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Werte Mitglieder,

das vergangene Jahr war politisch das Jahr der groBen Kodalition. Wenn es aber im Parlament eine
groBe Kodlition gibt, gibt es in eben diesem Parlament auch nur eine kleine Opposition und so muB
es zwangslaufig zu Reaktionen auBerparlamentarischer Opposition kommen. Und wenn sich dann
auch noch die politischen Eliten in ihrer eigene Welt isolieren, Dinge durch Aussitzen, Verdrdngen
oder Ignorieren zu erledigen frachten, noch energischer die Augen verschlieBen und sich Anregun-
gen noch verbissener verweigern, entstent Bewegung, bei denen die sie guten Glaubens gewdhlt
haben, aber auch bei denen, welche sie mit dem Vorwurf falscher Gesinnung mundtot zu machen
versuchen.

Die Konflikte sind allgemein bekannt und muUssen hier nicht aufgezahlt werden, auBer vielleicht der
Verkehrspolitik. Hier werden sténdig irgendwelche Entscheidungen gefroffen ohne Uber deren Wei-
terungen, deren Ganzheitlichkeit ernstlich nachzudenken. So war es beim Transrapid, der einsatzbe-
reit als zu teuer diffamiert wurde, freilich ohne die hdheren aber verdeckten Kosten von Rad/Schiene
jemals sorgfdltig auszuweisen. So war es bei den hochgelobten neuen Energien, die gar nicht so neu
waren und denen im Ausland keiner folgt, anstatt die Wasserstoffusion voranzutreiben. So zeichnet
es sich beim Elektroauto ab, wo am SchluB ein weiteres System in bundesdeutschen Garagen rum-
stehen wird, anstatt Uber ein vernetztes, infegrierendes Verkehrssystem nachzudenken. So bei der
Maut, die gar nicht nétig ware, wirde man sich europdisch einigen. Man kann das unbegrenzt fort-
setfzen.

Und so gehen die Menschen eben notgedrungen auf die StraBe um gegen neue, |[&rmintensive ICE-
Strecken zu wehren, die nicht nétig waren gebe es den Transrapid, gegen riesige Stromtrassen, die
nicht nétig wéren, wirde man Supraleittechnik einsetzen, gegen dde Schallschutzziune, gegen sfin-
kende Gdaranlagen, und wie es scheint gegen alles, was einer verblendeten, beratungsresistenten
Menschengruppe irgendwie einzufallen vermag.

Sie haben Zweifel, dann lesen Sie mal den Schriftverkehr unserer Mitglieder mit Ministerien, Redaktio -
nen und Interessierten und genieBen Sie die bezeichnende Stereotype, ,,wir sind verkehrstechnisch
gut versorgt, prifen keine weiteren Systeme und bedauern lhnen nichts anderes mitteilen zu
kénnen!" Inzwischen bauen und vermarkten die Chinesen den ICE, Siemens plant groBere Entlassun-
gen und Thyssen/Krupp wurschtelt bei den Linearmotoren, Langstreckenbusse ersetzten zunehmend
die Bahn, Lkw tragen die Haupftlast des Gutertransportes und der PKW bleibt Hauptverkehrsmittel mit
allen bekannten Folgen. Treffen sich zwei Schneeflocken, sagt die eine, ich flieg nach Bayern zum
Skifahren, sagt die andere, ich nach Norddeutschland, Schneechaos machen, sagt die erste, soll ich
helfen, erwidert die zweite, danke, das schaff ich schon alleine. Man denkt, daB dies nicht gut ge-
hen kann und wir gefordert sind.

Walter Back, Biro fir Umwelttechnik, Rhonstr. 3-5, 63811 Stockstadt, Tel. 06027 407 597, Fax. 06027 407 612:
»Beim siebten Wirtschaftsgipfel, Feb. 2015, diskutierten 50 Spitzenvertreter der Wirtschaft mit der Bundeskanzle -
rin und mit Bundesministern, Thema ,Wie gelingt die Wende"“. In allen vielfaltigen Antworten der WirtschaftsfUh-
rer war direkt und auch indirekt u.a. auch der Wunsch nach mehr Investitionen fUr den Infrastruktur-Bereich
enthalten. Jedoch hat dafir niemand ein Konzept vorgelegt, das umfénglich, politisch, fortschrittlich und sozial
so konstruiert und verknUpft wdre, wie ich es fir die wichtigste Zukunftsaufgaben Europas unter www.wb-
ideen.de konzipiert habe. Damit sich Fachleute ungehemmt ins 6ffentliche und politische Tagesgeschehen mit
Fachbeitr&dgen einbringen kdnnen, habe ich eine Stifftung gegrindet und suche fUr diese diverse VorstGnde
und Kuratoriumsmitglieder als Fachleute. Hier fir Magnet-Technik-Fahrzeuge Fachleute, die eingereichte Vor-
schldge von Kuratoriumsmitgliedern kompetent beurteilen kdnnen und durch ihr Urteil mitentscheiden, was die
Stiftungsvorsténde als das GUnstigste fur das Gemeinwohl halten und was der Wahlerschaft im Namen der Stif-
tung empfohlen wird. Dazu lade ich Sie herzlichst ein.”

Auch bitten wir um Uberweisung lhres Jahresbeitrages, méglichst und zur Entlastung unseres ehren-
amtlichen Kassenwarts im ersten Quartal. Die neuen Uberweisungsmodalitéten entnehmen Sie bitte
dem Beitrittsformular am Ende des Jahresheftes.

Das Titelbild zeigt die Versuchsanlage des Helmholtzinstitutes in Dresden. Hier wurde inzwischen fir
das Suprafrans-System eine Weiche entwickelt und erprobt. Dipl.- Math. Michael Dittmer hat sie foto-
grafiert und fUr uns als Titelblatt gestaltet. W.H.RUMPEL

Impressum:

Herausgeber: Gesellschaft zur Forderung der Magnetschwebetechnologie/Transrapid e.V.
Vorsitzender : Friedrich Wilhelm Merck, 21 217 Seevetal, Schlesierweg 14, Landkreis Harburg
verantwortlich i.S.d.P.: Textbeitrdge der namentlich genannte Verfasser

Dr.-Ing. Wulf H. Rumpel, 21 255 Tostedt, Am Toberbusch 19, Stellvertretender Vorsitzender


http://www.wb-ideen.de/
http://www.wb-ideen.de/

Inhaltsverzeichnis:

Vorwort Seite 1
Inhaltsverzeichnis Seite 2
Organisation Seite 3
Geleitwort des 1. Vorsitzenden Seite 4-6
GFM-Hauptversammlung Seite 7
Protokoll der HV Seite 8
Brief an die Kanzlerin Seite 9
Supraleiterkabel bei RWE in Essen Seite 10-11
Transportbranche begehrt auf Seite 12
Erstes Raketenflugzeug Heinkel 176 Seite 12
Vor 20 Jahren: MSB Hamburg-Berlin beschlossen Seite 13-14
"Deutschland wird mobil" im Verkehrsmuseum Dresden Seite 15
Brief an die Redaktion Seite 16
Piraten fordern Magnetschwebebahn Dresden-Prag Seite 17
Vielzweckirasse Typ 6 Seite 18
Brief an die Piraten Seite 19
Piraten zu BER Seite 20
Transrapid-Begegnungstreffen in Lathen Seite 21
Eingangsvorirag und Nachtrag Seite 22-24
Stellungnahme zu Maybrit-lliner-Sendung Seite 24
Ausbau der A 92 Seite 25
Fusionsreaktor ITER im Bau Seite 26-27
Leserbrief zum Schleifkottenbahn-Rickbau Seite 27
Stellungnahme aus den Niederlanden zum Transrapid Seite 28-30
Schriftwechsel mit Minister Dobrindt Seite 31-34
Nachruf Lothar Albrecht Seite 35
Japan-Maglev Seite 36-37
Superleitung zur Nordsee Seite 38
InnoTrans 2014 Seite 39
E-Mobilitatsilosung Bombardier Seite 40
Nachruf Helmut Marz Seite 41-42
Schwebeband von Thyssen-Krupp Seite 43
Literatur: ..Im Marionettentheater” von Gunter Steinmetz Seite 44
LokfUhrerstreik: Mit der Magnetbahn wdre das nicht passiert Seite 45
Blijft zweefirein utopie? Seite 46
Der Aufzug fahrt seitwarts und ohne Seil Seite 47
Vor 10 Jahren: Wie ein grines Verkehrsmittel verschwand Seite 48-50
Supra-Trans-Fahrversuchsanlage in Dresden Seite 51
Anfange der Computer im Bauwesen Seite 52
Statt Glosse: wehrt Euch Seite 53-54
Rettet die TVE Seite 54
GFM-Bilderbogen Seite 55
Aufnahmeantrag Seite 57
DVD



Organisatorische Zustandigkeitsbereiche der GFM e.V. 2014/2015

Vorstandsvorsitzender: Friedrich Wilhelm Merck
Stellvertretender Vorstand: Dipl.-Math. Michael Dittmer

Dr.-Ing. Wulf H. Rumpel
Vorstandsmitglied: Dipl.-Ing. FH Robert Gellekum

Jorg Lindemann

Hans JUrgen Rindfleisch
Kassenwart: Olaf Carstensen
Kassenprifer: Ernst Walter Haensgen

D.l. Matthias Latteyer
ProtokollfGhrung: Harald Naglatzki
Mitgliederbetreuung: D.I. Matthias Latteyer s.o.
Homepage Administrator: Dipl.-Math. Michael Dittmer s.o.
Jahresheft: Dr.-Ing. Wulf H. Rumpel s.o.

Sitz der Gesellschaft: Hamburg

Amisgericht Hamburg: 69 VR 16 646

E-Mail: Info@gafm-magnetbahn.org

Internet: http://www.gfm-magnetbahn.org/
http://www.pro-transrapid.org/



http://www.pro-transrapid.org/
http://www.gfm-magnetbahn.org/
mailto:Info@gfm-magnetbahn.org

Gesellschaft zur Forderung der Magnet- P (
schwebetechnologie (Transrapid) e.V. o,

Ly

Vorsitzender: Friedrich Wilhelm Merck # Schlesierweg 14 # 21217 Seevetal

§ +:= 04105 4555 # e-Mail: Friedrich _Wilhelm_Merck@t-online.de UmweltbewuBt in die Zukunft -
http:/ /www.pro-transrapid.org/ Wirtschaftlichkeit fir Europa

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

Vorsicht: Kunde droht mit Auftrag
Von Friedrich Wilhelm Merck

Zum ersten mal seit Griindung der Gesellschaft zur Forderung der Magnetschwebetechnologie (Transrapid)
e.V. zeichnet sich der Rahmen fiir das heiflersehnte Projekt einer Magnetschnellbahnverbindung am politi-
schen Horizont ab.

Die Freie- und Hansestadt Hamburg steht vor einer groBen Herausforderung in der Container-Schiffahrt: Die
Elbe ist als Zufahrtsweg nur fiir Frachtschiffe mit einer Kapazitét bis etwa 7 000 Standardcontainern geeig-
net. Der Hamburger Versuch, die Genehmigung fiir eine weitere Elbvertiefung zu erhalten ist, wie das Bun-
desverwaltungsgericht in Leipzig signalisierte, rechtlich kaum durchsetzbar. Damit sind die Handelskammer
Hamburg und der Senat nunmehr aufgefordert, sehr bald eine Alternative zu verwirklichen.

Denn selbst wenn es wider Erwarten noch einmal gelingen sollte, die weitere Elbvertiefung genehmigt zu be -
kommen, wiirden die

* heute auf den Weltmeeren verkehrenden groflen Containerschiffe mit einem Frachtvolumen von
15000 Standardcontainern/TEU den Hamburger Hafen nur mit groen Einschrinkungen anlaufen
koénnen, denn

* zum ersten, miifiten die groBen Containerfrachtschiffe zuvor einen Teil ihrer Containerfracht in an-
deren Seehifen wie Rotterdam, Antwerpen, London-Ipswich, Southampton oder Le Havre 16schen
und konnten nur, nicht voll beladen, ihre Riickfahrt ab Hamburg antreten.

* zum anderen wire wihrend der Kursaison eine Vorbeifahrt der Containerriesen an Ottern-dorf/Nie-
derelbe kaum moglich ohne, daf3 die dort am AuBendeich lagernden Kurgéste von deren Bugwelle
fortgespiilt werden.

Nach alledem ist klar, nur mit einer zum vollstindigen Be- und Entladen geeigneten Hafenanlage kann Ham-
burg die zukiinftigen Herausforderungen im Seehafenwettbewerb mit Rotterdam-Antwerpen meistern.

Die zunehmende Beliebtheit Hamburgs als Zielhafen fiir Kreuzfahrtschiffe konnte nach Ansicht von Fach-
leuten den Verlust des Containergeschéftes bei weitem nicht ausgleichen. Das hat man auch in der Handels -
kammer Hamburg verstanden.

Aus internen Kreisen der Firma Siemens AG war irgendwann die Absicht, das Transrapidsystem herstellen
zu wollen, bekannt geworden, ebenso sich aber erst ab 2014 fiir die Realisierung einzusetzen und bis dahin
die fiir die Entwicklung des ICE aufgewandten Mittel zu amortisieren.

Seit 2014 ist jetzt Herr Reiner Kohler vom federfithrenden Transrapid-Systempartner Thyssen-Krupp als Ge-
neralbevollméchtigter fiir den Transrapid zustindig.

Wirtschaftlich betrachtet, ist der Transrapid einer Gelddruckmaschine vergleichbar, allerdings nicht fiir den
Betreiber, sondern fiir den Finanzminister im Rahmen seiner Verpflichtung zur staatlichen Daseinsvorsorge.
Dies hat seinen Grund darin, daf3 die Magnetschnellbahn Transrapid die Baukosten innerhalb von etwa drei
Jahren nach Investition als Steuereinnahme in die Staatskasse zuriickflieBen 1463t, dazu weitere 75% als Rein-
gewinn flir den Fiskus.

Diese Steuerecinnahmen werden durch die sogenannten Konsumfolgezyklen erzeugt:
e durch Industrie und Handwerk, die den Transrapid bauen, sowie durch die beteiligten Handels-unter -
nehmen, Rohstofferzeuger, Dienstleister etc.



e danach in den Folgezyklen etwa durch den Bécker, der mehr Brot backt und verkauft, den Miil-ler,
der mehr Mehl liefert sowie die Landwirtschaft, bei der die Nachfrage nach Getreide steigt.

Der Hochgeschwindigkeitsverkehr verlagert sich auf die Magnetschnellbahn, ebenso wie Express-giiterver-
kehre. Strafle und Autobahnen werden entlastet und geben wieder Raum fiir den regionalen Nahverkehr.

