Mein Vortrag begann um 16:00 Uhr und ich wählte  als Thema:  „Mit  der  Magnetschnellbahn Berlin -
Warschau gestalten Deutschland und Polen Europas Mitte“
Ich bedankte mich beim Vorsitzenden Herrn Kajser vor so ausgewählten Wissenschaftlern, Ingenieuren und
Technikern Gelegenheit zu haben, die Zukunftstechnologie Magnetschwebetechnik kompakt und umfassend
im internationalen Rahmen darstellen zu können und beschrieb zunächst das Konzept unserer europäischen
Streckenpläne, um dann auf die wesentlichen technischen Merkmale einzugehen:
keine Landschaftszerschneidung, geringer Flächenbedarf: ebenerdig 12m2, aufgeständert 2m2, ICE

14m2

niedrige Lärmemissionen
geringer Energiebedarf gegenüber ICE: 51 Wh/Sitzplatz-km ICE, 34 Wh/Sitzplatz-km TR
geringe Instandhaltungskosten: ICE 1,77 €c/Sitzpl.-km, TR 0,56 €c/Sitzpl.-km
Entgleisungssicherheit
Höhere Steigfähigkeit: weniger Tunnelbauten, daher geringere Investitionskosten
Höhere Beschleunigung ICE nach 30 km auf 300km/h, TR nach 5 km auf 300 km/h.
Geringe Magnetfeldstrahlung
Physikalische Grenze bei Rad/Schiene bei 300km/h bereits erreicht, wenn nicht gar überschritten
Die politischen Wesensmerkmale habe ich wie folgt aufgelistet und kommentiert: 
Erneuerung der soz. Marktwirtschaft „Sozial ist, was Arbeit schafft“
Starke Familien – menschliche Gesellschaft durch erhöhtes Mobilitätsangebot
Arbeitsmarkt: Reduzierung der Erwerbslosenzahlen
Vermehrtes und besseres Ausbildungsplatzangebot
Magnetschnellbahn mit Blick auf Klimaschutz und Klimawandel (CO2 = 0)
Hochgeschwindigkeits- Expreßverkehr
Reibungsloser Transport und freie Containerfrachtwege
Entlastung des Luftverkehrs auf den Mittelstrecken
Abdeckung des Geschwindigkeitsegments zwischen Bahn und Flugzeug
Entflechtung aller Verkehre (Straße/Schiene/Luft)
Dynamische Entwicklung Aufbau Ost und Osteuropa 
Gewinnmaximierung der Staatsfinanzen
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Ich beendete meinen Vortrag damit, daß ich versucht habe, den unmittelbaren Zusammenhang darzustellen,
wie  moderne  und  effiziente  Verkehrsinfrastruktur  wirtschaftliches  Wachstum  befördert   und  mit  der
Magnetschnellbahn  ein  großer  Schritt  zur  gemeinschaftlichen  ökonomischen  und  ökologischen
Weiterentwicklung unserer beiden Länder erfolgt und uns in Europa zu einer beispielhaften harmonischen
Nachbarschaft  führt,  sowie  unsere  Metropolen  Berlin  und  Warschau  um  exakt  vier  Stunden  näher
zusammenrücken läßt.

Mein Schlußsatz war: Meine Damen und Herren, ich bin mir ganz sicher daß Sie nach diesem Vortrag dem
Titel dieses Referates gerecht werden und Sie gemeinsam mit mir die Mitte Europas gestalten werden. 

Nach  meinem  Vortrag  erfolgte  die  Abfahrt  zum  Empfang  in  der  Polnischen  Botschaft.  Nach  der
Begrüßungsrede S.E. Dr. Marek Prawda kam der Botschafter auf mich zu und wir hatten einen intensiven
Gedankenaustausch zum Sachstand TR Berlin – Warschau. Dr. Prawda bedauerte, daß man z. Zt. unser
Finanzierungsmodell in den Fachministerien noch nicht begriffen zu haben scheint, er sich aber sicher ist,
daß mit meiner Idee vor Ort in Warschau aufzutreten mit der dortigen Wirtschaft der Politik neue Sichtweisen
vermitteln kann.
Des weiteren ergaben sich während des Empfanges viele Fachgespräche zur Magnetschwebetechnik und
die Bewertung der gesellschaftspolitischen Aspekte. Der Sektionsleiter UK stellte mir eine Einladung zum
Vortrag nach London in Aussicht.
Der Sektionsleiter Österreich, Präsident Dipl.-Ing. Architekt Pawel Raczew plädierte für eine Verbindung von
Wien nach Bratislawa, die nach seiner Kenntnis vom OB der Stadt Wien unterstützt würde. Hier konnte ich
darauf verweisen, daß diese Verbindung bereits in unsere Planungsunterlagen Hamburg – Berlin – Prag –
Wien -  Budapest  als  fester  Bestandteil  auf  Veranlassung des  Ministerpräsidenten  von  Sachsen,  Herrn
Stanislav  Tillich  enthalten  ist.  Begrüßen  würde  ich  aber,  wenn  diese  Anregung  von  außen,  also  auf
politischer Ebene von Österreich mit Nachdruck publiziert würde.     

Bericht erstellt von:

Lothar Albrecht, GF
Elektromaschinenbauermeister

13585 Berlin, den 07.12.2009
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3. Verkehrskonferenz in Oldenburg

1. Begründung

Durch die Errichtung des Jade-Weser-Ports hat sich eine grundlegende Veränderung für die Region
und ihre bisher eher regional genutzten Verkehrsanbindungen eingestellt. Die Aufmerksamkeit der
Bewohner  auf  die  daraus  resultierenden  Folgen  ist  geweckt,  erste  Initiativgruppen  haben  sich
zusammengefunden, die ungeeignete Trassenführung, wenig geeignetes Transportgerät und das
Verharren in veralteten Denkschablonen anprangern und ändern wollen.
Das  bietet  die  Möglichkeit,  auf  breiterer  Ebene  über  neuere  Verkehrskonzepte  regionaler
Ausprägung  und  standardbildende  Regularien  zukünftiger  Verkehrsabwicklung  aktuell  und
gemeinsam nachzudenken.

2. Vorbereitende Tagesordnung
 
Freitag 24. Mai 2013             

16.00 Uhr Gesprächskontakte mit örtlich Interessierten Personen, Gruppierungen
Institutionen

Sonnabend   25. Mai 2013    

10.00 Uhr Gesprächsrunden zu:
- Jade-Weser-Port und seine Anbindung,
- Vorstellungen von Seiten der Betreiber, evtl. vor Ort selbst
- Vorstellungen von Seiten der Betroffenen,
- Zur Verfügung stehende Möglichkeiten 
- regional, landschaftlich, verkehrstechnisch, 

Einzelreferenten noch nicht bestimmt

12.00 Uhr        Mittagspause

14.00 Uhr Zusammenfassende große Gesprächsrunde:
Möglichkeiten der Magnetschnellbahn für
- hochwertige und zeitintensive Güter,
- Personenverkehre
- Anbindung der Region,
- Teil eines vernetzten, integrierten Verkehrskonzeptes.
Einzelreferenten noch nicht bestimmt

Pause nach Bedarf

Leistungsfähige Fahrwege für 
- MSB- Gütertransport in Standardcontainern,
- Trasse für Stromtransport Windpark-Inlandsverbraucher auf Supraleitbasis,
- Anbindung an zukünftige MSB-Verbindung  Antwerpen - St. Petersburg

Einzelreferenten noch nicht bestimmt

Zusammenfassung und Formulierung einer Pressemitteilung
Vorausblick und Aufgabenverteilung

18.00 Uhr Ende der Konferenz

Weiterführendes Ziel der Konferenz ist die Formulierung zukunftsorientierter Verkehrskonzepte unter 
dem Eindruck der kommenden Elektromobilität sowie die Weitergabe gewonnener Einsichten und 
Planungen an politische Gremien.

Beiträge, Änderungswünsche, Anmerkungen bitte an Dr_Wulf_Rumpel@gmx.de oder telefonisch an
04182-5410
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Presseerklärung vom 15. Mai 2013  

Am Freitag, 24. Mai 2013 findet in Oldenburg im Hotel zum Lindenhof die dritte Verkehrskonferenz
der Gesellschaft zur Förderung der Magnetschwebetechnologie e.V /GFM statt. Ziel dieser Veran-
staltung ist die Einbindung, der bisher schon in der Region im Zusammenhang mit dem Jade-Weser-
Port geleisteten Arbeit durch engagierte Bürger und die IBO, in ein zukunftsweisendes, vernetztes
und integratives Verkehrsgesamtkonzept.
Die mit der Entwicklung der MSB eingeleitete Hinwendung zur Elektromobilität, verbunden mit der
Förderung des Individualverkehrs  durch Elektroautos,  macht ein Umdenken der derzeitigen Ver-
kehrspolitik zwingend erforderlich. Dies sollte um so leichter fallen, als sich die beiden genannten Sy-
steme in ihren Leistungsmerkmalen ideal ergänzen. Das wegen seiner geringen Batterieleistung nur
für den Kurzstreckenverkehr geeignete E-Mobil kann im Zusammengehen mit der 500 km/h schnel-
len Magnetschnellbahn größere Distanzen schnell und ressourcenschonend überbrücken, die Rei-
senden können wegen der kurzen Reisezeiten in ihren Fahrzeugen sitzen bleiben während dieses
gleichzeitig seine Batterien nachlädt. Am Zielort kann der letzte Teil der Fahrt als Kurzstrecke wieder
eigenständig zurückgelegt werden. Assistenzsysteme wie Niederflurbusse, Regiozüge und eben die
Magnetschnellbahn ertüchtigen jedes Kleinfahrzeug, sei es Segway, Elektroroller oder E-Smart für
jede Anforderung und es steht für alle denkbaren Reiseanforderungen nur noch ein Fahrzeug in der
heimischen Garage.
Aber die so gewonnene Reduzierung auch von landschaftszerteilenden Trassen, eröffnet weitere
Nutzungsvarianten. Denn der aufgeständerte Fahrweg der MSB eignet sich ausgezeichnet für den
Stromtransport von den Windparks zu den inländischen Verbrauchern, vorzugsweise in der aufkom-
menden Supraleitung.  Neue Hochspannungsleitungen  erübrigen sich,  ebenso wie Stromverluste
und gesundheitsgefährdende Störfelder.
Der Jade-Weser-Port ist eine wichtige, allen nützende Infrastrukturmaßnahme, geben wir ihm die
Chance es zu beweisen. DR.-ING. WH.RUMPEL

Hintergrund: Die GFM-eV
Die Gesellschaft zur Förderung der Magnetschwebetechnologie/Transrapid e.V. [GFM-eV] wurde
am 09.06.2000 in Stadland-Rodenkirchen gegründet. Sie ist eine Fördergemeinschaft engagierter
Bürger, die sich für den Einsatz dieser Schlüsseltechnologie mit dem Ziel einsetzt, ein europaweites
Transrapid-Netz zu schaffen. Zielsetzung unserer Initiative ist es also, damit eine neue und moderne
Verkehrsinfrastruktur zu schaffen, die den Bedürfnissen des 21. Jahrhunderts gerecht wird, und die es
einer großen Zahl von Menschen ermöglicht, in vielerlei Hinsicht (Arbeit, Wohnen, Kultur) und in ei-
nem hohen Maße mobil und flexibel zu sein.
Die GFM-e.V. möchte aktiv dazu beitragen, daß Vorbehalte in der Politik und Öffentlichkeit gegen-
über der Magnetschwebetechnologie ausgeräumt werden und die Bewertung dieses innovativen
spurgeführten Verkehrsmittels auf der Grundlage von aktuellen Fakten erfolgt. Sie setzt sich für ein
europäisches Magnetschnellbahn-Netz ein, welches auch den Transport von Expreßgütern anbie-
tet. 
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DR.-ING. WULF H. RUMPEL Tostedt, 24. Februar 2013

Sehr geehrter Herr Prof. Dr.-Ing. Flessner,

auf Bitte von Herrn Severin übersende ich Ihnen sein Schreiben an Sie vom 20. Februar 2013 auf 
diesem Wege. Wie mit ihm verabredet habe ich einige Bemerkungen und Fragestellungen 
technischer Art angefügt, deren Klärung uns bei der Vorbereitung der 3. Verkehrskonferenz, die in 
Oldenburg vorgesehen ist, zu Nutze kommen könnte.
Ihre Bereitschaft uns dort weiterzuhelfen würde uns sehr freuen, für eine kurze Rückmeldung 
Ihrerseits wäre ich dankbar.
Es sind im Einzelnen:
- innerhalb welcher Entscheidungsgrenzen bewegt sich der Innendurchmesser Ihrer 
Schleuderbetonrohre?
- ist eine Durchgängigkeit im Bereich des Stützenstoßes vorgesehen bzw. machbar?
- wäre der Einbau verschiedener Kabel- und Rohrleitungen nach Verlegung in den Rohren 
möglich?
- wäre auch ein elliptisches Rohrprofil denkbar, im Sinne von optimierter Begehbarkeit, Revision und 
Verstärkung der y-Achse?
- wäre ein Befahren mit einem Molch, entsprechend den Gasfernleitungen denkbar?
- ist von Ihnen eine Betonbeschichtung vorgesehen?
- ist für die Auflager der Fahrwegplatten eine zentrale Lagesteuerung auf der Basis ölhydraulischer 
oder elektromagnetischer Systeme denkbar?
- ist die statische Auslegung des Fahrweges auch für den Transport von Standardcontainern 
machbar?
- ist ein freier Vortrieb nicht nur des Fahrweges sondern auch der Stützen in Form von Rammpfählen 
für Sie denkbar?