Die Eisenbahnlinie Hamburg-Cuxhaven wurde bereits unter dem Direktor der HAPAG Albert Ballin, zwei-
spurig gebaut. Im Verlauf des WK 11 wurde der Siidbogen der Ostebriicke zerstort. Die Strecke Stade-Cuxha-
ven muf} also ertiichtigt, elektrifiziert und mit zweispuriger Ostebriicke ausgestattet werden.

Das ist die Stunde der Herausforderung an den Transrapid-Generalbevollméichtigten Herrn Rainer Kohler,
der Magnetbahn Hamburg-Cuxhaven auf die Doppelspur zu verhelfen so, dal der Hamburger Hafen und der
kiinftige Containerriesen-Anlegeplatz zwischen Otterndorf und Cuxhaven eine wirtschaftliche Einheit wer-
den und bleiben.

Zum ersten Mal nach all den Blockaden, angefangen mit der Verhinderung der Strecke Hamburg-Berlin,
zeigt sich fiir die Verwirklichung einer Transrapidverbindung in Deutschland der ersehnte Silberstreifen am
Horizont.

Wagen wir zum Abschluf einen Blick in die Ferne:

In den USA kommt der Name des Erfinders Tesla endlich zu Ehren. Das bisher leistungsfahigste
Elektromobil wurde in Kalifornien nach ihm benannt. Die Patentrechte an dem PKW Tesla wurden
freigegeben und zur Nachahmung empfohlen.

Doch in Nordamerika denkt man bereits einen Schritt weiter und mochte die von Hermann Kemper entwor-
fene Ultra-Rohrpost mit mehrfacher Schallgeschwindigkeit, baulich in in einem Réhrensystem, das das Men-
schen und Giiter schnell zu ihrem Ziel bringt, verwirklichen.

In Indien, mochte ein Lehrer des Bewegungs-Schiwananda-Yoga die Magnetschnellbahn nach der Kultur des
Landes bauen, als Teilstrecke der historischen Seidenstraf3e.

Und das urspriingliche EoroRapid-Kernprojekt in der Tiirkei kommt miithsam aber bestéindig voran. Zu mei-
ner rechten Hand liegt in drei Bénden die Berechnung der Energieverschiebung des Frankfurter Professors
Walter Greiner und seines Assistenten Joachim Reinhardt. Die Berechnung beschreibt eine abgasfreie Ge-
winnung elektrischer Energie, die den elektrodynamischen Vorgingen beim Blitzschlag eines Gewitters ent-
spricht, ohne Radioaktivitdt und ohne Gefdhrdung von Mensch, Tier, Pflanze und Umwelt. Vergleicht man
diese Art der Stromerzeugung mit derjenigen durch Drehstromlichtmaschinen, so kann man die neue Art der
Stromerzeugung mit dem Ersatz der Lichtmaschine durch die Gewittermaschine beschreiben.

Ich fasse zusammen:

a. Lieferbar, fiir Bau und Betrieb sind:
1. Fahrzeuge nach Bauart TR 09
2. Alle notwendigen Fahrwegelemente
3. Das aktuelle Betriebsleitsystem

b. Es sind zugriffsbereit:
1. Die vollstdandigen technischen Spezifikationen fiir Magnetbahnen beim Eisenbahn-
Bundesamt EBA
2. Die Magnetbahngesetze und -verordnungen
3. Vielfdltige Materialien wie Sachstands- und Erfahrungsberichte fiir Magnetbahn-
zwecke, einschlieBlich Schulung, Ausbildung,Priifung, Qualititssicherung usw.

¢. Zum Einsatz kommen kdnnen nach Zulassung/Genehmigung:
1. Spurmittenkupplungen zur Zugbildung
2. Fahrwegelemente bis 100 t/Sektion Traglast, auch fiir 40 t Expressgutcontainer
3. Fahrzeugsektionen fiir TR 10/Personenverkehr und TR 11/ Fracht bis 650 Km/h, ein-
schlieBlich aller erforderlichen Kontrollsysteme
4. Fahrwegelemente, evtl. aus hochleistendem Karbonbeton
5. Komfortelemente wie Sonder-, Schlaf- und Ruheabteilen

5



6. gestraffte, durchgehende Buchung fiir Personen und Giiter von Haus zu Haus

7. Kontormeilen

8. Ansprechende, zeitgemille Architektur, Terminalentwurf Hamburger Architekten fiir
Schwerin, Briickenbauwerke

9. Verdichtung der Zugfolge auf 2 Minuten, durch Optimierung von Fahrweg und
Weichenstellzeit

Die erhohte Wirtschaftlichkeit kommt allen zu Gute. Mit diesem Ausblick verbleibe ich mit den besten
Wiinschen fiir ein gesegnetes und erfolgreiches Jahr.

Y A

(Friedrich Wilhelm Merck)
— Vorsitzender der GFM —

LA UP__

Z'Z.':-Z & The 22™ International Conference on Magnetically
Levitated Systems and Linear Drives

28" September to 1" October 2014 . Rio de Janeiro - Brazil

Hinweise zur Benutzung der DVD direkt am Fernseher

Die beiliegende Heft-DVD wurde fUr die Nutzung am PC und an einem am Fernse her angeschlosse-
nen DVD-Player im 16:9-Betrieb entworfen. Mdglicherweise kann nicht jeder DVD-Player mit dem
gebrannten DVD-Rohling umgehen, die DVD nur am durch Druck auf die Start-Taste am Gerdét ab-
spielen oder den Inhalt nur an den Seiten abgeschnitten wiedergeben. Dann gibt es folgende Ab-
hilfem&glichkeiten:

1. Umkopieren der DVD auf einen vertraglichen DVD-Rohling

2. Betrachten der DVD am PC (hier k&dnnen sogar die hochauflésenden 720p-Videos gezeigt
werden)

3. Anderung der Gerate-Einstellungen (Setup) des DVD-Players: bei den AnschluBeinstellungen
sollte das TV-Bildschirmformat nur dann auf 4:3 stehen, wenn ein Réhrengerét angeschlos-
sen ist. Ansonsten solltfe beim sogenannten 4:3-Modus die Format-Vorwahl auf , Lefterbox*
(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-
menU aufgerufen wird, wartet dieses anschlieBend beliebig lange auf die Wahl des Films.

3D-Videos kd&nnen unter Zuhilfenahme der im Heft befindlichen Rot-Cyan-Stereobrille angesehen
werden.



GFM
Einladung zur Hauptversammlung am 25. Oktober 2014 per E-Post oder Brief

Ort des Treffens:
Hotel zur Majestatischen Aussicht, 21075 Hamburg-Harburg, Ehestorfer Weg 215
Telefon: 040-79206190

Beginn:
Sammeln und Vorbereitung 12.00 Uhr
Tagung 12.30 Uhr

Die Sitzung ist 6ffentlich, zahlreiche Teilnahme wird begriBt, Redezeiten ca. 15 Minuten
empfohlen

Tagesordnung gemaB Vorabstimmung

1. BegruBung und Wahl der Gespréchsleitung

2. Regularien

3. Bericht des Vorstandes durch

3.1 Wulf Rumpel Uber zwischenzeitliche, administrative Akfivitdten, Ereignisse,
Sefzungen

3.2 Olaf Carstensen Uber Mitgliedsbeitrdge, Est.-Bescheinigungen, Kassenbericht

3.3 Ernst Walter Haensgen und Matthias Latteyer, Stellungnahme zum Kassenbericht

3.4. Entlastung und Bestatigung des Vorstandes ggf. Neuwahl, mit Ausnahme des
Vorsitzenden

4, Robert Gellekum Uber Module und moderne Bahnsysteme, Differenzierung GFM-
Eoro, Geldsammelaktionen, Brief an den Deutschlandfunk mit Anlage 1 und 2

5. Horst Severin Uber Aktivitdten in Lathen und der TVE, Kontakte

6. Harald Naglatzki Uber Aufnahmen weiterfUhrender Begleittechniken, BerUhrungs-
punkte GFM-VDI

7. Michael Dittmer, Antrag auf zeitgemdaBe Namensdefinition GFM

8. Ausrichtung der GFM auf zukUnftige Aufgaben und Nichtaufgaben, Formulierung
von Themen und Schwerpunkten

9. InnoTrans 2014 in Berlin

10. Jahresheft 14
FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEITUNG
11. Aktuelle Antrége und spontanes Sonstiges MITTWOCH, 7. JANUAR 2015 - NR. 5 - SEITE 25

Ende der Tagung 16.00 Uhr geplant
Protokoll: Harald Naglatzki

-KONFERENZ-

ﬁ"ifék_k“fhks
s

Tostedt im August/September/Oktober 2014 DRRUM g 3

o Ev Laefl nnch MPM-"\ racht aburmmedn 4.



Protokoll der Jahreshauptversammlung 2014

Tag der Sitzung:  25. Oktober 2014 12.00 Uhr Ort: Hotel Majestatische Aussicht
Ehestorfer Weg 215
Teilnehmer: s.a. Anwesenheitsliste (11 Teilnehmer) 21075 Hamburg-Harburg

TOP 1 BegriBung und Wahl der Gesprachsleitung
Die Gesprachsleitung Gbernimmt der Stellvertretende Vorsitzende der GFM e.V. Dr. W. Rumpel infolge
der Erkrankung des Vorsitzenden F.-W. Merck. Protokollfiihrer ist H. Naglatzki

TOP 2 Regularien
Dem Antragv. R. Gellekum zur Vorverlegung seines Beitrags wird statt gegeben.

TOP 3 Bericht des Vorstandes

Aus gesundheitlichen Griinden erfolgt eine Entlastung des Vorstandsvorsitzenden F.-W. Merck
Die Vereinsfiihrung Gbernimmt somit Dr. W. Rumpel kommissarisch fiir den Zeitraum der Erkrankung un-
seres Vorsitzenden, langstens jedoch bis zur Neuwahl des Vorstandes.

Der Nachweis der Gemeinnitzigkeit ist erbracht durch vielfaltige Aktivitdten mit Institutionen und anderen
Vereinen auf Bundes- und Landerebene.

Kassenbericht: die Mitgliederzahlen wurden korrigiert und somit konnte das verfligbare Budget durch
die Kassenprifer E.-W. Haensgen und M.Latteyer bestatigt werden. Die Entlastung des Kassen-Fiihrers,
O. Carstensen wird empfohlen. Der Kassenstand weist einen Betrag von 640,66€ per Okt.2014 aus.

Der Vorstand nimmt die Entlastung des Kassen-Fiihrers an.

Wahl des Vorstandes: Der Vorstand wird von seiner bisherigen Arbeit entlastet und mit einer Stimme
Enthaltung fir seine weitere Tatigkeit in neuer Form bestatigt. Die Vereinsfiihrung Gbernimmt Dr. W.
Rumpel fiir den Zeitraum der der Erkrankung des Vorsitzenden langstens jedoch bis zur Neuwahl des Vor-
standes Ende 2015.

TOP 4 R. Gellekum informiert, dal} Prof. Mnich einen Vortrag tiber Entwicklung von Fahrzeugen fir Te -
neriffa im Juli 2014 abgehalten hat.

TOP 5 H.Severin  gibt zu bedenken, dal} die geplante Maglev-Tagung in 2016 auch durch die GFM-Mit-
glieder in den weiteren Verkehrskonferenzen mit zur Tagesordnung gemacht werden . The-
menschwerpunkte missen eingebracht werden.

TOP 6 H. Naglatzki ,Fortschritt ist nur die Verwirklichung von Utopien” frei nach O. Wilde Bereiten wir
den Weg mit unserer GFM-Arbeit mit dem Ziel 2016 die Maglev-Tagung zu unterstiitzen

TOP 7 M. Dittmer schlagt eine Umbenennung unseres Vereins vor: Geeinigt hat man sich auf den Zusatz :
Magnetfeldtechnik

TOP 8 Kiinftige Aufgaben : Planung 2015 mit weiteren Schwerpunkten , wie die Vorbereitung der Maglev-
Tagung zu unterstitzen und Ankniipfungen zu suchen mit z.Bsp VDI, VDEI, LUPe und versch. Stiftungen
fir das Ziel der Anwendung von Innovationen des magnetischen Schwebens in unsere Verkehrsinfrastruk-
tur.

TOP 9 INNOTRANS 2014......wird 2016 zum Thema im Zusammenhang mit der Maglev-Tagung

TOP 10 Jahresheft 2014 ...... wird aus dem Etat der GFM mit Dank an die Gestalter und Ersteller Dr. W.
Rumpel und M. Dittmer wieder ermoglicht.

TOP 11 Sonstiges ........ keine weiteren Wortmeldungen

Die Hauptversammlung wurde um 15.00 Uhr geschlossen.

Dr. W. Rumpel H. Naglatzki
Stellv. Vorsitzender Schriftfihrer
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Sehr geehrter Herr Rindfleisch,

haben Sie vielen Dank fur ihr Schreiben an die Bundeskanzierin und lhre gulen
Winsche. Ich bitte um Ihr Verstandnis, dass es der Bundeskanzlerin aufgrund der
Vielzahl der an sie gerichteten Zuschriften nicht moglich ist, thnen persdnlich zu
antworten.

Die Bundesregierung sieht im Transrapid nach wie vor ein zukunfisweisendes
Verkehrssystem, zumal die Magnetschwebebahntechnologie mit dem im Jahr
2009 abgeschlossenen Weiterentwicklungsprogramm nochmals technisch und
wirtschaftlich optimiern wurde,

Zur Bewaltigung des Personen- und Glterverkehrswachstums ist es verdring-
liches Ziei der Bundesregierung, die Effizienz des Verkenissyssams zu erhonen
und vorhandene Kapazitaten besimdglich auszuschopfen. Magnetbahnverbin-
dungen in Deutschiand werden aufgrund der schwierigen Integration in das be-
reits bestehende, gut ausgebaute Eisenbahnnetz weiterhin nicht gepriift.

JLLIS MARKTPLATZ
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Ab 2011

DER VERLAUF DES AMPACITY-PROJ

Versuchsaufbau (im Labor Nexans) auf Basis der
Machbarkeitsstudie. Der Startschuss fallt

ENERGIEZUKUNFT

EKTS

Bis Marz 2013

Der Trassenverlauf ist geplant, die Tiefbauarbeiten

kénnen beginnen
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Das kalteste Kabel der Welt

UNSER LAND GEHT VORWEG [BBRIBl A's weltweit erster Stromversorger testet RWE in Essen das
langste Supraleiterkabel in der Praxis. Dieses Kabel transportiert Strom sehr effizient, arbeitet
nahezu ohne Verluste und braucht wenig Platz. Ideal fiir Metropolen und Ballungsraume!