Mit freundlichen Grüßen W.H.RUMPEL

Sehr geehrter Herr Doktor Rumpel, 

nachfolgend beantworte ich etwas ausführlicher Ihre 9 Fragen, auf die ich in meiner vorigen E-Mail 
aus Zeitgründen nur sehr kurz eingehen konnte. 

Zur Vorbemerkung sei noch gesagt, daß zur Planungszeit der Strecke Hamburg – Berlin zunächst nur 
Stahlträger von ThyssenKrupp vorgesehen waren. Dabei wurde von den Stahlbauern die maximale 
Trägerhöhe festgelegt; es wären dann bei Verkehrskreuzungen die geringsten Anpassungsarbeiten 
nötig, sagte man. Hintergründig hoffte man aber, damit den Stahlbetonbau „aus dem Felde“ zu 
schlagen. Man hofft wohl, daß Träger für die zunächst vorgesehene Länge von 31 Metern mit nur 
2,00 Metern Trägerhöhe nicht machbar seien. 

Zu 1.       Sehen Sie hierzu die Anlagen 1 bis 3. 
In Anlage 1 sieht man in Abb. 1 den Querschnitt eines kompletten Fahrwegträgers, bestehend aus 
Unterträger mit aufgelegten Fahrwegplatten. Gesamthöhe: 2,00 m. Darunter Abb. 2 mit dem 
gleichen Unterträger. In beiden Fällen beträgt die geringste Wandstärke 23 cm und dabei die 
Innendurchmesser 1,08 m. 

In Abb. 3 ist die geringste zulässige Wandstärke beim Schleudern eingehalten mit 16 cm, dann 
beträgt der Innendurchmesser 1,16 m. 

Um den Innendurchmesser zu vergrößern, kann man z.B. wie in Abb. 4 gezeigt verfahren. Darin wird 
die minimale Wandstärke von 16 cm eingehalten, der Unterträger dann 38 cm höher und 10 cm 
breiter. Beides ist inzwischen ohne weiteres zulässig. Das Gewicht liegt in allen vier Fällen zwischen 
74 und 89 Tonnen. Siehe hierzu auch Anlage 2. 

Anlage 3 zeigt das Ergebnis eines eigenen Schleuderversuchs bei mir zu Hause im Maßstab 1:10. Der
Innen-Querschnitt ist also immer kreisrund, egal wie die Außenbegrenzung aussieht. Eine Ellipse o. ä.
wird es also nie. 

Zu 2.       Eine Durchgängigkeit ist bei meinen Vorschlägen immer vorgesehen, Für Kabel- und 
Rohrleitungen etc. 
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Auch Mannlöcher für eine Zugänglichkeit bei Revisionen und für Leitungsinstallationen sind 
erforderlich. Mein Vorschlag ist, bei jedem dritten oder vierten Unterträger in etwa ein Drittel der 
Trägerlänge an der Unterseite ein Mannloch planen. 
Bei den geschleuderten Masten für Windrotoren ist so etwas ebenfalls üblich, am Mastfuß und wo 
es sonst noch nötig ist. 

Zu 3.        und 4             … soeben beantwortet. 
Zu 5.        Ja
Zu 6.        Nein
Zu 7.       Die Auflager der Fahrwegplatten sind von uns so vorgesehen, wie in Anlage 4 als 
Funktionsprinzip gezeigt und wie in meinem Fragenkatalog unter den Fragen 22 bis 25 beschrieben 
bzw. beantwortet. 
Siehe unter  www.maglevboard.net unter meinen Publications die deutsche Version auf den Seiten 
19 bis 24. 
Was notwendige Überhöhungen in Kurven des Fahrwegs angeht halten wir uns genau an die 
Begrenzungen, wie sie vom Eisenbahnbundesamt (EBA) bestimmt sind. Danach darf die 
Querneigung nie größer sein als unter einem Winkel von 12 Altgrad gegenüber der Vertikalen sein. 
Und es dürfen keine Fahrbeschleunigungen größer als 1,2 g auftreten, sowohl in horizontalen Kurven
als auch in der Vertikalen bei der Durchfahrt von Wannen und Kuppen. Ähnliches ist bekanntlich im
Rad-Schiene-Verkehr festgelegt. Wenn ein Zug in der Kurve halten muß, darf das Glas Sekt nicht 
vom Tisch rutschen. 
Sie fragen nach einer zentralen Steuerung der Auflager der Platten. Denkbar ist so etwas  sicher, 
aber nach unserer Auffassung nicht nötig. Ein Montage- und Reparationsvorgang ist im 
Fragenkatalog auf den oben genannten Seiten 19 bis 24 beschrieben. 
Ich stehe seit langem mit der Fa. CONTI-Tech, einer Tochter der Continental AG in Hannover in 
Verbindung. Dort bietet man mir eine Lösung an, die bereits weltweit für Schwingungsdämpfungen 
in Autos und Fabriken (Spinnereien) eingesetzt wird. Dabei wird das ganze Lager mit 
Justiereinrichtungen gekapselt, siehe Anlage 5. 

Zu 8.       Der Unterträger ist in bezug auf Biegung, Schub und Torsion erheblich überdimensioniert. 
Standardcontainer (20’, 40’) sind bei üblicher Beladung vom Gewicht her kein Problem. 
Problematisch ist die Formstabilität bei sehr hohen Fahrgeschwindigkeiten (über 250 km/h). 
Dadurch wird die Dimensionierung Der Unterträger bestimmt. 

Zu 9.       Fahrweg-Unterträger und auch die Stützen aufgeständerter Fahrwege können im 
Schleuderverfahren hergestellt werden. Von uns geplant ist ein sog. Freivorbau, bei dem keine 
seitlichen Baustraßen nötig sein sollen – abgesehen von Übergabeplätzen, an denen 
zwischengelagerte Bauteile auf die Freivorbau-Kontruktionen übergeben werden. So wie es z.B.  bei
Hochstraßen üblich ist. Auch hierzu eine kleine PowerPoint-Show in Anlage 6
Würden Sie bitte diese Sendung auch Herrn Severin zukommen lassen? Ich habe seine E-Mail-
Adresse nicht. 
Mit freundlichen Grüßen
Hermann Flessner
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Kommentar von Walter Back aus Stockstadt:

„Eigentlich müßte man angesichts deutscher Forscherleistungen Jubelstürme veranstalten.
Aber wer sich daran erinnert, was hier schon an Verkehrstechnik erfunden und andernorts ausge-
beutet wird, fragt sich, worin einerseits die Technikfeindlichkeit weiter Kreise und andererseits das
Vergessen dieser Höchstleistungen begründet ist.
Ich glaube, es liegt auch daran, daß Erfinder und industrielle Kreise für den möglichen Gewinn we-
der ein genügendes, ernstgemeintes, sozialintelligentes, noch ein frühzeitiges Beteiligungsangebot
der Bevölkerung machen. Das wäre bei der Finanzierung und bezüglich der Akzeptanz sowie für
eine Dauerabsicherung sicher sehr hilfreich. Aus diesem Grund habe ich das Konzept der Eigen-
tumsbildung entworfen. Ich hoffe, es findet Ihren Beifall und die gewünschte Unterstützung.