Die Zukunft beginnt in Essen: Hier
testet RWE das langste 10 000-Volt-
Supraleiterkabel der Welt. Einen
Kilometer ist es lang. Mit dem Projekt
AmpaCity wird erstmals eine Techno-
logie real erforscht, fir die die Physi-
ker Georg Bednorz und Karl Alexander
Miiiler den Grundstein legten. Sie
erhielten 1987 fiir ihre bahnbrechen-
den Supraleiter-Forschungen den
Physik-Nobelpreis. Von der Technik
erhoffen sich die Ingenieure einen

AmpaCity auf
Tablet oder
Smartphone: :
Einfach QR- 3 Bl

riesigen Schritt zur Stillung des wach-
senden Energiehungers der Metro-
polen. Supraleiterkabel haben viele
Vorteile: Im Vergleich zu herkdmmli-
chen Kabeln kénnen sie bei gleichem
Durchmesser finfmal so viel Leistung
iibertragen. Sie funktionieren nahezu
ohne elektrische Ubertragungsverlus-
te. Es entstehen weder magnetische
Felder, noch wird Warme abgestrahlt.
Ein stérungsfreier Betrieb in direk-
ter Nahe zu empfindlichen
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und App herun-
terladen!
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Datenkabeln ist moglich. Supraleiter-
kabel kdnnen bis zu finf parallel
verlaufende 10 000-Volt-Kabel erset-
zen, einen Teil der Umspannstationen
tiberfliissig machen und in bereits
bestehende Kabelschachte verlegt
werden. All das macht sie fiir Stadte
mit begrenztem Raum und hohen
Grundstiickspreisen attraktiv. Das
Besondere: Die auf einer
", Spezialkeramik
basierenden
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1987 nahm die 31,5 Kilometer
lange Teststrecke im Emsland den
Betrieb auf. 1991 attestierten Gut-
achter dem System die Einsatz-
reife, Nach dem Scheitern der
Verbindung Hamburg-Berlin wur-
de der Transrapid ab 2005 als
Flughafenzubringer in Miinchen
geplant, zwei Jahre spiter aber
aus Kostengriinden gestoppt. 2006
ereignete sich auf der Versuchs-
anlage ein Unfall, bei dem 23
Menschen starben. Ende 2011
wurde die Teststrecke stillgelegt.

So sieht ein Supraleiter aus:
Querschnitt durch ein
Drei-Phasen-Drehstromkabel

NEUTRALLEITER
DIELEKTRIKUM
(nicht leitende Substanz)

Frithjahr 2014
Das System geht in Betrieb

LEITER 1 LEITER 2 LEITER 3

Bamburger Abendblals

FLUSSIGER STICKSTOFF FLUOSSIGER STICKSTOFF

ALS KUHLMITTEL

Hochleistungskabel miissen mit flissi-
gem Stickstoff auf minus 200 °C
gekiihlt werden und werden damit zu
den kdltesten Kabeln der Welt. Noch ist
dieses Material nicht in groflen Mengen
verfligbar. Doch bei steigender Nach-
frage wird sich das andern.

Gemeinsam am Start

.Mit AmpaCity wollen wir nachweisen,
dass Supraleiter auch im harten
Praxisbetrieb funktionieren, um dann
gegebenenfalls unsere kiinftige Netz-
planung entsprechend auszurichten”,
sagt Andreas Breuer, bei RWE Deutsch-
land verantwortlich fiir den Bereich
Neue Technologien. Die besondere
Bedeutung des Projekts wird auch
durch die Forderung des Bundesminis-
teriums fir Wirtschaft und Energie im
Rahmen des 6. Energieforschungs-
programms der Bundesregierung deut-
lich. Mit an Bord: Der Kabelhersteller

ALS KOHLMITTEL

Nexans, der das Supraleitersystem
entwickelt und hergestellt hat, und das
Karlsruher Institut fir Technologie (KIT).

Energiewende aus Essen

Reinhard Pafs, Oberbiirgermeister der
Stadt Essen, freut sich, dass es mit
AmpacCity ein weiteres Highlight in
seiner Stadt gibt. Anlasslich der
Inbetriebnahme am 30. April begliick-
wiinschte er alle Beteiligten zur guten
Zusammenarbeit. ,Unter diesen
Voraussetzungen”, so Paf, ,kann sich
das Projekt zu einem stabilen Baustein
fiir eine erfolgreiche Energiewende
entwickeln - ,made in Germany’ oder
gar ,made in Essen’!” ,Projekte wie Am-
paCity sind Teil unserer forschungsna-
hen Lehre und erméglichen es Studie-
renden, anwendungsnahe Erfahrungen
zu machen und relevante Beitrage zu
leisten”, so Mathias Noe vom Institut
flir Technische Physik des KIT.

Lese-Tipp: Erstaunliches und Spannen-
des (iber das Stromnetz in Deutschland

unter www.rwe.de/magazin

AmpaCity selbst erleben

Die AmpaCity-Pilotstrecke verlauft durch die
Innenstadt von Essen. Den Streckenverlauf
zwischen den Umspannanlagen Dellbriigge
und Herkules und viele weitere Infos
entdecken Sie auf www.rwe.com bei der
Gesellschaft RWE Deutschland AG unter
«Energiewende”. Sie méchten AmpaCity
vor Ort erleben? Melden Sie sich fiir die
Besichtigung an unter ampacity @ rwe.com
(Dauer: 1,5 Stunden, Teilnahme kostenlos,
nicht geeignet fiir Personen mit Herzschritt-
macher, festes Schuhwerk erforderlich).

Historisches
| Kalenderblatt

2. Mérz 1994: Das Bun-
deskabinett beschlielt eine
erste Anwendungsstrecke
der Magnetschwebebahn
Transrapid zwischen Ham-
burg und Berlin. Das Projekt

wurde 2000 zugunsten einer
Metrorapidstrecke Duis-
burg-Dortmund und

in Minchen aufgegeben.

JUNGE FREIHEIT
Nr. 4/15 | 16. Januar 2015

Kurze Meldungen

Der erste Elektrobus der Welt, der nicht
mit Kabel und Stecker aufgeladen wird,
sondern mit einer induktiven (beriih-
rungslosen) Hochleistungsstation, hat
am Donnerstag in Braunschweig den Li-
niendienst aufgenommen. Am Bahn-
hof und vorerst einer weiteren Halte-
stelle ist die Ladeplatte unter dem Be-
ton eingelassen. Die Batterie des Elek-
trobusses kann so ,in Sekunden® iiber
einen Magneten aufgeladen werden,
ohne dass Fahrgéste das merken.
Nachts werden die Busse im Depot der
Verkehrsbetriebe aufgeladen. Von 2015
an soll die gesamte zwoIf Kilometer lan-
ge Ringlinie M19 mit dann sechs Elek-
tro-Gelenkbussen im ‘Zehn-Minuten-
Takt befahren werden. Die Weltneuheit
wurde von der Technischen Universitit
Braunschweig und dem Unternehmen
Bombardier gefertigt und vom Bundes-
verkehrsministerium gefordert. (vL.)
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Transportbranche begehrt gegen Stau

20. Juni 1939: Heinkel He 176 - das erste Raketenflugzeug (Foto von 1936)

Vor 75 Jal

interesse,
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Angekiindigte Preisaufschldge von Containertruckern verschlechtern Position des Hamburger Hafens

MARTIN KOPP
CHRISTOPH HEINEMANN
OLAF PREUSS

HAMBURG :: Den Transportunter-
nehmen ist es ernst. Seit Jahren schon
hiufen sich die Stauzeiten in und um
Hamburg, weil Straffen und Briicken
marode sind und repariert werden miis-
sen. Die Grofiprojekte des Bundes und
der Hansestadt zur Sanierung von Elb-
tunnel und Autobahn 7 sowie zum Bau
eines Autobahndeckels im Hamburger
Stadtgebiet werden die Situation auf
Jahre hin weiter verschirfen. Die
Transportunternehmen, die in der
Fachgruppe Containerverkehre der
deutschen Seehifen zusammenarbei-
ten, wollen deshalb 20 bis 80 Euro Auf-
schlag fiir den Transport von Contai-
nern in und um Hamburg erheben.
»Die Beeintrichtigungen haben ein
dramatisches Ausmaf erreicht, das die
Existenz vieler Spediteure massiv be-
droht®, sagte Frank Wylezol, Geschifts-
fiihrer des Verbandes Straflengiiterver-
kehr und Logistik Hamburg (VSH), dem
Abendblatt. ,Je Container muss in

et . - o

hren: Strahitriebwerk ersetzt Propeller

das

Schallmauer: Die ir
der R i

Hamburg eine Verspiatung von mehr als
einer Stunde einkalkuliert werden. Die-
se Verzogerungen lassen sich nicht
mehr in vollem Mafle an die Kunden
weitergeben. Der Aufschlag bewegt sich
derzeit in einem Bereich von 50 Euro,
iiber die Héhe muss jedes Unterneh-
men selbst entscheiden.” Laut Wylezol
sind zwei Faktoren fiir die schwierige
aktuelle Situation verantwortlich: zum
einen die langfristigen Sanierungsbau-
stellen an der Kéhlbrandbriicke, dem
Elbtunnel und der iibrigen Autobahn 7
im Stadtgebiet. Zum anderen die Ver-
spitungen der Containerschiffe, die zu
Leerlaufund langen Wartezeiten an den
Terminals fithren. Dem geplanten Ge-
sprich mit Wirtschafts- und Verkehrs-

Frank Wylezol,
Geschiftsfiihrer des
Verbandes VSH
Foto: VSH
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senator Frank Horch (parteilos) am
Dienstagnachmittag sieht Wylezol pes-
simistisch entgegen. ,Wir sehen keine
effektiven Mittel, die dramatische Lage
kurzfristig zu entspannen.”

Fiir den Hafen sind das schlechte
Nachrichten. Denn die Baustellen in
und um Hamburg werden sich bis zu
zehn Jahre hinziehen. Kostensteige-
rungen aber konnten Hamburgs Positi-
on im Wettbewerb mit anderen Seehi-
fen in der Nordseeregion beeintrichti-
gen. Horch will mit allen Beteiligten
deshalb auch iiber die Optimierung von
Abliufen sprechen. Zahlreiche Contai-
ner etwa, die bereits am Sonntag auf
den Terminals im Hafen verfiighar wi-
ren, werden von den Importeuren erst
am Montagmorgen abgeholt, was zu er-
heblichen Verkehrsbelastungen fiihrt.
Hinter den Kulissen schieben sich Ter-
minalbetreiber, Importeure und Trans-
portunternehmen seit langer Zeit ge-
genseitig die Verantwortung fiir Mingel
in den Transportabliufen zu.

Wir kénnen die Notwendigkeit der
Bauarbeiten an Elbtunnel, Kohlbrand-
briicke und Autobahn 7 nachvollziehen,

die Koordinierung der Baustellen ist je-
doch absolut mangelhaft und wirt-
schaftsschiadigend®, sagte Stefan Saf},
stellvertretender Vorsitzender des Ver-
eins Hamburger Spediteure, dem
Abendblatt: ,Die Situation ist vor allem
im Bereich des Finkenwerder Knotens
hoch problematisch. Die Lkw kénnen
dort nur iiber die derzeit einspurige
Kohlbrandbriicke von den Hofen der
Spediteure abfahren, im gesamten Be-

& reich werden fiir 600 Meter Strecke
- mehr als eine Stunde benétigt.“ Die Fol-

gen der mangelhaften Baustellenkoor-

i dinierung seien lingst bis nach Bremen
¢ und Niedersachsen spiirbar: ,Dort fra-

gen sich die Kollegen, was in Hamburg
blof vor sich geht.“ Saf} sieht die Situati-
on ebenfalls als geschiftsbedrohend fiir

® die Unternehmen an. ,,Unter diesen Vo-

raussetzungen ist es ein Kraftakt, iiber-
haupt kostendeckend zu fahren.“ Um
kurzfristig eine Entlastung zu schaffen,
konnte laut Saff der Altenwerder

{ Hauptdeich durchgehend fiir den Gii-

terverkehr gedffnet werden.

~ Seite 2 Kommentar




In 53 Minuten
nach Berlin

Vor 20 Jahren beschloss die
Bundesregierung, eine
Transrapid-Strecke von
Hamburg zur Hauptstadt zu
bauen. Hans-Joachim Néh
schildert, warum die
Magnetbahn trotzdem nicht
zum Zuge kam

ie Zukunft Deutschlands,

woméglich sogar der Welt

sollte in Hamburg begin-

nen. Zehn Jahre hatte

man die bahnbrechende

Technologie des Transra-
pid getestet; nun war es an der Zeit, sie
anzuwenden. Menschen wiirden fortan
reisen wie im Flug, ohne abzuheben,
und nach Berlin nicht mehr dreieinhalb
Stunden, sondern bestenfalls noch 53
Minuten brauchen. Wohnen an der Als-
ter, Arbeiten an der Spree - und immer
piinktlich zum Abendbrot zu Hause.
Was fiir Aussichten!

20 Jahre ist es her, dass die Bundes-
regierung beschloss, zwischen den bei-
den grofiten Stidten der Republik die
erste kommerzielle Strecke fiir die Mag-
netschwebebahn zu bauen, Kanzler
Helmut Kohl wollte im Mirz 1994 ein
weithin sichtbares Symbol fiir deutsche
Ingenieurskunst setzen. Denn wenn der
Zug im Land seiner Erfinder erst einmal
fuhr, wiirde auch der Rest der-Welt sich
darum reiflen.

Solche Euphorie wurde naturge-
maf nicht von allen geteilt. Umwelt-
schiitzer lobten nicht etwa die Méglich-
keit, schadstoff- und geriuscharm und
obendrein noch sicherer als mit der
Bahn von A nach B zu kommen, sondern
fithrten die Verschandelung der Land-
schaft ins Feld, die von dem auf meter-
hohen Stelzen thronenden Fahrgleis
ausging. Anderen Gegnern des Projekts
waren die Milliardensummen ein Dorn
im Auge, die man statt in ein Prestige-
objekt doch lieber in Bildung und Sozia-
les investieren sollte.