Gez. Walter Back“
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DR.-ING. WULF H. RUMPEL, 21 255 TOSTEDT, AM TOBERBUSCH 19 LANDKREIS HARBURG, 10. Juni 2013

JUNGE FREIHEIT, Nr.24/13, 17. Juni 2013, Ramsauers Ladenhüter, M. Brandstetter
Sehr geehrter Herr Brandstetter,
zwar  kennt  niemand  von  uns  die  Zukunft,  aber  unter  Abwägung  derzeitiger  und  kommender
Herausforderungen, erscheint die E-Mobilität aus mehrfachem Grund zukunftsfähig und zukunftsnötig. Die
Überfüllung  unserer  Verkehrswege,  die  in  Zweifel  zu  ziehende  unwirtschaftliche  Verbrennung  wertvoller
Ressourcen in Automotoren, das allgemein gewachsene Verständnis für Sinnhaftigkeit zeigen Wirkung z.B.
nur  ein  Auto  für  alles.  Nach  dem  Ende  der  Gewinnung  von  Energie  durch  Atomkernspaltung  und
zwischenzeitlicher  Anhäufung  nicht  verwerteter  Restenergie  von  nahezu  98,5%,  prosaisch  Atommüll
genannt, kann die derzeit favorisierte Retrotechnik der Windenergie nur ein Intermezzo auf dem Weg zur
verschleppten und längst überfälligen Wasserstoffusion sein. Es wird also, wenn wir es denn wollen, vielleicht
auch  dürfen,  elektrische  Energie  in  größerem  Maßstab  geben.  Auch  wurde  mit  der  Entwicklung  der
Magnetschnellbahn  zur  Serienreife  eine  unumkehrbare  Hinwendung  zu  einem  vernetzten  und
integrierenden Verkehrskonzept eingeleitet, in dem alle Individualfahrzeuge von E-Roller bis E- Smart durch
kompatible Assistenzsysteme für alle erforderlichen Leistungen ertüchtigt werden. Wo die Batterieleistung
nicht  hinreicht,  springen  Niederflurbusse,  Regiozüge  und  die  MSB  ein,  nehmen  diese  Fahrzeuge  an
Knotenpunkten auf, laden deren Batterien während der Fahrt nach und entlassen sie nahe beim Zielort zur
eigenen,  persönlich  bestimmten  Weiterfahrt.  Wir  brauchen  keine  neuen  Trassen,  wir  nutzen  die
vorhandenen  effektiver,  auch  weil  sich  der  Fahrweg  der  MSB  für  die  Einbringung  von  Supraleitkabeln
anbietet. Und was den Preis für all dieses betrifft, Daimlers Erster war auch unbezahlbar und die Hybridarie
können  wir  uns  sparen,  mit  Erlangung  der  Serienreife  werden  E-Motoren,  leicht,  verschleißarm  und
getriebefrei  wie sie funktionieren, ungeahnte Sparpotentiale eröffnen. Das alles setzt freilich ein gewisses
Maß  an  Intelligenz  und  Widerständigkeit  gegen  die  Macht  hier  nicht  näher  zu  bezeichnender
Interessengruppen voraus, wobei mir die Intelligenz in diesem Zusammenhang das geringere Problem zu
sein scheint. Was aber den Ladenhüter betrifft, spricht einiges dafür, daß Sie die Bedeutung der E-Mobilität
etwas verkürzt betrachtet haben, was aber wiederum nicht heißen soll, daß in dem MFSV, wie es sich selber
nennt, keine Ladenhüter zu vermuten wären.  
Mit freundlichen Grüßen W.H.RUMPEL

36



37



Mein Leserbrief vom 17. Juni 2013, Ihr Schreiben vom 28. Juni 2013

Sehr geehrter Herr Dr. Krüger,

haben Sie Dank für Ihren o.g. Brief und die Hinweise auf bisher von Ihnen geleistete 
Arbeiten. Gerne werde ich mich dem  von Ihnen herausgehobenen Thema der 
Elektromobilität beschäftigen. 
Zunächst aber einige Anmerkungen im Voraus:
1. Mein Schreiben an die JF wurde nur verkürzt übernommen, hier für Sie der volle Wortlaut.
2. Ich sehe keine völlige Umgestaltung unserer derzeitigen Verkehrsstruktur, sondern ein 
eher evolutionäres Voranschreiten zu einem ganzheitlichen Verkehrsgeschehen. Der 
Gedanke des vernetzten und integrierenden Verkehrskonzeptes entstand in 
Zusammenarbeit mit einer holländischen Stiftung und basiert auf Vorgehensweisen, die bei
unseren holländischen Nachbarn bereits auf unterer Ebene üblich sind. Man tritt seine 
Reise mit dem Fahrrad an, häufiger schon elektroverstärkt, nimmt es in einem Linienbus 
oder Regiozug mit und fährt danach zum individuellen Ziel weiter, anstatt es am Bahnhof 
stehen zu lassen und später zu Fuß gehen zu müssen. Als ich den Holländern die 
Erweiterung auf den Elektrosmart vorschlug, lachten sie und meinten, ihr Deutschen und 
eure Autos.
Nun ist es doch so, daß wir in unserem Land eigentlich 3 Autos benötigen. Eines für den 
täglichen Einkauf im Supermarkt mit seinem engen Parkplatz, eines für die Fahrt in die 
nächste größere Stadt und eines für die obligatorischen Urlaubsfahrten. Daran wird auch 
die Einführung der von der Bundesregierung mit bis zu einer Milliarde € geförderten 
Elektromobilität nichts ändern, wir haben zukünftig nur ein weiteres System in unserer 
Garage. Es geschieht also das gleiche Versäumnis wie beim Transrapid, es fehlt ein 
schlüssiges Konzept für das weitere Vorgehen.
3. Bleibt es dabei, werden im Grunde nach den Kosten der sogenannten Energiewende 
nun auch noch die Kosten der Speicherung, der nicht ständig zur Verfügung stehenden 
Naturenergie, dem Nutzer auferlegt.
4. Das vorgeschlagenen Verkehrskonzept würde zwar mehr Elektroenergie erfordern, 
dabei aber erhebliche Ressourcen und Kosten erübrigen, denn wir benötigten zukünftig 
nur ein Kleinfahrzeug für alle genannten Anforderungen, nur eine Werkstatt, nur eine 
Investition.

gerne werde ich mich wieder bei Ihnen melden, wenn ich Ihre Gedanken gelesen und 
bedacht habe.