Auch und vor allem in Hamburg
war das Echo geteilt. SPD-Biirgermeis-
ter Henning Voscherau pries den regio-
nalwirtschaftlichen Nutzen fiir die

Dienstleistungs- und Medienmetropole
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Der Transrapid auf der Versuch
Geschwindigke"lten von uber

Hamburg, den die schnelle Verbindung
mit der Bundeshauptstadt bedeutete,
Und fiir Umweltsenator Fritz Vahren-
holt (SPD) wiirde der Flugverkehr zwi-
schen beiden Metropolen weitgehend
tiberfliissig - was ja schliellich gut fiir
die Umwelt wire. Allerdings saflen

_Hamburgs schirfste Gegner des Trans-

rapid ebenfalls in der SPD, allen voran
Landesparteichef Jorg Kuhbier. Der
Bau sei ,verkehrspolitisch und ver-
kehrstechnisch unsinnig®, wetterten
sie. Die Magnetbahn sei nicht vernetz-
bar, ihre Einfithrung verhindere den
Ausbau der Eisenbahn, die Folgen fiir
die Umwelt seien nicht absehbar, und
iiberhaupt: Wer sollte das Ganze eigent-
lich bezahlen, wo doch Deutschland
schon mehr als genug Schulden habe?
Worauf CDU-Fraktionschef Ole von
Beust den Sozialdemokraten jeglichen
Pioniergeist absprach und ihnen Ha-
senfiiffigkeit attestierte.

Aber war der Superzug iiberhaupt
noch aufzuhalten? Die Pline jedenfalls
schienen zu dem Zeitpunkt schon sehr
konkret, und sie wurden fortlaufend
weiterentwickelt. 8,9 Milliarden Mark
sollte die Schnellverbindung damals
kosten, wovon 5,6 Milliarden auf den
Bund und 3,3 Milliarden auf ein priva-
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sstrecke
500 km/h Foto

ijm Emsland. Dort erreichte er

s: dpa, Ullstein

tes Konsortium unter Fiihrung

von Thyssen und Siemens entfie-

len. Die 284 Kilometer lange Tras-

se war eng an die der A 24 ange-
lehnt, um den Flichenverbrauch

in Grenzen zu halten. Alle zehn

bis 15 Minuten sollte ein Zug den
Hamburger Hauptbahnhof ver-
lassen, dabei auf einer bis zu 21
Meter hohen Rampe iiber die ande-

ren Bahngleise hinwegschweben und
mit einem Spitzentempo von 400 km/h
zum Berliner Bahnhof Westkreuz ra-
sen. Zwischenstopps in Billwerder-
Moorfleet und Berlin-Spandau sollten
moglich sein, allerdings die Gesamt-
fahrzeit auch verlingern. Wie sich die
»Einflugschneise“ auf das Hamburger

SPD-Landeschef Jérg Kuhbier war
gegen das Projekt, SPD-Biirgermeister
Henning Voscherau dafiir



Stadtbild auswirken wiirde,
nicht gepriift. Das Protokoll einer An-
hérung in der Biirgerschaft hielt nur la-
pidar fest: ,Der Haltepunkt kénnte vi-
suelle Probleme aufwerfen, ist aber rea-
lisierbar.”

Mit den Jahren aber wuchsen nicht
nur die zu erwartenden Kosten, son-
dern stieg auch die Zahl der Skeptiker in
Politik und Wirtschaft. 1998 ging man
schon von zwei Milliarden Mark mehr
aus als noch vier Jahre zuvor. Und da
war eine weitere Unbekannte, die Sor-
gen machte: Wie viele Fahrgéste wiir-
den den Transrapid iiberhaupt nutzen?
14 Millionen pro Jahr hatte man ur-
spriinglich veranschlagt und auf dieser
Basis die Rentabilitit berechnet. 1999
ging eine Prognose fiir 2010 aber nur
noch von gut sechs Millionen aus.

Ende 1999 verkiindete Bahnchef
Hartmut Mehdorn, es werde ,,mit Si-
cherheit keinen Transrapid geben®,
wenn Staat und Industrie ihre Ange-
bote nicht nachbesserten. Die waren

dazu aber nicht bereit. Am 5. Februar
2000 beendete die rot-griine Regie-
rung von Kanzler Gerhard Schroder
das Projekt Hamburg-Berlin. Fiinf Mo-
nate spiter kiindigte die Bahn an, die
bestehende Strecke zwischen beiden
Metropolen fiir eine Geschwindigkeit
bis 230 km/h auszubauen. Die Fahrzeit
verringerte sich auf rund 90 Minuten.
Mehdorn zog damals einen niichternen
Vergleich zwischen Magnetbahn und
ICE: ,Wir wiren dann schlappe 20 Mi-
nuten langsamer als der Transrapid.

wurde

Einer, der das Ganze sowohl aus
Hamburger wie aus verkehrspolitischer
Sicht betrachtet, bedauert noch heute
das Aus fiir den Transrapid: ,Man hitte
die beiden Standorte wirtschaftlich,
aber auch kulturell wunderbar mitei- .
nander vernetzen konnen®, sagt Dirk
Fischer, CDU-Mann aus der Hansestadt
und einer der erfahrensten Verkehrspo-
litiker im Bundestag. Der Transrapid
konnte im S-Bahn-Takt verkehren, und
die Menschen konnten von Hamburg
nach Berlin ins Theater fahren und an-
schlieffend in Hamburg noch etwas
trinken gehen. Das Scheitern des Pro-
jekts insgesamt sei ein deutsches Dra-
ma: ,Da zeigt sich wieder, dass wir im
Erfinden Weltmeister sind, aber im
Umsetzen am Tabellenende stehen.”

Sonnabend/Sonntag, 8./9. Marz 2014
= Tamburger Abendblafl

Kénnten wir schon langst haben!
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Fiir die Verkehrsaus-
stellung 1979 wurde ein
Stiick Fahrweg auf
Stelzen mit
Transrapid-Zug zwischen
Messehallen und Heili-
gengeistfeld

installiert

Hamburg schwebte doch

Im Jahr 1979 hatten Zehntausende
Hamburger ein Erlebnis, das ein-
zigartig bleiben wird: Sie schweb-
ten inmitten ihrer Stadt mit einem
Transrapid der ersten Generation.
Zur Internationalen Verkehrs-
ausstellung hatte man zwischen
Messehallen und Heiligengeistfeld
ein 900 Meter langes Fahrgleis auf
Stelzen errichtet, auf dem die
Magnetbahn Besucher hin- und
herfuhr. Allerdings nicht mit den
damals moglichen 400, sondern
nur mit 75 km/h. 60.000 nutzten
das kostenlose Angebot. Und die
Begeisterung iiber das neue Ver-
kehrsmittel war ungleich grofler
als 15 Jahre spiter.

China ist das einzige Land, in dem
ein Transrapid fahrt. 2001 war der
Vertrag geschlossen worden, 2002
begann in Shanghai der Probebe-
trieb auf einer 30 Kilometer lan-
gen Strecke zum Flughafen, 2004
der Regelbetrieb.
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Transrapid International,

Nachbau der ersten betriebsfahigen in Deutschland gefertigten Lokomotive ,Saxo-
nia“ (1989). Das Original wurde 1838/39 in Dresden gebaut. fotos (2): verkehrsmuseum Dresden

JUBILAUM: Mit der Sonderausstellung ,Deutschland wird mobil“ ab
dem 8. April erinnert das Dresdner Verkehrsmuseum an den 175. Jah-
restag (7. 4.) der Inbetriebnahme der Ferneisenbahn von Dresden

nach Leipzig.

VDI nachrichten, Dresden, 28. 3. 14, cer

VDI NACHRICHTEN: Herr Bracke, wann
spricht man eigentlich von einer Fern-
eisenbahn? Und warum wurde die erste
Ferneisenbahn ausgerechnet zwischen
Dresden und Leipzig gebaut?

BRACKE: Von einer Ferneisenbahn
spricht man, wenn eine Strecke linger st
als im Offentlichen Nahverkehr iiblich.
Die erste deutsche Eisenbahnstrecke
von Niirnberg nach Fiirth mit ihren
knapp 6 km Lénge féllt definitiv nicht in
diesen Bereich. Mit gut 115 km haben
wir mit der Verbindung von Dresden
nach Leipzig auf jeden Fall eine Fernver-
kehrsstrecke.

Das allgemeine Eisenbahnfieber griff
um sich, und in Leipzig sind es die Kauf-
leute, die den AnstoR geben und die sich
von der Eisenbahn eine Verbesserung ih-
rer Handelsbedingungen versprechen.

Zugleich lanciert der Nationalékonom
Friedrich List die Idee, Leipzig zum Zen-
trum eines nationalen Eisenbahnnetzes
zumachen. Er will so Deutschlands poli-
tische und wirtschaftliche Riicksténdig-
keit {iberwinden. Gemeinsam wird be-
schlossen, Leipzig an die Hauptstadt
Dresden anzubinden. Im November
1833 unterschreiben {iber 300 fithrende
Leipziger Biirger eine Petition an den

séchsischen Konig. Er soll den Bau eine

Eisenbahn genehmigen.
175 Jahre Ferneisenbahn

» Mit 100 000 Besuchern rechnen
die Organisatoren der Festwoche
»175 Jahre Deutsche Ferneisen-
bahn Leipzig - Dresden“ vom 7.
bis 13. April in Dresden. Gefeiert
wird an fiinf Standorten in der
Landeshauptstadt. In Leipzig gibt
es am Samstag, dem 12. April, ein
Bahnhofsfest.

» Ein Hohepunkt der Veranstal-
tungswoche sind fiir Eisenbahn-
fans die Parallelfahrten einer 18
201, der dlbefeuerten, schnells-
ten betriebsfidhigen Dampfloko-
motive der Welt und der kohlebe-
feuerten Giiterzugdampflok 52
8079-7 am Freitag, dem 11. April.
Auf der Strecke vom Hauptbahn-
hof Dresden nach Klingenberg-
Colmitz schleppen die beiden
Loks die Jubildums-Passagiere
iiber die Tharandter Rampe.
Uber diese 1862 in Betrieb ge-
nommene, mit 40 % Steigung
steilste Hauptstrecke Sachsens,
bewiltigten die Ziige auf einer
Linge von 11,6 km einen Héhen-
unterschied von 228 m.
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Gesendet: Donnerstag, 01. Mai 2014 um 14:35 Uhr

Von: "Helmut Marz" <helmut.maerz@gmx.net>

An: "Wulf Rumpel" <DR_WULF_RUMPEL@GMX.DE>

Betreff: Jahresheft und Ihre Anmerkungen zur Energiewende

Hallo Herr Dr. Rumpel,
danke fiir das neue Jahreheft 13

Aber was Sie da schreiben: Zwar sind wir aus der unwirtschaftlichen Urankernzertriimmerung
ausgestiegen, um aber unsere Wettbewerber zum gleichn Schritt zu bewegen ...usw.

Das hat mich regelrecht geschockt, weil Sie offenbar von der verlogenen griinen Ideologie so
sehr geblendet sind, dass Sie immer noch an die Energiewende glauben, die inzwischen
eindeutig gescheitert ist.

Beweis: Gabriel hat am 17.4.14 in seiner Rede bei der Solarfirma SMA in Kassel folgendes
wortlich gesagt: ,,Die Wahrheit ist, dass die Energiewende kurz vor dem Scheitern steht.*

Und: ,,die Wahrheit ist, dass wir auf allen Feldern die Komplexitiit der Energiewende
unterschitzt haben.“

Und: ,Fiir die meisten Liinder in Europa sind wir sowieso Bekloppte.“

Schon seit dem Ausstieg habe ich in Leserbriefen darauf hingewiesen, dass mit dem Ausstieg die
unverzichtbare GRUNDLASTSICHERUNG verloren ging, die inzwischen durch die
Umweltverpester Kohlekraft, dauerhaft ersetzt werden. Durch den vermehrten Einsatz der
Kohle, wird Umweltschutz durch Umweltschmutz verdringt.

Wieso ist Kernenergie unwirtschaftlich? Sie hat uns jahrzehntelang CO 2-freie,
umweltfreundliche, grundlastsichere und preisgiinstige Energie geliefert. Unsere 17 AKWs
haben jahrlich 150 Millionen Tonnen CO 2 vermieden. Warum fillt Ihnen nicht auf, dass kein
Land dem deutschen Ausstieg gefolgt ist? Ganz einfach, weil die andern nicht so bekloppt sind
und ihr schones Land nicht durch tausende Windrider und Stromnetzkilometer verschandeln

wollen. Vor allem aber nicht auf die zuverldssige Grundlastsicherung verzichten werden..

Ich hoffe, dass Sie Versténdnis haben fiir die dringend notwendige Aufklirung iiber den hunderte
Milliarden teueren Wahnsinn, fiir den iiberstiirzten und ohne zwingenden Grund erfolgten
Ausstieg, der eindeeutig dem Machterhalt der Frau Merkel diente und keineswegs ihrer Sorge
um die Sicherheit der Bevélkerung.

In der Hoffnung, dass wir uns doch noch ein mal gemeinsam iiber einen Erfolg des Transrapid
freuen koénnen.

Mit freundlichen GriiBen ~ Helmut Mirz

Sehr geehrter Herr Méarz, danke fiir Thre Riickantwort. Ich freue mich, daB Sie die im Heft 13 gelesen und
die gegebenen Impulse aufgenommen haben, Leider sind Sie einem MiBversténdnis unterlegen, welches
ich aber mangels genauer Textangabe so nicht auflésen kann. Ich verweise deshalb auf den Bericht von
Edgar Gartner auf Seite 19 zum Dual Fluid Reaktor, Seite 36 Zeile 7, und Seite 41 Zeile 7. Ja, ich begriiBe
es, daB nach 60 Jahren unverénderter Reaktortechnik, mit 1.5% Wirkungsgrad, hohen Lizenzzahlungen an
amerikanische Konzerne und Anhdufung eines nicht verwertbaren Energiepotentials in der Asse,
verniedlichend Atommiill genannt, SchluB damit ist und neue Wege der Energieversorgung gedacht
werden kénnen. Ja, ich bin auch davon iiberzeugt, daB Retrotechnik auf der Basis von Wind und Sonne
keine weiterfilhrende Lsung darstellt und, daB wir als Industrie- und Entwicklungsstandort besseres
anzubieten haben sollten, um unsere Nachbarn auch zu einer Beendigung dieser Art Energiegewinnung zu
bewegen. Sie haben recht, es wurde CO2 vermieden, aber um welches Risiko! Nochmal, nicht die
Kernenergie an sich ist unwirtschaftlich, sondern die 60 Jahre lang praktizierte Urankernspaltung mit
98,5% nicht verwerteter Energie, dem Risiko genetischer Schiden und auf lange Zeit unbewohnbarer
Zonen wie in Sellafield, Fukushima, Chernobyl usw. Wir sollten m.E. die Frist, die uns das Fracking bietet,
nutZen den DFR-Reaktor des Berliner Institutes IFK oder besser noch die Wasserstoffusion, das was die
Sonne macht, zu verwirklichen. Gern wiirde ich von Ihnen héren, ob ich Thnen meinen Standpunkt
gentgend verdeutlichen konnte. Mit freundlichen GriiBen W.H.RUMPEL
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1348 Erste deutsche Universitét in Prag
1344- 1378 Hauptstadt des Deutschen Reiches
___ ONLINE Kinftige Hauptstadt Europas?