Mit freundlichen Grüßen W.H.RUMPEL 
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DR.-ING. WULF H. RUMPEL 21255 TOSTEDT AM TOBERBUSCH 19 
FAZ, Sonnabend 6. Juli 2013, Nr.: 154, Seite 1, Kretschmann: So geht es nicht
Da Heisenberg bis 1945 seinen Uranreaktor nicht arbeitsfähig gestalten konnte, waren die 
Deutschen danach auf amerikanische Patente und Reaktorlinien samt bis heute 
anhaltenden Lizenzzahlugen angewiesen. Weiterführende Technik wie der Brüter in Kalkar 
oder der Kugelhaufenreaktor in Hamm-Ünthrop konnten unter diesen speziellen 
Umständen nicht realisiert werden. Nun arbeiten aber die bis heute üblichen Reaktoren 
mit einem Wirkungsgrad von nur etwa 1,5 %, was bedeutet, daß wir 98,5 % momentan 
technisch nicht  zu realisierende Energie, völlig unpassend als Atommüll bezeichnen, und 
in Eisenfässern unter Steinsalz verstecken. Herr Öttinger zumindest scheint dies verstanden 
zu haben, vielleicht ist er aber auch der einzige der es sich zu sagen getraut, daß 
technische Entwicklung in nächster Zeit diese verkannte Ressource zu nutzen versteht und 
damit das seit 1945 bestehende Abhängigkeitsverhältnis umdreht. Statt sich über 
Formalien zu ereifern sollte Herr Kretschmann zumindest versuchen zu verstehen. Mit 
freundlichen Grüßen

DR.-ING. WULF H. RUMPEL 21 255 TOSTEDT AM TOBERBUSCH 19
FAZ, Sonnabend 6. Juli 2013, Nr.: 154, Seite 11, Autobahnen für Sonnenstrom
So also stellt sich unsere politische Elite den nächste Streich vor, durch finanzielle 
Beteiligung soll beim Bürger der Schnäppcheneffekt ausgelöst werden, Zinsen sollen 
deutlich über Marktniveau liegen, Einsprüche gegen Landschaftsverbau sollen als 
geschäftsschädigend aufgefaßt werden und zahlen wird das alles wie üblich derjenige, 
der die erforderlichen Summen nicht zur Verfügung hat,  natürlich zusätzlich zu den 
bisherigen diversen Umlagen aus der sog. Energiewende. Dabei liegt die technisch und 
wirtschaftlich weiterführende Supraleittechnik schon längst  einsatzfähig vor. Das 
keramische Material Yttrium-Barium-Kupferoxid (YBaCuO), dessen Sprungtemperatur bei 
ca. -180° C liegt und die mit flüssigem Stickstoff erzielt wird, kann elektrische Energie 
verlustfrei und mit geringer Feldwirkung transportieren. Nach Aussage des Helmholtz-
Institutes Dresden sind ca. alle 50 km Einspeisungen des Kühlmediums erforderlich. Neue 
Trassen sind auch nicht nötig, da eine Kabelführung entlang Straße und Schiene 
problemlos möglich ist. Bei Strecken der Magnetschnellbahn sogar in deren 
Fahrwegträgern, geschützt und mit einem Molch jederzeit automatisiert kontrolliert. Bleibt 
die Frage warum weiß das Herr Altmaier und sein Stab nicht, die Industrie weiß es mit 
Sicherheit, denkt aber in Renditen. Mit freundlichen Grüßen W.H.RUMPEL
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Schwebt der Transrapid aus Lathen bald auf Teneriffa?
Leihgabe der Bundesregierung

 
Nach  einem  Bericht  Bericht der  Berliner  Morgenpost  vom  20.7.2013  ([1])  unterstützt  die
Bundesregierung das Projekt  einer  Transrapid-Strecke auf  Teneriffa ausdrücklich.  Sie hat  dem
Inselpräsidenten von Teneriffa, Dipl.-Ing. Richado Melchior Navarro, das Angebot unterbreitet, das
in Lathen befindliche Fahrzeug Transrapid TR09 als Leihgabe zur Verfügung zu stellen. Laut Welt
wird in den kommenden Wochen entschieden, wo die Teststrecke für die Magnetschnellbahn auf
der Insel (zur Vorbereitung einer kommerziellen Strecke, die in sechs Jahren in Betrieb gehen
könnte) entstehen soll ([2]). 

Zentraler  Bestandteil  der  Strecke  soll  die  Verbindung  der  Flughäfen  auf  der  Insel  zu  einem
Flughafensystem ([3]) sein mit Terminal-Süd und einem Terminal-Nord. Die beiden Flughäfen (Los
Rodeos  im  Norden  und  –  seit  1978  –  Reina  Sofía  im  Süden)  sind  68  Autobahn-Kilometer
voneinander  entfernt.  Auf  einem  Teilstück  der  letzten  10  Kilometer  zwischen  Santa  Cruz  de
Tenerife und Los Rodeos sind über 600 m Höhenunterschied zu überwinden. Sollen diese beide
zusammen als Flughafensystem mit Umsteigemöglichkeit genutzt werden, so müssen die hiermit
verbundenen  Umsteigezeiten  eingehalten  werden.  Von  den  Fluggesellschaften  werden
diesbezüglich  Anforderungen  gestellt,  die  hin  zu  30  Minuten  tendieren.  Hierbei  verbleiben
Fahrzeiten zwischen 15 und 20 Minuten, die unter den gegebenen Bedingungen nur mit Hilfe des
Transrapid erreicht werden können. 

Durch Einbeziehung der Flughäfen und deren für September geplante Aufnahme in die "Richtlinien
für  transeuropäische  Verkehrsnetze"  wird  eine  Transrapidstrecke  zwischen  den  Flughäfen  zu
einen EU-Projekt, welches mit bis zu 50% aus EU-Mitteln gefördert werden kann. 

Flughafensystem mit Transrapid-Verbindung auch in Deutschland gefordert

Auch in Deutschland kommen die  Forderungen nach einem Flughafensystem ([4]) zur schnellen
Verbindung  zweier  Flughäfen  wieder  auf  die  politische  Tagesordnung.  So  fordert  die  im April
dieses Jahres gegründete hessische Partei  LUPe ([5]) eine Vernetzung der Flughäfen Frankfurt
und  Hahn  mit  einer  schnellen  Bahnverbindung  wie  dem  Transrapid.  Jedoch  nur  die
Magnetschnellbahn  kann  aufgrund  ihres  Steig-  und  Beschleunigungsvermögens  die
Anforderungen an ein Flughafensystem zwischen Frankfurt und Hahn erfüllen. 