Drucken

http://www.focus.de/regional/dresden/parteien-piratenpartei-schlaegt-magnetschwebebahn-von-dresden-nach-
ﬁi\;:_idgszssu.hm

Piratenpartei schliigt Magnetschwebebahn von
Dresden nach Prag vor

Dienstag, 06.05.2014, 17:59

dpa/Amo BurgiFlorian André Unterburger von der letenpanel
Es ist eine kithne Vision. DiePimtenparteiinSaclﬁmhﬂemMagrmchwebebahnvamsdmmchng
vorgeschlagen.

”therdendasmﬂwmaimmmagskampfmachen“,sagtedersmkmﬂidm Flo?imAnfhé
Ummmmmwammmm&gmmqmmmw-m}mmm
zwischen Landern. ,,Eine Magnﬁschwebebalmﬂukenwhhgkmnemsdnm Mittel sein, um n#her
zusammenzuwachsen und Vorurteile abzubauen.“ Prognosen iiber die Kosten emerso_lcheq Verbmflung geBees
nochnicht.ManseidabeidenPhnmrdastjekiwsmmbehmundwm{esp&e{,uefermDmlgdmn :
Nur eine konkrete Vorstel]ung}mbendiePiratenschon:DieFahrt soll 30 bis 45 Minuten dauern.

_http:!!www.focus.defregionaﬂdresdeﬂpaﬂeien—phatmﬂei-sclﬂaegt—magnetschwebe... 07.05.2014
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Die Vielzweck-Trasse Typ 6 (VzT 6)
und das schwebende Scruenenfahrzeug,
der SupraTrans aus Dresden.
Dieser schwebt lautlos und beriihrungslos in ca. 20 m Hohe,
ohne Benzinverbrauch, ohne SchadstoffausstoR und ohne Abnutzung,

und transportiert Strom fiir 12 Millionen Haushalte
aus Europas Siiden nach Deutschland und in die EU.

Diese von Walter Back, Stockstadt, erfundene Kombination des modernsten und
leistungsfahigsten Personen-, Giiter- und Stromtransportweges (Patent-Nr. EP

180 5366) ist und bleibt der okologischste und 6konomischste konzipierte
Verkehrs- und Transportweg fiir alle Staaten Europas.

vie

x UHPC-Beton-
Vielzweck- - e Deckschicht
Trasse H'li#. E:!E_"“;‘T’;"“ Mng;&z‘mi s. Datenblatt Nr. 4.00 d
Typ 6 | T ks /Alublende
o als Wetter- bzw. Sonnen-

schutz, kippbar und be-
druckbar
(mit Reklame o. Waldbild)

Fahrbahnen HTSL

und 40 )

; Schaltbare Magnete
HTSL- - als Blendenhalter
Kabeln S .. Kipp-E-Antrieb
: mit Rohr-Motor
ermaglicht leichte

HTSL-Montage
zu gegebener Zeit

|
SupraTrans ——>».

Hinfahrt L J l Ruckfahrt
Die EU-Kommission will nuh besonders notwendige und ertragsorientierte InfrastrukturmaBnahmen, wi
ich sie fiir Deutschland und Europa konzipiert habe, um kiinftig keine fossilen Energiestoffe mehr in Héhe
von ca. 400 Mrd. Euro jahrlich in Europa zu verbrennen, ab sofort groBziigig mit 21 Mrd. Euro begiinsti-
gen. Das von mir entwickelte Finanzierungskonzept, das fiir den kleinen Mann besonders giinstig ist, ist
dazu ebenfalls bestens geeignet. Wenn wir zur Erstellung eines Pilotprojektes sowie fiir eine Ausstellung
einen Kredit- und Férderungsantrag stellen, haben wir hier alle Chancen auf Erfolg ohne Risiko.
In Aschaffenburg und Umgebung sehe ich sdmtliche industriellen Rahmenbedingungen, die fiir die
Herstellung und Ausstellung eines solchen Pilotprojektes sowie fiir die spatere Serien-Produktion erfor-
derlich sind, gegeben.

Ndheres siehe Datenblatt Th. 11.2: "EU-Kommission will 315 Milliarden mobilisieren” auf:
www.wh-ideen.de / startseite 2 im "Datenblatt-Sammler Nr. 8 Finanzierungsvorschlag"

E-Mail: Back-mb@t-online.de
Walter Back - Biiro fiir Umwelttechnik - 63811 Stockstadt - Fax: 06027 / 407 612
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Gesendet: Mittwoch, 14. Mai 2014 um 00:57 Uhr

Von: "Florian André Unterburger" <florian-andre.unterburger@piraten-sachsen.de>
An: "Harald Naglatzki" <harald.naglatzki@web.de>

Betreff: Re: FOCUS Online

Sehr geehrter Herr Naglatzki,

entschuldigen Sie die spéte Antwort! Ich danke Ihnen vielmals fur ihre E-Mail und Ihr
Interesse an unseren politischen Visionen. Ja wir vermissen visionares Denken ebenfalls
und daher wiinschen wir uns neue

Technologie, die hinzu auch noch Grenzen iberwinden und Europa enger
zusammenwachsen lassen.

Wir sind sehr interessiert an weiteren Fakten und ebenfalls an ihrer Expertise zur
Magnetschwebebahntechnologie. Aktuell ist unser Landesverband noch am Berechnen von
Kostenrahmen, Finanzierungsoptionen,

Streckenverldufen, etc. - damit wir eine seridse Vision prasentieren konnen. Hierbei brau-
chen wir jede Hilfe, denn wir sind nach wie vor nur auf ehrenamtlicher Basis aktiv.

Am 24. Mai wird es fiir mich leider nicht moglich sein, nach Erfurt zu kommen, da findet
unser Wahlkampf-Abschlussevent in Dresden statt. Sind Sie denn einmal in Sachsen?

Mit freundlichen orangen GriiBen und Dank,

Am 08.05.2014 22:36, schrieb Harald Naglatzki:

Sehr geehrter Hr. Unterburger,

mit Freuden habe ich Ihre Veréffentlichung in FOCUS gelesen. Ich bin leidenschaftlicher
Befiirworter der Magnetbahn-Technologie und vermisse visionares Gespur in unserem
Verkehrsministerium. Uber 30% aller CO2-Emissionen gehen zu Lasten des Verkehrs. Maut
-Diskussionen werden weitab jeglichen Verursacher-Prinzipes geflihrt. DaB der
Giterverkehr auf der Schiene nicht ein Flinftel der durchschnittlichen Transportgeschwin-
digkeit des LKW-Verkehres erreicht, wird nicht hinterfragt.

Ihre Vision ist ein Baustein fiir eine zukunftsfédhige und nachhaltige Verkehrsinfrastruktur !
Sind Sie interessiert an weiteren Fakten und Erfahrungen in der Kommunikation mit den
Entscheidungstrédgern unserer Demokratie? Ich bin Mitglied des Vereins "Gesellschaft zur
Forderung der Magnetbahntechnologie e.V.".

Wir treffen uns am 24.05. in Lathen zu einer "Verkehrskonferenz" mit Aktivisten und
Mitarbeitern der Versuchsanlage in Lathen. Wir, das sind nicht nur ehemalige Mitarbeiter
auf der Versuchsanlage, sondern auch Interessierte aus allen Bereichen der Wirtschaft, die
etwas fiir den Fortbestand und die Weiterentwicklung dieser Technologie beitragen
moéchten. Wenn Sie interessiert sind, dann sind Sie am 24.05. 2014 gern willkommen ! Ich
Ubermittle Ihnen oder weiteren Interessierten gern weitere Details.

> Mit freundlichen GriiBBen

> Harald Naglatzki

> Regierungsstr.46

> 99084 Erfurt

> Tel: 0361/ 2111889

> 0175/4303053 (dienstl

Florian André Unterburger,
Landesgeschaftsstellenleitung,

Spitzenkandidat PIRATEN Sachsen Trffmsp.ort von Personen und Giitern ist einer
der michtigsten Hebel des Nationalwohlstandes

und der Zivilisation nach allen ihren Verzweigungen.

Der wohlféilc, scﬁgeile, sicheré_uﬁd_regel;r;éiﬁigc

FrIEDRICH LisT
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»2Der BER konnte doch ein Spabad werden® @ o:osz0 10450

von Thomas Loy

Hartmut Mehdorn und Klaus Wowereit miissen sich heute im
Hauptausschuss rechtfertigen. Der Landeschef der Piraten hat schon ein paar
Ideen und fragt: "SchmeiBen wir noch eine Milliarde auf den BER, ohne dass
sich was verindert?"

Am heutigen Mittwoch, 13 Uhr, sind der

BERLIN BER-Chef Hartmut Mehdorn und der
Regierende Biirgermeister Klaus Wowereit
R B RA NDENB (SDP) - als Aufsichtsratschef der
v Ry PORT Flughafengesellschaft — vor dem

Hauptausschuss des Abgeordnetenhauses,
der fiirs Geld zusténdig ist. Die
Abgeordneten wollen wissen, wie es am
Flughafen weitergehen soll. Christopher
Lauer, Landesvorsitzender der Piraten,
... und wird und wird und wird nicht fertig. Der neue Scblagt vor, zum BER eine
GroBflughafen am stdlichen Stadtrand von Berlin. in Volksabstimmung abzuhalten — darﬁber,
Schénefeld. - FOTO: AFP i
,ob das Land Berlin iiberhaupt noch
Steuergeld in diesem Projekt verbrennt
oder irgendwo in Transrapid-Néhe ein echter GroBflughafen fiir Berlin errichtet werden
soll“.

Fiir bereits existierende Bauteile liefle sich eine ,sinnvolle Anschlussverwendung als
Messehalle, Shoppingmall oder SpaBbad” finden, selbst Lofts seien denkbar.

Was wiire Ihnen denn am liebsten: Lofts, Shoppingmall oder Spafibad?

Meine personliche Priferenz steht hier iiberhaupt nicht zur Debatte, denn die SPD in
Berlin hat ja jetzt das Referendum als Moglichkeit der Biirgerbeteiligung fiir sich entdeckt.
In Zukunft sollten Berliner die Moglichkeit haben, von vornherein iiber gréBere Projekte
abzustimmen, nicht erst hinterher per Volksentscheid. Dabei sollte es auch méglich sein,
eigene Ideen einzubringen.

 Sie sind schon der zweite Pirat, der
offentlich anregt, den BER woanders

noch mal zu bauen. Ist das
Mehrheitsmeinung in Ihrer Partei?

In unserem Liquid-Feedback-System gibt es fiir
- diese Position eine deutliche Unterstiitzung.
Aber ich bin ja auch Mitglied im
Abgeordnetenhaus und damit persénlich
verantwortlich fiir die sinnvolle Verwendung
von Haushaltsmitteln. Hier geht es um die
Frage: SchmeiBen wir noch eine Milliarde auf
den BER, ohne dass sich was verandert? Da
brauchen wir jetzt eine, wie die CDU immer so schon sagt, ergebnisoffene Diskussion.

Christopher Lauer, Landeschef der Piraten. - FOTC: DPA

http:/Aww tagesspiegel.de/berlin/piratenchef-christoph-lauer-will-volksentscheid-der-ber-koennte-doch-ein-spassbad-
werden/9987190.html —7
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95 Prozent des Bauprojekts sind fertig...

Woher wissen Sie das? Ich kann nicht nachvollziehen, zu wie viel Prozent dieser Flughafen
fertiggestellt ist. Wir horen seit zwei Jahren, dass man nur noch was am Brandschutz
machen muss und das Ding zu 95 Prozent fertiggestellt ist. Gleichzeitig sind lauter
Schreckensnachrichten zu lesen. Entweder miissen dort nur noch ein paar Kabel verlegt
werden oder es handelt sich um ein potemkinsches Dorf. Bevor das Ding nicht so aussieht
und sich verhilt wie ein GroBflughafen, auf dem Flugzeuge landen und starten, mit einer
Brandschutzanlage, die vom TUV abgenommen ist, glaube ich auch nicht, dass der BER
ein Flughafen ist.

Sehr geehrte Teilnehmer des Begenungstreffen am 24 Mai 2014 im Hotel Lathener Marsch. Da unser Programm
um 11 Uhr beginnt, sollife man etwa um 10:30 wenn es moglich ist im Hotel anwesend sein. Dies ist jefzt der vor-
gesehene Programmablauf, den wir mit Frau Poplawski, Herrn Hugenberg und Herrn Dittmer gemeinsam Uber-
legt haben. Ob der BUrgermeister kommt ist fraglich” Sollte er kommen, wird er naturlich um ein kurzes GruB-
wort gebeten. Professor FleBner hat leider seine Teilnahme abgesagt.

Programmablauf Transrapid-Begegnungstreffen am 24. Mai 2014 im Hotel ,,Lathener Marsch*

Zu eins: 11:00 Uhr Eintreffen aller Teilnehmer, BegrGBung Herr Severin

Zu zwei: 11:30 Uhr Eingangsreferat Herr Dr. Rumpel

Zu drei: 11:45 Uhr Auf Wunsch von Herrn Hugenberg vor dem Essen zur Transrapid-Entwicklung Herr Hugenberg
Zu vier 12.15 Uhr Mittagessen eine Stunde

Zu fUnf:13:15 Uhr Fiimbeitrag ,,Erinnerungen an den Transrapid* Herr GroB etwa 30 Minuten

Zu sechs: 13:45 Uhr Filmbeitrag SupraTrans Michael Dittmer

Zu sieben: 14.00 Uhr Pause mit Musik Herr Severin

Zu acht:14:20Uhr Transrapid-Museum in Lathen? Herr Hugenberg/Herr Witt etwa 30 Minuten

Zu neun: 14;50 Uhr Buchvorstellung ,,Jm Marionettentheater” Herr Hugenberg/Herr Kohlmetz etwa 40 Minuten
Zu zehn:15:30 Uhr Zusammenfassung und weitere Ideen Herr Back etwa 15 Minuten

Zu elf: 15:45 Uhr Verabschiedung mit Musik Herr Severin und wer mécht mit Caffee und Kuchen etwa 30 Minu-
ten

Zu zwolf:16:15 Uhr Ende der Veranstaltung
ab 16:15 Uhr Diskussionsrunde (bei Bedarf)

Die Teilnehmerliste

Herr Dr. Wulf Rumpel Tostedt,/ Herr Naglatzki Erfurt,/ Herr Gellekum MUnchen,/ Herr Latteyer Hamburg, / Herr
Back Stockstadt am

Main, / Herr Dittmer Kiel, / Herr van Welsenis Nederlanden,/ Herr van Gessel Nederlanden beide von Freedom
of Mobility,/ Herrn Witt

Besucherbetreuer der TVE

Herr Witt, / Herr Fuhrmann,/ Herr Meier, / Herr Schroder,/ Herr Bohm, / Herr Fischer,/ Herr Kohlmetz,/ Herr GroB,/
Frau Wermelt, / Frau Poplawski, / Herr Hugenberg,/eh.GeschatsfGhrer der Emsland GMBH, / Herr Kamps,/ Herr
Schomker, / Horst Severin

Olaf Carstensen Sylt

Das sind die Teilnehmer und der jetzt Uberlegte Programmablauf. Wir hoffen auf einen schénen und auf-
schluBreichen Nachmittag

Der uns noch hoffentlich lange in Erinnerung bleibt

Ihre Organisatoren Frau Poplawski und Horst Severin
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Eingangsvotrag in Lathen
Guten Tag meine geschdtzten Damen und Herren,

Ich freue mich hier bei ihnen sein zu durfen und mochte als erstes den Organisatoren dieser Zusam-
menkunft, besonders Frau Poplawski und Herrn Severin meinen Dank aussprechen, fUr die MUhe die
sie sich gemacht haben. Inrem Einsatz verdanken wir das heutige Treffen und es erscheint mir da-
her absolut winschenswert, wenn der Ablauf sich zu einem vollen Erfolg besonders fUr sie beide
gestalten wird.