Magnetschnellbahn - ein umweltfreundliches und sicheres Verkehrsmittel

Der  Transrapid  soll  auf  Teneriffa  seine  Energie  auch  aus  Sonnenenergie  erhalten,  die  durch
Photovoltaik-Module entlang der Strecke installiert werden. Spanien erhält damit die Chance, als
erstes Land in Europa das umweltfreundlichste und auch sicherste Verkehrsmittel zum Einsatz zu
bringen.  In  den  Presseberichten  zum  Transrapid  wird  regelmäßig  an  die  Havarie  auf  der
Transrapid-Versuchsanlage  im  September  2006  mit  23  Toten  erinnert,  als  deren  Folge  eine
Absetzbewegung  bei  politischen  Unterstützern  einsetzte.  So  selten  und  tragisch  Eisenbahn-
Unglücke  auch immer sind,  zeigte das Ereignis,  daß die  Magnetschnellbahn  selbst  bei  einem
Frontalaufprall nicht entgleisen kann. Dies kann noch wesentlich schlimmere Folgen haben, wie
das  ICE-Unglück  bei  Eschede  im  Juni  1998  nach  einem  Radreifenbruch  zeigte.  Dort  prallten
Waggons nach dem Entgleisen gegen einen Brückenpfeiler.  Man sollte der Magnetschnellbahn
eine neue Chance geben. 
Michael Dittmer
© GFM-eV 2013

Links (gültig zum Zeitpunkt der Veröffentlichung):
[1] http://www.morgenpost.de/berlin-aktuell/article118228102/Der-Transrapid-soll-auf-der-Ferieninsel-Teneriffa-fahren.html

[2] http://www.welt.de/wirtschaft/article118242167/Transrapid-soll-auf-Teneriffa-um-den-Vulkan-fliegen.html
[3] http://www.pro-transrapid.org/de/news/2011/0125/index.html
[4] http://www.pro-transrapid.org/de/news/2012/0405/text.html
[5] http://www.lupe-partei.de/
URL dieses Artikels: http://www.pro-transrapid.org/de/news/  2013/0724/index.htm  l
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Sehr geehrte Freunde und Interessenten von Transrapid und MSB-Technologie.

Hier finden Sie unseren Beitrag für ihr Jahresheft. Wir erzählen, was die Stiftung Freedom of
Mobility in 2013 für die MSB getan hat. Unsere Stiftung möchte mit einem starken Plan die
MSB wieder auf die niederländische politische Agenda setzen. Aber Wie Sie selbst wissen,
erfordert  ein  solches  Konzept  ein  ganze  Menge  Zeit,  Energie  und  Geduld.  Schließlich
möchten wir Ihnen auch einige Frage stellen. 

Unsere Ausgangspunkte

Die Stiftung basiert auf einigen Sachen/Aufgaben, die unseren künftigen Wohlstand und
Wohlergehen beeinflussen. Diese Sachen sind unter anderem:

• Das Roh- und Kraftstoffproblem, das Knappheit zur Folge hat.
• Aufstrebende Wirtschaften wie den BRIC-Länder und selbst Afrika
• Weltweit mehr und mehr Urbanisierung
• eine Weltbevölkerung von bald 9 Milliarden
• Mehr wohlhabende Menschen, die folglich für sich beanspruchen 
• Vergreisung in Europa

Außer diese Aufgaben berücksichtigen wir auch das Verhalten der Menschen. Menschen
haben Möglichkeiten und Einschränkungen, aber Sie wollen jedoch Frei und Mobil sein.
Das Auto entspracht völlig ihre Erwartungen und hat deshalb das ganze Öffentliche Ver-
kehr (ÖV) überholt im Mobilitätsspektrum. 

Aber vorgenannte Aufgaben werden das Auto, auch Elektrisch und/oder intelligent, viel
teurer machen für die Masse. Daher sehen wir in die Zukunft erneute Chancen für das ÖV
um wieder eine dominante Rolle im Mobilitätsspektrum zu erwerben. Der ÖV kann sich je-
doch nur strukturell verbessern, wenn es es wagt, sich zu ändern. Grund für diese Ände-
rung sollen doch die Wünsche der Reisenden sein, wie:

• jeden Moment verfügbar sein, 
• hohe Durchschnittsgeschwindigkeit, 
• komfortabel, 
• zuverlässig, 
• nicht zu teurer, 
• ohne Einschränkung im Komfort-Zone und 
• sich persönlich unterschieden können.
 

Der gegenwärtige ÖV entspricht diesen Bedingungen einfach nicht, aber das bedeutet
nicht dass es unmöglich ist. Stiftung Freedom of Mobility möchte die Individual-Fahrzeuge
wie das Fahrrad, Segway, etc. mit das ÖV kombinieren. Nur so erfüllt man die Ansprüche
der Reisenden. Deshalb soll das ÖV in der Lage sein, Individual-Fahrzeuge mit zu nehmen. 
Züge sind dazu ideal. Die Stiftung sieht deshalb Chancen, um den Eisenbahnsektor auf ein
viel höheres Niveau zu bringen. Die Trennung der Infrastruktur für Intercity- und Lokal-Züge
erlaubt eine Erhöhung der Betriebsfrequenz und Zuverlässigkeit der  Bahn. Die Trennung
von diversen Zügen ergibt auch Chancen für Magnetschnellbahn (MSB).  
Unserer Meinung nach:

• wird die MSB nach unserer Vision die ganze Intercity Fahrleistung übernehmen. 
• wird die MSB die Intercity/ICE ersetzen 
• ist die MSB das fehlendes Glied, den Bahnsektor auf höheres Niveau zu bringen. 
• ist die MSB für die Bahnsektor wie Düsenantrieb für die Luftfahrt.
• ist momentan der Transrapid das beste MSB System.

Die  höhere  Geschwindigkeit  der  deutschen  Hochgeschwindigkeitszüge  reicht  durch-
schnittlich oft nicht aus, um wirklich eine Alternative zum Auto zu sein. Die MSB kann mit sei-
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ner Geschwindigkeit aber wohl mit dem Auto konkurrieren. Die Kraft der MSB ist gleich
auch die Angst, dem Auto Konkurrenz zu machen. Vielleicht ist das auch das Dilemma
von Deutschland. 
Es muss nicht so sein. Außer einer sehr stark dominierenden Autoindustrie hat Deutschland
nämlich auch eine starke Bahnindustrie. Aus unserer Sicht hat Deutschland damit Gold für
die Zukunft. 
Die vorgenannten Aufgaben wirken auch auf Deutschland aus. Auf die deutsche Wohl-
fahrt, das Wohlergehen und die Automobilindustrie. Natürlich werden die Autos bleiben
und kann  Deutschland immer  noch eine marktbeherrschende Position behalten.  Aber
Deutschland verfügt über einen weiteren wichtigen Trumpf um die Wünschen der individu-
ellen Mobilität auf globaler Ebene zu erfüllen: die MSB. 
Im Laufe der Zeit kann die MSB weltweit ganze Intercity- und Hochgeschwindigkeits-Fahr-
leistungen ersetzen. Die konventionellen Gleise bleiben dann nur für Lokal- und Güterzüge.
So sieht unsere Stiftung Chancen für den MSB und Deutschland. 