Fasse ich die erarbeitete, Ihnen vorliegende, Tagesordnung zu diesem Treffen zusammen, so geht
es, wie mir scheint, um zwei groBe Themen, n&mlich:

Wie kénnen wir die TVE und die, die sie so viele Jahre gefragen haben wirdigen und zu weiterem
Engagement ermutigen, ihre bisher hier geleistete Arbeit in ihrem Wert zukUnftig bewahren, durch
Einbringen neuer Entwicklungen unterstUtzen, zuletzt aber fUr den Tag der ersten Nutzanwendung,
und der da bin ich sicher, kommen wird, in Deutschland bereit halteng Wie ich hére, zeichnen sich
bereits Gedanken ab, in Lathen eine Sammlung themenbezogener Information in einer Art
Kompetenzzentrum aufzubauen, méglicherweise verbunden mit den im Umkreis verbliebenen Inge-
nieuren und Protagonisten, den politischen Kréften der Region, die anders als die Vertreter von
Bund und L&ndern, ja nie an der Sinnhaftigkeit der MSB gezweifelt haben und vielleicht ja sogar un-
ter Einbeziehung eines bereits ansdssigen Hochtechnologieunterneh-mens, ndmlich der fUr ihre In-
novationsfreudigkeit bekannten Meyerwerft im nahen Papenburg.

Zum Zweiten, werden wir dann einiges Uber den Stand der Magneftfeldtechnik allgemein bespre-
chen und ihre dabei zunehmend als unverzichtbar fUr den Industriestandort erkannte Rolle als Tré-
gersystem fUr ein vernetztes und integrierendes Verkehrskonzept zusammen mit unseren hollGndi-
schen Freunden ndher beleuchten. Wir werden die durch Forschungsarbeiten an der Supraleitung
aufscheinenden weiteren Moglichkeiten fur diese Technik kennenlernen, dabei dann aber doch
immer wieder auf die Frage aller Fragen stoBen,

warum wird diese Technik bei uns nicht schon ladngst genutzt oder anders herum gefragt, wer hat
ein Interesse, daB wir sie nicht kriegen?

Um dieser SchlUsselfrage ndher zu kommen méchte ich Ihnen eine kurze Begebenheit schildern. Wir
haben bei der Verkehrskonferenz in Oldenburg erfahren, daB die vom Jade-Weserport durch die
Mitte Oldenburgs fahrenden Guterzige den Menschen den Schlaf rauben. Mal abgesehen davon,
daB dies eigentlich von Anfang an jedem klar sein muBte, fUhlten sich Politik und Staatsbahn gefor-
dert und boten

Larmschutz an, eine auBerstddtische Umfahrung oder vielleicht sogar die leise und schwingungs-
freie MSB werden dagegen als angeblich zu teuer ohne weitergehende Erkldrung sofort ausge-
schlossen.

Wenn nun die Menschen in der Oldenburger Innenstadt sich durch diesen geschickt gewdhlten Be -
griff Ldrmschutz blenden lassen, nicht ndher nachfragen und vielleicht sogar dieses Kunstwort in ihre
Gesprachsrunden aufnehmen, zerstickeln demnd&chst Blech- und Betonwdnde das innere Stadtge-
biet, aber ungestdrt schlafen kann trotzdem keiner, denn von Schwingungen hat man mit dieser
Wortwahl gezielt abgelenkt, aber die entstehen auch und besonders wenn Eisenbahnrdder Eisen-
schienen mit 8 t/cm? Pressung walzen. Schallschutzwé@nde sind gegen so etwas wirkungslos. Aber al-
les was irgendwie vibrieren kann brummt im Takt mit, Schienen, BrGcken, Bauteile, Geb&udeverklei-
dungen, Werbetafeln, Balkongeldnder, ja selbst die unansehnlichen Schallschutzwdnde beteiligen
sich am Crescendo der Resonanzen.

Was Larmschutz bedeutet oder besser nicht bedeutet wird damit klarer, aber wie prdézise sind ei-
gentlich die Begriffe Energiewende, Erneuerbare Energie, Atomausstieg, Klimawandel mit denen wir
standig berieselt werden und ist jeder, der sich Gedanken macht, wer wohl demndchst sein Nach-
bar wird, ein Fremdenhasser? Und wer aus guten Grinden meint Atomstrom ablehnen zu muUssen,
verschlieBt sich damit doch auch gleich jedem weitergehenden Forschungsansatz. Wer oder was
steckt dahinter2
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Wenn man mir antwortet, der Transrapid wdére ein Milliardengrab, dann frage ich nach Stuttgart 21
und seinen fief in der Erde versenkten, standig steigenden Kosten oder nach der Uberholungsbe-
dUrftigen Westerwaldstrecke, wdhrend der kaum jingere Shanghaitransrapid seit 10 Jahren fehler-
frei funktioniert. Wenn ich den vermeidbaren Krach von GUterzigen hervorhebe und man beruhigt
mich mit der FlUsterbremse frage ich nach und stelle fest, da flUstert gar nichts, hier wurde lediglich
unkritisch ein von interessierter Seite angebotener Verschleierungsbegriff gutgldubig, vielleicht auch
aus Bequemlichkeit, ungeprift in den persdnlichen Sprachschatz Gtbernommen.

Wenn wir die Menschen fUr unser Anliegen eines umfassenden Verkehrskonzeptes mit dem geeig-
netem Haupttrgersystem Magnetschwebetechnik gewinnen wollen, mUssen wir uns als erstes der
auf Manipulation angelegten zweideutigen Begriffe unserer Gegner bewuBt werden, sie danach in
inren Zielen erkennen und uns fragen: Wer zieht einen Nutzen daraus und was soll damit aus der 6f-
fentlichen Diskussion weggedrickt werden? Danach kénnen diese Scheinbegriffe durch eine ge-
eignetere, prdzisere, umfassendere Begrifflichkeit ersetzt werden. Das wird schwer sein, denn be-
denken sie, die Fragwurdigkeit der sogenannten Energiewende wurde vielen Menschen erst be-
wuBt, als sie deren nie debattierte, verschwiegene Folgen am eigenen Leib erfuhren, die da sind:

Standig steigende Energiepreise, Gluhbirnenverbot, den Wildwuchs sog. Windparks, breite Hoch-
spannungstrassen im Land und die Abhdngigkeit von jenseits der Grenzen liegenden Urankernzer-
frommerungsanlagen, die wir ja gerade ersefzen wollten. Als bei der Emdener Messe, auf der wir
fir Magnetschwebetechnik warben, ein Ablehner den Transrapid als StUtzenmonster diffamierte
und ich ihn fragte, ob er die Toscana kenne und wie es ihm dort gefiele, duBerte er sich begeistert.
Auf meine Frage, ob ihn nicht die das Land durchziehenden Bogenstellungen rémischer Aquaduk-
te gestért hatten und ob er sich schon einmal Uberlegt hafte welche Gedanken die rédmischen
Baumeister bewegt hatten und wieviel weniger Boden eine gestdnderte Trasse gegenuber einem
Bahndamm bendtige, unterstellte er mir nach kurzem Z6gern Polemik.

Also gut, gestatten sie mir, nur zur Verdeutlichung, etwas Polemik auch an dieser Stelle: Ich frage
sie, hatten wir wirklich Demokratie wenn es nicht die vielen M&glichkeiten und Wirkungen der psy-
chischen und verbalen Beeinflussung und Steuerung gdbe? FrGher bedeutete schwarz auf weil3 ge-
druckt ,,Zuverlassigkeit*, aber was bedeutet es heute? Jemand den ich gut kenne, faBte es so zu-
sammen, wenn Wahlen wirklich etwas dndern kénnten, wdéren sie schon I&ngst verboten oder an-
ders herum, wurde uns Demokratie erst gestattet, als das Insfrumentarium zu deren wunschgerech-
ter Steuerung klar ware

Ich wirde mich freuen wenn es mir gelungen sein sollte, ihnen den von mir geschilderten ersten
Schritt zur Anderung éffentlicher Meinung verdeutlicht zu haben und freue mich auf die Diskussion
mit ihnen allen hier und nachher.

Ich danke ihnen fUr ihre Aufmerksamekeit.

Zu: ,Ramsauers Ladenhiiter” von Markus
JUNGE FREIHEIT .
N  LESERFORUM |27 Fudeclitid o
Unter Abwigung anstehender Heraus-
forderungen erscheint die E-Mobilitit
aus mehrfachem Grund zukunfisfihig
und nétig. Dies zeigen unsere iiberfiillten
Verkehrswege und die unwirtschaftliche

sumnmﬁr\ Verbrennung wertvoller Ressourcen in

0 EIHhm‘Puﬁ[I S8 den konventionellen Automotoren.
7l l HV I Schliefflich wurde mit der Entwick-
= . / . — B lung der Magnetschnellbahn (MSB) zur

netzten und integrierenden Verkehrs-

@ & @_& Pa—— Serienreife eine Wende zu einem ver-
5 [alnlsl J%[E . .

. I l —_— konzept eingeleitet. Wo die Batterielei-
' D:.E[[ stung nicht hinreicht, springen Busse,
« “"\\;’ Regioziige und die MSB ein, nehmen

diese Fahrzeuge an Knotenpunkten auf,
laden deren Batterien wihrend der Fahrt
nach und entlassen sie nahe dem Zielort
zur individuellen Weiterfahre,

FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEITUNG 23. AUGUST 2014 - NR. 195 - DR.-ING. WULF H. RUMPEL, TOSTEDT
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Fazit des Treffens in Lathen

Am 29.05.2014 12:03, schrieb horst.severin@t-online.de:

Liebe Teilnehmer des Treffens am 24 Mai.

Mein Fazit zu dem Treffen am 24 Mai, hat von all dem, was unsere Referenten gesagt haben, einen positiven
Eindruck hinterlassen, hat nach meinem dafirhalten wichtige Impulse gesetzt. Auch bei dem Referat von
Herrn Hugenberg, wo er aufgezeigt hat, wie er es bewerkstelligt hat, den Transrapid nach Lathen zu holen,
liegt so geballte Sprengkraft und Entschlossenheit drin, seine Leistung nicht vergessen zu machen. Es muB in
dem geplanten Kompetenzzentrum, wie es Dr Rumpel genannt hat, was in Lathen entsteht, zur Geltung einge-
bracht werden. Michael Dittmer und ich, wir haben diesbeziglich schon einige Uberlegungen angestellt. Herr
Hugenberg hat in seinem Referat von einer Verpflichtung gesprochen, das was da in Lathen auf gebaut wor-
den ist, das technische Know-How darf nicht verlorengehen. Deswegen sollten wir die Uberlegungen mit dem
Kompetenzzentrum mit guten Ideen unterstitzen.

Das néchste Fazit, was ich von wichtiger Bedeutung halte, ist unbedingt der Kontakt zu Herrn Witt und Herrn
Kohimetz. Das Argument, die Uberndchste Maglev-Tagung nach Deutschland zu holen, ist die n&chste Wich-
figkeit, die es zu unterstUtzen gilt. Was auch von Wichtigkeit ist, was Harald gesagt hat! "Ein Netzwerk mit allen,
die die Wichtigkeit der Magnetbahn unterstitzen zu knUpfen, mit Professor KlGhspies" Ich fige Professor FleBner
hinzu und Herrn Steinmetz. Harald geht in einem

ersten Schritt davon aus, Informationen ins Internet zu stellen.

Das n&chste Thema was mir persénlich wichtig ist, was wir in den Fokus der Informationen stellen mUssen, ist die
Weiterentwicklung der Magnetbahn in Deutschland, die sich, wie wir neuerdings wissen, an zwei verschiede-
nen Stellen weitergeht. Dazu z&hle ich unter andern die Moglichkeit als Spin-off-Effekte der Magnetbahn: Die
Entwicklung des induktiven berUhrungsfreien Antriebs fur die Schiene. Auch, daB die Weiterentwicklung der
Magnetbahn jetzt darauf gerichtet ist, fur den Kurz-, den Regional- und fur den innerstadtischen Verkehr zu
konzipieren.

Dies halte ich zwar fur einen Umweg, den Transrapid zu realisieren, kdnnte aber fUr die L&sung unserer Ver-
kehrsprobleme auf den StraBen und der Luft von wichtfiger Bedeutung werden. Ich meine, es war Herr Kohl-
meftz, der in seinem Referat erwdhnte "Die Magnetbahn scheibchenweise zu realisieren, je nach dem gerade,
wieviel Geld zur VerfUgung steht und erwdhnte, daB die Japaner beim Bau ihnrer Magnetbahn so vorgehen.
Die Magnetbahn ist tot, glauben die meisten Menschen in Deutschland"

Aber sie ist nicht gestorben, der Transrapid liegt auf der Intensivstation und in der Weiterentwicklung gehen aus
der Idee von Hermann Kempers Grundlagenforschung, aus dem Stamm der Transrapidtechnologie, neue Aste
hervor, die in der Zukunft inre Frichte bringen. Dazu, meine ich, ist das, was Herr Witt gesagt hat, eine interna-
fionale Kooperation aller, die die Magnetbahn fir unsere Mobilitat fir wichtig halten, von Bedeutung.

In diesem Sinne herzliche GriUBe lhr Horst Severin.