Bemerkung und Frage an die Mitglieder der GfM
Jetzt haben wir eine Frage an Sie. Eine Frage weil wir uns Sorgen machen über die MSB
Transrapid. Für unseren Zweck ist sie ein besseres System als die japanische SC Maglev,
und wir wollen, dass die MSB-Technologie nicht im Museum verschwindet. Ihr Verein hat
eine ganze menge Passion, Zeit und Energie angewendet zum Förderung der MSB. Aber
wir sehen nur wenig junge Menschen in ihrem Verein. Wie werden Sie an die junge Men-
schen appellieren? 
Ihre technische Geschichte über die MSB ist klar und zeigt einfach wie weit die MSB-Tech-
nologie Anderen überlegen ist. Aber wir vermissen die zukünftige Anwendung der MSB in
alltäglichen  Gebrauch.  Es  gab  einige  Plane  für  MSB  Strecken  in  Deutschland,  wie
Hamburg-Berlin und Stadt München-Flughafen. Das waren schöne Planungen, aber wir
meinen dass die Konzepte noch um einiges besser könnten und können. 
Wir denken, Sie brauchen diese oder ganz neue Plänungen erneut zu präsentieren. Mit
Mitgliedern des Vereins oder vielleicht mit anderen Menschen über Sozial Media.
Wir meinen unsere Kommentare konstruktiv. Es kommt aus dem Herzen, weil wir gern die
MSB wieder in die politische Agenda zurück sehen. Gleich wie Arnold Schwarzenegger im-
mer sagt: “I’ll be back”.

Aktivitäten von Stiftung Freedom of Mobility in 2013
In Januar 2013 hat OV-Magazine einen unser Artikel über die MSB publiziert. Es ist ein Ma-
gazin  für  Interessenten  und  Mitbewerber  der  ÖV  Industrie.  Siehe
http://www.stichtingfrom.nl/201302-magneetzweeftreinen-vervangen-intercitys/?lang=de.
Wir  haben unser  Poster  vorgelegt  zum Königsbuch wegen der  Krönung unseres Königs
Willem Alexander. Hier haben wir die MSB benannt, sehe Abbildung. Leider ist unser Ein-
trag nicht im dem Buch erschienen. 
Wouter ist Mitglied geworden von dem Railforum. Es ist ein Verein, in dem Politik, Bahn und
Industrie zusammenkommen. Auch via Railforum versuchen wir unter anderem, die MSB
wieder auf Agenda bringen.
OV-Magazine hat im digitalen Rundschreiben von Dezember 2013 einen Artikel publiziert
über Maglev mit ET3 von Daryl  Oster und dabei  die Namen von Vorstand Wouter  van
Gessel und Stiftung Freedom of Mobility genannt. Wir haben dazu einen Bericht setzen
lassen, weil die Stiftung nichts im dieses Konzept seht und auch damit nichts zu tun haben
will. Wir möchten nämlich vermeiden, dass die MSB mit Phantasien assoziiert wird. Siehe
http://www.stichtingfrom.nl/201401-commentaar-ov-magazine-nieuwsbrief-65/?lang=de.
Auch versuchen wir auf Zusammenkünfte mit dem Luftfahrtsektor, um für unsere Einsichten
Promotion zu machen. Für Flughäfen kann die MSB Wert haben als Teil des Intercity-Netzes.
Im 2014 streiten wir weiter, um die MSB wieder auf der politischen Agenda zu setzen.

Wouter van Gessel
Kees van Welsenis.
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„Da gab es doch den Unfall ...“

Schreckliche Bilder: Lathen-Karrikatur der Transrapid-Havarie1 / entgleisender Schnellzug
(Quelle: Screenshots von archipielagomachango.com bzw. El Mundo) 

Am 22. September 2013 jährte sich zum siebenten Mal der Tag der Transrapid-Havarie in Lathen.
Am 24. Juli 2013 ereignete sich in Spanien ein folgenschweres Zugunglück. Das sind zwei Ereig-
nisse mit schrecklichen Auswirkungen für die Beteiligten bzw. Hinterbliebenen. 

Nachdem mittlerweile in Deutschland alle Transrapid-Vorhaben eingestellt  worden sind, scheint
sich das Wissen des Normalbürgers über die Magnetschnellbahn langsam immer mehr zu reduzie-
ren auf den Satz: „Da gab es doch den Unfall ...“.

Warum ist eigentlich die Tatsache, daß Züge entgleisen können, weniger präsent in unseren Köp-
fen als das Ereignis in Lathen – auch wenn das persönliche Risiko, einen Zugunfall zu erleben,
weitaus geringer ist als in einen Autounfall verwickelt zu sein? Das liegt auch an den Medien, wel-
che in Ihren Berichten im letzten Absatz gebetsmühlenartig versuchten, den Lesern die Technik in
einem Kurzprofil zu erklären, deren letzter Satz häufig war: „Am 22.09.2006 ...“.

Hierzu merkte der Verkehrsexperte Kevin C. Coates in der National Geographic Sendung „Der
Shanghai-Maglev Transrapid“ folgendes an:

 „Ein schlimmes Ereignis, das nicht hätte passieren dürfen. Allerdings versagte nicht die Technik.
… Natürlich war das Unglück in Deutschland furchtbar. Mir sind jedoch einige Fakten aufgefallen:
Am wichtigsten ist wohl, daß es keinen Feuerball gegeben hat, denn Magnetschwebebahnen be-
nötigen keinen explosiven Treibstoff … Sehen Sie, ein abgestürztes Flugzeug fängt Feuer. Auch
bei Pkw- oder Lkw-Unfällen brennt es häufig. Bei diesem System passiert das nicht. Außerdem ist
der Zug nicht vom Fahrweg gestürzt, obwohl er gegen ein 60-Tonnen-schweres Wartungsfahrzeug
prallte. … Das Fahrzeug brach nicht aus, entgleiste nicht. … Ich behaupte sogar, daß ein solcher
Unfall [Anm.: wie in Lathen] auf einer kommerziellen Strecke nicht passieren kann. ...“

Wie müßte eigentlich ein gleichwertiges Kurzprofil für den ICE aussehen, welches Presseberichten
über diesen Zug anzufügen wäre?

„Der ICE ging aus dem InterCityExperimental hervor, der am 26. November 1985 der Öffentlichkeit
vorgestellt  wurde. Am selben Tag stellte der Zug zwischen Gütersloh und Hamm mit 317 km/h
einen neuen Weltrekord für Drehstrom-Schienenfahrzeuge auf. … Am 3. Juni 1998 entgleiste ein
ICE in Eschede durch den Bruch eines Radreifens ...“
Michael Dittmer
© GFM-eV 2013

1 Person 1: Sag mal, hattest du nicht einen Bericht geschrieben, wo stand, daß es machbar wäre?
Person 2: So ist es! Ich habe ihn noch in meinem Büro.
Person 3: Okay, dann schmeißt ihn nicht weg! Wir können ihn irgendwann gebrauchen! (für Teneriffa)
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Glosse der Redaktion

Erkenntnisdrang ist eine Eigenschaft, die die Menschheit seit den Anfängen begleitet, sie ist göttlich,
denn sie  geht  auf  eine  Grenzüberschreitung  zurück,  wir  haben trotz  Verbotes  vom  Chefbaum
genascht.  Die  Umsetzung  der  Erkenntnis  ist  komplizierter,  sie  ist  menschlich  weil  von
Auffassungsgabe, Nützlichkeitserwägungen und Zeitgeist beeinflußt, das heißt, sie kann dauern, in
vielen Fällen hundert Jahre.