Halver den 02.05.2013 Betreff: WG: Aw: Zur Sendung mit FrauMaybrit lliner
Von: "horst.severin@t-online.de" <horst.severin@t-online.de>
An: mdelius@piratenfraktion-berlin.de

Sehr geehrter Herr Delius

In der Sendung mit Maybrit lliner am 1. Mai haben Sie versucht, das Debakel um die Verhinderung der Ma-
gnetbahn Transrapid auch anzuprechen. Leider habe ich die Sendung nicht von Anfang an gesehen. Man
hatte den Eindruck , daB man das Thema Magnetbahn irgendwie auch in der Sendung unter den Tisch kehren
wollte, selbst bei Herrn Stoiber hatte man den Eindruck. Es ist ein Trauerspiel , daB Milliarden for den NUrburgring
ausgegeben worden sind und eine soviel versprechende in die Zukunft weisende Technik fir unsere Mobilitat
landet im Mulleimer und im Museum. Meine Frage an Sie: Welche Einstellung haben Sie und lhre Partei zu die-
ser Thematik?e

Es gibt in Deutschland eine Gruppe von Burgern, die versucht das Blatt mit der Magnetbahn noch einmal zu
wenden und dazu gehdre ich auch. Zudem mdchte ich Sie fragen, in wieweit Sie uns, oder lhre Partei, darin
unterstUtzen kdnnte. Wir sind eine Gruppe aus allen Schichten der Bevolkerung, das sind Kaufleute, Akademi-
ker und auch Handwerker. Wir streben unter andern ein Gesprdch mit dem Verkehrsminister Dolbrindt an. Au-
Berdem gehdren viele der "Gesellschaft zur Férderung der Magnetbahn" an. In diesem Zusammenhang méch-
fe ich erwdhnen, dafB die Entwicklung der Magnetbahn in Dresden im Institut fUr Festkdrperforschung, das zum
Helmholzinstitut gehért, unter der Bezeichnung Supratrans weiter geht. Hier wird das Schweben durch die Ver-
wendung von Permanentmagneten und einem Supraleiter hervorgerufen. Dort braucht man dringend neue fi-
nanzielle Mittel, um die Forschung weiter betreiben zu kénnen.

Wir beschdaftigen uns mit einem besser vernetzten Verkehrssystem der verschiedenen 6ffentlichen Verkehrstra-
ger. Wir méchten auch mehr Schwerlastverkehr auf FlUssen, Kandlen und auf der Schiene sehen.Wir denken
auch an eine Einschrénkung des Kurzstreckenverkehrs in der Luft. Da uns der Kurzstreckenverkehr durch den
hohen Kerosinverbrauch zu unwirtschaftlich erscheint. Die Enflastung des Verkehrs auf Autobahnen kann mit
der EinfUhrung der Magnetschnelloahn Transrapid freie Kapazitdten auf der Schiene zugunsten des GUterver-
kehres ermdglichen . Bis dahin mdchte ich es erst einmal bewenden lassen. In der Hoffnung eine Antwort von
Ihnen zu erhalten, winsche ich lhnen in Ihrer politischen Verantwortung gegeniber unserer Gesellschaft alles
Gute und Erfolg

Mit feundlichem Gruf3
Horst Severin
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4% UNTERSGHLESSHEIM

Sie sind hier: Kultur & Freizeit & Sport » Veranstaltungskalender » Tagesansicht

Veranstaltungskalender

Blrgerinfo-Veranstaltung zum
sechsspurigen Ausbau der A92

Termin: 22.05.2014
Beginn: 19:00 Uhr

Eintritt: Eintritt frei

Stadt UnterschleiRheim
Festsaal

— BURGERINFO-VERANSTALTUNG

85716 UnterschleiBheim zum 6-spurigen Au u r A92

22. Mai 2014 | 19.00 Uhr

Festsaal, Rathausplatz 1, Unterschieifheim
Dipl.-Ing. Robert Gellekum e salnabmoco

BBT+V
Bundesbeaufiragter Transrapid u. Verkehr d.

AGPD
Allianz Graue Panther Deutschland

6 spuriger Ausbau moglich durch
Canceln des spurgebundenen

MSB (Magnetschwebebahn)- Pl‘OijtCS
Miinchen Hbf-Miinchen Flughafen

Seit langerer Zeit gibt es sie schon, die Planungen zur Verbreiterung der A92 von bisher 4 auf 6
Spuren zwischen dem Dreieck Feldmoching und dem Kreuz Neufahrn.

Auf Wunsch der Stadt UnterschleiBheim wird die Autobahndirektion Siidbayern die Pline nunmehr
der UnterschleiBheimer Offentlichkeit vorstellen und sich dabei auch den Fragen der Biirgerinnen
und Biirger und der Diskussion um diese bedeutende verkehrliche MaBnahme stellen. Deshalb wird
es in UnterschleiBheim eine 6ffentliche Informationsveranstaltung hierzu geben.

Durch Kleinmut gepaart mit Ignoranz wurde erneut eine Chance vertan!
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Das grofite Forschungsprojekt der Welt

" Der Fusionsreaktor Iter
ist weiter in der Krise:
Wird der ,Sonnenofen®
die erhoffte Antwort
auf alle Energiefragen
liefern oder doch zu
einer gigantischen
Bauruine werden?

it den Bauarbeiten auf dem
Gelénde des franzdsischen Kern-
forschungszentrums Cadarache
nordéstlich von Aix-en-Provence geht es
schnell voran. In sechs Jahren soll dort,
falls alles planmafig verlduft, der inter-
nationale Fusionsreaktor Iter fertigge-
stellt sein und in Betrieb gehen. Dann
konnten die Wissenschaftler demonstrie-
ren, dass eine Energiegewinnung wie auf
der Sonne durch die kontrollierte Fusion
der Wasserstoffisotope Deuterium und
Tritium zu Helium technisch und physika-
lisch machbar ist.
Fiir mehrere Minuten soll das Fusions-
feuer anfangs aufrechterhalten und das
Zehnfache der aufgewendeten Heizleis-

den fern. Prallen jeweils zwei Tritium-
und Deuteriumkerne aufeinander, ver-
schmelzen sie zu Heliumkernen. Dabei
werden wie in der Sonne riesige Mengen
am Energie freigesetzt.

Das Prinzip klingt einfach, die Umset-
zung ist eine Herkulesaufgabe, an dem
_die Wissenschaftler in aller Welt schon
mehrere Jahrzehnte tiifteln. Der Fu-
sionsreaktor wird als Gemeinschafts-
projekt von Europa, Japan, Russ-
land, der Volksrepublik China,
Siidkorea, Indien und den Ver- e
einigten Staaten entwickelt .
und betrieben. Immer wieder
hat es politische Unstimmig-
keiten zwischen den Partnern ge-
geben, vor allem aber hat man mit
finanziellen Schwierigkeiten zu
kampfen. Sd sind die Kosten des in
den achtziger Jahren ins Leben ge-
rufenen Projekts in der Vergangen-
heit férmlich explodiert — von
urspriinglich 4,6 Milliarden Euro
Gesamtkosten auf mittlerweile
mindestens 15 Milliarden Euro.

Schnitt durch den Fusionsreaktor Iter.
Im Zentrum wird das Plasma (rosa) aus
Tritium und Deuterium geziindet.

Abbildung Iter-Organisation

tung von fiinfzig Megawatt erzeugt wer-
den. AuBler an den rein physikalischen
Zielen sind die Wissenschaftler an der
Entwicklung neuer Verfahren fiir ein zu-
kiinftiges Fusionskraftwerk interessiert,
das frithestens im Jahr 2050 zur Verfii-
gung stehen konnte, Mit Iter will man un-
ter anderem das Verhalten verschiede-
nen Materialien und Konstruktionswei-
sen unter starker Neutronenbestrahlung
testen. Die Neutronen entstehen als Ne-
benprodukte bei der Kernfusion. Fiir die
Experimente soll Iter mindestens fiinf-
zehn Jahre lang in Betrieb sein.

Das Herzstiick des Fusionsreaktors
wird, wenn er fertiggestellt ist, eine
Héhe von dreifig Metern und einen
Durchmesser von zwanzig Metern ha-

ben. Er gleicht einem iiberdimensiona-'

len reifenartigen Gefdf (Torus) aus Spe-
zialstahl (siehe Grafik). In dessen Inne-
rem werden Deuterium- und Tritiumato-
me auf knapp hundert Millionen Grad
und mehr aufgeheizt — eine Temperatur,
wie sie auch im Inneren der Sonne
herrscht. Dabei losen sich die Elektro-
nen von den Atomkernen, und es bildet
sich ein Plasma (in der Grafik rosa einge-
zeichnet). Starke Magnetfelder, die von
stromdurchflossenen Spulen, aber auch
durch einen im Plasma flieflenden
Strom erzeugt werden, schlieffen das hei-
f3e Gas ein und halten es von den Win-

Deutschland soll davon 1,3 Milliarden
Euro iibernehmen. Die aus dem Ruder
laufenden Kosten sowie das Nichteinhal-
ten des Zeitplans hat zu massiver Kritik
an einer ineffizienten Organisationsstruk-

-/ .,.f

—es zundet

karikiert

ALSD SOLCHE

BESSERWISSEREI, -

DIE HAB' ICH SCHON
1}

FALSCHE

tur gefithrt. Ein unabhéngiger Untersu-
chungsbericht vom Februar dieses Jahres
hat der Projektleitung keine guten Noten
bescheinigt.

Tatséchlich ist es offenbar nicht gerade
leicht, alle sieben beteiligten Partner unter
einen Hut zu bekommen. So wollen alle
Lander das gleiche Knowhow erwerben,

um spiter in der Lage zu sein, gegebe-
nenfalls ein eigenes Fusionskraftwerk

bauen zu konnen. Deshalb will je-
der Partner — weitgehend ungeach-
tet von der eigenen Kompetenz —
einen Teil der Entwicklungs-
2.t und Bauarbeiten iibernehmen.
—.i So werden die supraleitenden
Kabel fiir die Magneten nicht an
einem einzigen Ort gebaut, wie es
verniinftig wire, sondern in meh-
reren auf der ganzen Welt
4. verteilten Fabriken. Das Risiko
.~ ist groB, dass viele der Kom-
ponenten am Ende . nicht
zusammenpassen.
Schon jetzt befiirchtet man,
_ dass der Bau von Iter langer als
bis 2020 dauern wird. Hinzu
kommt die auch unter Wissen-
schaftlern wachsende Skepsis, ob
es mit Iter tatsichlich gelingt, das

% Sonnenfeuer endlichim Labor zu bin-

digen und zur Energiegewinnung zu
nutzen. MANFRED LINDINGER

Die Steinzeit hat Steine zertrimmert und daraus Brauchbares herausgesucht,
spdter hat sie Steine/Erz verflissigt und gezielt in die bendtigte Form gebracht.
Wir spalten immer noch Atomkerne und verwenden einen Bruchteil der Trtimmer,

bald werden wir Atome gezielt verschmelzen und deren Energie véllig verwerten!
MITTWOCH, 14. MAI 2014
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Situation auf den

wds e

StrafSen entflechten

Zum Thema ,Radweg auf
Bahntrasse” erreichte uns fol-
gende Leserzuschrift:

JJetzt ist es amtlich: Die
Schienen zwischen Halver
und Oberbriigge werden ab-
gerissen und eine Absichtser-
klirung fiir die Errichtung ei-
nes Fahrradweges unter-
schrieben. Die Schleifkotten-
bahn wird aufgelést. Auch ich
bin da, wo es sinnvoll ist, fiir
Fahrradwege. Offiziell bin ich
zwar jetzt aus der Bergisch
Mirkischen Eisenbahn ausge-
treten. Nur fiir mich steht der |
Erhalt diese Strecke als offe-
ne Mahnung zur Lésung und
Entlastung der Verkehrssitua-
tion, die ich in meinem Leser-
brief am'5. November ange-
sprochen habe.

Wir werden in der Zukunft
um ein vielfaches mehr auf
den offentlichen Verkehr zur
Losung und Entflechtung der
Situation auf unseren Stra-
Ren angewiesen sein. Dazu
bedarf es aber der von mei-
nen Freunden und von mir
propagierten besseren Ver-
netzung aller offentlich be-
stehenden  Verkehrstriger
und natiirlich auch ein fiir
alle bezahlbares Tarifsystem.
Ein besser vernetztes Ver-
kehrssystem auch mit Bus-
sen, die in der Lage sein miis-
sen, Fahrrider mit zu neh-
men. Auf Sylt haben alle Bus-
se im hinteren Bereich aufRen
einen Fahrradtriger. Dass es
méglich ist, auch in Ziigen
Fahrrider, Rollatoren und

WEISHEIT KANN WARTE N,

Rollstiihle mit zu nehmen, FRANKFURTER ALLGEMEINE

habe ich am 25. Oktober gese-
hen, als ich in Bremen von

der Bundesbahn in die Metroo MITTWOCH, 14. MAI 2014

nombahn umsteigen musste,
um nach Tostedt siidlich von
Hamburg zu gelangen.
Zwischen zwei Waggons
mit Sitzplitzen, war ein ge-
samtes Abteil fiir diesen
Zweck eingerichtet. Ich bin
extra durch den Zug gegan-
gen, um mich davon zu tiber-
zeugen. Nun soll natiirlich
auch nicht der Eindruck ent-
stehen, dass ich mich gegen
die private Mobilitit, die uns
das Auto bietet, wende. Auch

ZEITUNG

AUTOMOTIVE

FREITAG, 7. NOVEMBER 2014

Allgemeiner Anzeiger

ich schitze mein Auto sehr,Westfilischer Anzeiger ® Mérkische Zeitung

mochte aber auch erwihnen

dass meine Frau und ich auch
sehr oft mit der Bahn gefah-
ren sind.

In Anbetracht der Situatio-
nen von zih flieRendem Ver-
kehr bis hin zu Staus auf al-
len unseren Strafen sind
doch intelligente Konzepte
von Noten. Friedrich-Wil-
helm Kugel hat oft genug ge-
sagt, wie wichtig der Erhalt
von Schienenstrecken in
Deutschland ist und das

8 chrismon oz.2015

leuchtet wohl auch jedem
ein, der sich Tag tiglich mit
dieser Blechlawinenschlange
herumschlagen muss. Aber
ich fiige auch die Integration
der etbahn in unsere
Verkehrsinfrastruktur hinzu.
Nur so werden wir auf Dauer
die Situation auf den StraRen
entflechten konnen.“
Horst Severin
Halver

mahler

Erst durch
LANGEWEILE
gelangt man zu

wirklicher Weisheit:

[ ——
—

Ist dir
etwa
Langwe‘nug 7
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23. May 2014 -Das Verlust von einem deutschen Kronjuwel genannt Transrapid
Seht geehrte Magnetbahn Freunde,

Jetzt ist die Teststrecke in Lathen geschlossen. Wenn die Gesellschaft zur Gesellschaft
zur Foérderung der Magnetschwebetechnologie (Transrapid) e.V. auch aufhért, dann wird
den Transrapid fast zum Geschichte. Eine Geschichte voller Hindernisse, Ignoranz und
Kurzsichtigkeit der Entscheidungstrager und eine Organisation, die nicht in der Lage war
den Transrapid an das deutsche Volk zu verkaufen.