Gern  würden  wir  wissen,  wer  für  den  vor  2445  Jahren   geführten  Peloponnesischen  Krieg
verantwortlich ist. Die Fakten liegen seitdem auf dem Tisch, aber da es Deutschland damals noch
nicht gab, ist es schwer zu sagen wer Schuld hatte, meint H. J. Fernau. 

Schon von daher ging es mit dem ersten Weltkrieg erheblich leichter, Sieger und Besiegte waren
sich  schnell  über  die  Schuldfrage  einig   und  so  haben  wir  uns  in  der  Folge  ständig  bei  allen
möglichen  Leuten  entschuldigt,  Wiedergutmachung  geleistet,  mannhaft  das  übergestülpte
Kainszeichen  getragen.  Aber  nun  soll,  nach  nur  hundert  Jahren,  zu  unserem  allgemeinen
Schrecken das alles nicht mehr gelten. Was erlaubt sich Christopher Clark, uns so zu blamieren, wie
stehen wir nun da? Hundert Jahre mit gesenktem Kopf für nichts, das kann doch nicht wahr sein.
Und  dabei  hat  dieser  Historiker  gar  keine  neuen  Informationen  gehabt,  in  gar  keinem  bisher
unbekannten Geheimarchiven geforscht, nein, er hat nur das, was die Teilnehmer dieses Gemetzels
getan und nicht das was sie gesagt haben, sachlich zugeordnet und bewertet. Was alle wußten,
nur  logisch  und  unvoreingenommen  zusammengedacht.  Jetzt  heißt  es  aber  aufpassen,  daß
solches nicht um sich greift, sonst dürfte es in den nächsten 25 Jahren noch manche Überraschung
geben, besteht doch tatsächlich die reale Gefahr, daß die Mauselöcher, in die wir uns so gerne
jagen lassen, knapp werden könnten. 

Aber  schauen  wir  weiter,  1898  konstruiert  Ferdinand  Porsche   sein  erstes  Elektroauto,  den
sagenhaften P2, er gewinnt mit ihm ein Autorennen in Berlin und plant die Serienfertigung. Danach
verschwindet das Fahrzeug in einer Remise, aus der  es vor wenigen Tagen die Stuttgarter wieder
ans Licht holten.  Zwei  Jahre später  baut er  auch noch einen zusätzlichen Benzinmotor  ein und
entwickelt mit dem C2, wie er ihn nun nennt, das erste Hybridauto. Eine Technik an der sich, wieder
nach rund 100 Jahren Denkpause, gerade die Japaner mit mehr oder weniger Erfolg versuchen. Ein
Glück für uns, daß es bei denen auch nicht schneller geht, als bei unseren durch Legislaturperioden
stolpernden Politikern, Wirtschaftsbossen  und selbsternannten Meinungsführern.

Ja, aber was ist nun mit der Magnetfeldtechnik und ihrer Ausprägung als Magnetschnellbahn? 1922
hatte  H.  Kemper  den  Gedanken,  größere  Lasten,  statt  mit  lärmenden  Eisenrädern  auf
Eisenschienen, besser mittels Magnetfeldern geräuschlos über einen Fahrweg gleiten zu lassen. Er
beschäftigte  sich  mit  der  Sache,  brachte  auch  ein  60  kg  schweres  Versuchsgerät  zum
magnetischen Gleiten und meldet es zum Patent an, das die Dresdner kürzlich auch noch  um
Supraleittechnik  und  eingefrorene  Magnetlinien  ergänzten.  Aber  danach  kam  sie  wieder,  die
hundertjährige Denkpause der Mehdorns, Uhdes, Kauders und wie sie alle heißen. Einziger Trost,
wenn sich die hier skizzierte Systematik als haltbar herausstellen sollte, haben die noch 8 Jahre Zeit
zu begreifen. Ob dafür allerdings ständiges Bohren und mit der Nase drauf stoßen reicht, darf nach
allen bisherigen Erfahrungen, tunlichst bezweifelt werden.

Und so will Herr Dobrindt, der neue Minister für Verkehr, die  Eisenbahn aufwerten, aber nicht da wo
es not täte, beim Fahrsystem, sondern durch Einbau von Internetanschlüssen. Was soll das denn,
weiß der immer noch nicht, daß es ganz woanders hapert und wir viel Besseres haben. Da sollen
Stromleitungen mit 70 Meter hohen Masten ins Land gestellt werden, weil die Bayern ein bißchen
hinterm Wind sind, aber keiner will sie, wissen die denn nicht, daß wir mit der Supraleittechnik nur ein
Kabel  bräuchten  und  auch  noch  energetische  Ersparnisse  hätten.   Da  machen  sie  eine
sogenannte Energiewende, kehren also um, verlieren den Blick nach vorne, anstatt einen Aufbruch
zu  wagen.  Die  Forscher  vom  Berliner  Institut  für  Festkörperkernphysik  haben  einen  Reaktor
entwickelt, der in der Energieausbeute den heutigen LWR´s hundertfach überlegen ist und es gibt
einen Durchbruch bei der Fusionsforschung. Wir machen unsere Sonne selber und bestimmen auch
noch, wann sie scheint, haben die das nicht mitgekriegt?

Was ist also zu tun, völlig klar, weiterkämpfen und in acht Jahren reisen wir mit unserem E-Roller oder
E-Smart mit Hilfe des TR10 innerhalb eines vernetzten und integrierten Verkehrssystems, wohin wir
wollen, meint Dr.-Ing. Wulf H. Rumpel.
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Rückseite (bleibt aus drucktechnischen Gründen leer)
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Rückseite (bleibt aus drucktechnischen Gründen leer)
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Rückseite (bleibt aus drucktechnischen Gründen leer)
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Gesellschaft zur Förderung der
Magnetschwebetechnologie (Transrapid) e. V.

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

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

   natürliche Person    Gebietskörperschaft    sonstiges Mitglied.

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

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

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

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

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

 nach Rücksprache mit dem Vorstand der ermäßigte Beitrag von
   10 € (Studenten, Auszubildende, Ehe- und Lebenspartner, Rentner)

   30 €  (Familienbeitrag)    15 €  (ermäßigter Familienbeitrag) –

   wird überwiesen auf das Konto IBAN DE41 2802 0050 1842 2881 00 / BIC OLBODEH2XXX.

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

    IBAN: ............................................................. BIC: ..........................................................

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

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

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

Für Fensterbrief an dieser Linie falten

Den Aufnahmeantrag senden Sie bitte an

Mit freundlichen Grüßen

Der Vorstand

Herrn
Friedrich Wilhelm Merck
Schlesierweg 14

21217 Seevetal
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