Diese Tatsache verargert uns von Stiftung Freedom of Mobility sehr, und wir beobachten
diese Entwicklung um Transrapid mit groRem Unglaube. Vor allem, da Deutschland mit
dem Magnet-Zug ein Kronjuwel hat, die seine Nutzlichkeit fir Deutschland, den
Niederlanden und dem Rest Europas, selbst der ganzen Welt beweisen kann.

Eine der starken Argumente gegen den Magnet-Zug war, dass es zu teuer war. Aber als
ein Projekt eine Menge Geld kosten wird, bedeutet es jedoch nicht dass es zu teuer ist.
Das kann man gar nicht sagen ohne zu betrachten was es bringt!

Wenn wir den Planen von dem Miinchner Hauptbahnhof nach Flughafen Miinchen
ansehen, dann fallen uns einige Dinge auf.

e Die Strecke wirkt wie eine isolierte Linie mit nur einem Anfangs- und Endpunkt.

e Andere Systeme wie der ICE-und Intercity-Zige wirden unveréndert bleiben.

e Die StralRen bleiben unverandert.
Mit anderen Worten, man fugt eine Modalitdt zu wobei es fragwirdig ist was den
Mehrwert ist zusatzlich zu all der bestehenden Palette von Verkehrsmitteln. Mit einer
derartigen Prasentation konnte jeder sagen, dass es zu teuer ist.

Wurde der Plan allerdings anders dargestellt, hatte es zu Gunsten der Magnet-Zug und
Deutschland fallen kdnnen. Das ist das Argument der Vision von Stiftung Freedom of
Mobility. Wir von Stiftung Freedom of Mobility mochten der Transrapid gerne in
Niederlanden vorstellen. Fiur die Niederlande slagt die Stiftung ein Netz von 9 Magnet-
Strecken vor, die alle Intercity-Bahnhofen und Flughafen miteinander verbindet.

Wenn wir von Stiftung Freedom of Mobility die Pléane der Munchner Transrapid
betrachten, finden wir die Plane auch nicht stark. Dass bedeutet aber nicht, die Magnet-
Zug ware nicht gebaut sein. Im Gegenteil, die Anwendungsstrecke hatte bereits in betrieb
gewesen sein dirfen.

Allerdings hatte die Strecke als Ausgangspunkt fur ein grofReres Plan sein dirfen. Die
Strecke als Teil eines Netzwerks, das alle Intercity-Bahnh&fen und Flughéfen in
Deutschland und Europa miteinander verbindet. Der Transrapid wird den ICE, Intercity-,
inlandische Luftverkehr und schlieRlich das Auto Gber Langstrecken ersetzen. So wird es
nicht noch eine zuséatzliche Modalitat, aber ein Ersatz bestehender Modalitaten.

Deutschland hat auch mit den gleichen Problemen wie die Niederlande zu tun, worauf
eine Antwort gefunden werden muss. Die Kraftstoff und Ressourcenprobleme, Staus,
Umweltverschmutzung, Gesundheit, 9 Milliarden Menschen auf dem Raumschiff Erde.
Mehr Menschen von Schwellenlandern mochten Wohlstand und das Schrumpfen der
Zahl der Menschen in Europa wird eine weitere Belastung fur unser Wohlergehen und
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Wohlstand sein. Daruber hinaus hat Deutschland einen Fokuspunkt, fur die Infrastruktur
der Eisenbahnen und Autobahnen sind groRere Wartungsarbeiten erforderlich, um Schritt
zu halten.

Die oben genannten Probleme werden die Wohlfahrt und Wohlstand in Deutschiand
beeinflussen. Ein Problem ist die Art der Fortbewegung. Die Identitat Deutschland ist
durch eine sehr starke Automobilindustrie und der Autobahn bestimmt. Aufgrund dieser
Probleme, wird die Automobilindustrie in Deutschland, und auch In anderen Teilen der
Welt unter Druck stehen. Das Auto wird viel teurer fir viele Leute sein. Das intelligente
Auto oder Elektroauto wird nicht die obigen Probleme Iésen kénnen. Das bedeutet, dass
Deutschland wird akzeptieren miissen, dass wir (iber das Auto hinaus bewegen sollen.

Glucklicherweise hat Deutschland nicht nur Wissen (iber das Auto, sondern ist eines der
Lander in dieser Welt, die Kenntnis von der Magnetbahn-Technologie hat.

Die Eisenbahnen kénnen jedoch die oben genannten Probleme I6sen, weil die mit
weniger Rohstoffe und erneuerbare Energietrager wie Wind- und Solarenergie mehr
Menschen auf kurzen und langen Distanzen transportieren kénnen. Ein kleines Auto und
Fahrrad, werden den fir kurze Distanzen zum Tur-zu-Tur-Beférderung verwendet.

Natdrlich kann Deutschland fur den Franzésischen System von
Hochgeschwindigkeitsziigen entscheiden, aber auch diese Ziige brauchen eine eigene
Infrastruktur um 300 km / h zu fahren. Dies kann heute in Deutschland nur zwischen
KéIn-Frankfurt und Nurnberg-Ingolstadt.

Wenn Deutschland investieren sollte, um seine Infrastruktur zu verbessern, mach es
dann gleich richtig! Durch den Angriff Ihren eigenen Magnetschwebebahn hat man
sichergestellt, dass Frankreich im spiel mit 10 gegen 1 Deutschland vorausgeht.

Das Frankreich voran steht mit seiner Hochgeschwindigkeitsziigen und in der Lage war,
sich in Europa und der Rest der Welt zu Profilieren, ist nicht weil Frankreich so gut ist.
Nein, es ist, weil Deutschland mit dem Angriff auf der eigenen Magnet-Zug immer ins
eigene Tor schiel3t. Schade, weil der Magnet-Zug die herkémmlichen, Intercity- und
Hochgeschwindigkeitsziige weit Uberlegen ist.

Mit dem bau von der Magnetbahnstrecke von Minchner Hauptbahnhof zum Flughafen,
hatte die Strecke auch fiir die Niederlande, Europa und der Welt als Beispiel dienen
kénnen. Denn die Welt braucht dringend Magnet-Ziige. Deutschland kann mit seinem
Wissen sehr viel verdienen. Nicht nur finanziell, sondern auch bei der Verbesserung der
Raumschiff Erde.

Durch Transrapid in das Museum zu beziehen verliert Deutschland ein Juwel, dass
Deutschland auch weiterhin erméglicht den eigenen Wohlstand und das Wohlbefinden
und die anderer Menschen in Europa und dem Rest der Welt zu behalten durch weniger
Staus, weniger Verschmutzung, bessere Zugénglichkeit. Und damit die Menschen
miteinander zu verbinden, auch in die Zukuntft.

Plasma und
Divertorplatten

Wouter van Gessel
Stichting Freedom of Mobility
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MAX-PLANCK-INSTITUT FUR PLASMAPHYSIK/GREIFSWALD R Magnetspulen,
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Von einem geplanten Chaos zu einem gebrdnefen Verlauf

Vision der Stiftung FroM.

—

STIcCHTING FREEDOM OF MoBILITY

Die Vision m Stiftung die Provinzen in den Niederlanden und

in alle l-hdlr des l&ll;ul:h: qudwhnlll Europa und der Welt alle ihren -
eigenen Ch und bieten Vielfalt in Kultur, Sitten und \
bilen Welt zu haben zum leben, * 4

lllan d‘crsﬂﬂmg ist es, duldulum Ionmc
in 186 Korridore u!ptcllr wird und bedient
n von den InterRegioSprinte

Die Vision der Stiftung ist es, dass die Niederlande mit seinen vi' en Seen,
Kandle und Flisse eine wichtige Funktion in unserer zuknftigen Mobilitat kann

erfillen. Die Treckschute von gestern wird ein schnelles und komfortables Boot
fir den modernen Passagier.

Die Vision der Stiftung Iﬂ a1, dass die eh
Str aus der hte zurdck ke
Stddte und 6 2u verbinden.

-4 Die Vision der Stiftung=istes, dass der Magnetschnellbahn (Maglev) von die
g Niederlande eine ¢ilzl90ﬂ.ipr1i|d schénste Metropole der Welt machen kdnnte.

Der Maglev wird alle konventionellen Intercity-Linien ersetzen.
. Der Maglev wird alle Flughdfen und Intercity-Stationen anbinden.

Der Maglev wird die Fohrzeit zwischen den Stationen um den Faktor 2 bis 5 zu
ndu:icrﬂ_\.

Die Vision der Sﬂﬂ‘_ 5t es, doss die derzeitigen fanf
Flugh&fen in den Niederlanden zusammenarbeiten, um so mit
Europa und den Rest der Welt verbunden zu sein.

Die Vision der Stiftung ist es, dass Geothermie, Solar-und
Windenergie die &ffentlichen Verkehrsmittel und einzelnen
Fahrzeugen, Bahnhifen und Haoltestellen dber das MNetz mit

Energie versorgen. '
Die Vision der Stiftung ist es, dass dos Fahrrad, Klapprad, Elektramabil, 'éhppc -
und viele andere Individual-Fahrzeugen erlouben jeder einzelne unabhéngig ven

Alter, Wissen, oder einer ung, die Freiheit zu entwickeln,
entdecken und zu jeder Zeit treffen.

Diese-Individual-Fahrzeuge geben dem nieder und jeder B. h
seine Flagel.

Der Kraftstoff Problem, das Rohmatericl Problem, eine Weltbevélkerung von
bald 9 Milliarden, Bevilkerungsrickgang in Miederlande, Schwellenldndern wie

8. 5013 Oniwesis Woular wan Bessal 7. Dastonl Rie Haever.
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————— Original-Nachricht-----

Betreff: Uberlegngen zur negativen Einstellung der Bundesregierung zum Transrapid.
Datum: Fri, 04 Jul 2014 11:56:37 +0200

Von: "horst.severin@t-online.de" <horst.severin@t-online.de>

An: buergerinfo@bmvi.bund.de

Freitag den 4Juli2014 Horst Severin

Am Miihlengrund41 Versuch mit der Politik einen Dialog zu fUhren.

58553 Halver

Sehr geehrter Herr Verkehrsminster Dobrindt
Erst einmal einen Glickwunsch zu Threm verantwortungsvollem Amft, das Sie fUr die Gestaltung unserer Ver-
kehrsinfrastruktur Gbernommen haben. Ich schreibe Ihnen, als zu einer Gruppe von Leuten zugehdrig, die sich
auch Uber unsere Mobilitdt und zukUnftige Verkehrsinfrastruktur Gedanken machen. Wir denken beispielsweise
Uber eine bessere Vernetzung der verschiedenen Verkehrstrager in Deutschland, aber auch darlber nach,
daB bessere einheitlich ginstigere Tarife fir den 6ffentlichen Verkehr im Land geschaffen werden. Eine Grund-
lage, die die Menschen motiviert, mehr auf 6ffentliche Verkehrstradger umzusteigen.Wenn man auf Autobah-
nen und BundesstraBen fahrt, und die gesamte Blechlawine auf den StraBen und abends am StraBenrand ge-
parkt sieht, kommt man als verantwortungs bewuBter BUrger auf den Gedanken, daB mehr intelligente Losun-
gen gefunden werden mussen. Auch im Bezug darauf, daB der Kurzstreckenluftverkehr durch den hohen Kero-
sinpreis und auf der Grundlage der kurzen Strecken, einen gréBeren Energieverbrauch verursacht, der als un-
sinnig und UberflUssig anzusehen ist.
Unsere Uberlegungen gehen drauf hin, Schwerlastverkehr durch LKWS, da wo es méglich ist, auf Flsse, Kandle
und auf die Schiene zu verlegen und die daraus entstehenden Uberkapazitéiten durch den Bau der Magnet-
bahn Transrapid abzudecken. Das Argument daB unser Land daflr zu klein, zu dicht besiedelt ist und durch
eine gut ausgebaute Verkehrsinfrastruktur auf die Magnetbahn verzichtet werden kann, halten wir fUr falsch.
Wir sind auch der Ansicht daB gerade Investitionen fur fUr neue Verkehrsinfrastruktur sich auf Dauer nicht nega-
tiv, sondern gewinnbringend zur Buche schlagen. Wenn wir von der Magnetbahn sprechen, mdchten wir unter
anderem auch auf das in der Entwicklung stehende Projekt Supratrans, das speziell fur den Nah und Regional-
verkehr, in Dresden entwickelt wird aufmerksam machen, eine interessante Variante, auf der Grundlage mit
Permanentmagneten und mit der Hilfe von Supraleitern schwebendes System. Es wdare Ihnen anzuraten, daf
Sie sich selber einmal in Dresden Gber diese vielversprechende Technologie informieren. Diese Entwicklung fin-
det im Institut fUr Festkérperforschung, das dem Helmholzinstitut angegliedert ist, statt. Entwicklungsleiter ist ein
gewisser Professor Schulz.
Sehr geehrter Herr Verkehrsminister Dobrindt! Wir verstehen nicht, warum die Bundesregierung eine solch
negative Einstellung zur Magnetschwebebahn Transrapid hat, da beispielsweise die Investitionskosten denen
einer ICE Strecke entsprechen und es eine Tatsache ist, daB die insgesamten Betriebskosten erheblich geringer
gegenuber dem ICE sind, das ist offensichtlich.
Meine Freunde und ich wir streben ein Gesprdch mit Ihnen darGber an. Wir méchten Ihnen gegenUber unsere
Argumente, die fUr den Bau einer Magnetbahn sprechen, persénlich darlegen. Nach dem Schlichtungsverfah-
ren mit Dr. Heiner Geisler um Stuttgart 21 wurde doch gesagt, daB Gesprdche zwischen den Birgern und den
Politikern nun leichter méglich sein sollten.
Wir wirden uns diesbeziglich Uber eine Zusage zu einer Unterredung mit Ihnen freuen.
Die Entwicklung der Magnetbahn in Deutschland geht weiter. Ich glaube wir werden noch von einer anderen
Seite darUber erfahren. Wir dirfen uns nicht, fir die Mobilitét nachkommender Generationen, gegen die Mog-
lichkeiten der Magnetbahn entscheiden. Wir halten es auch fUr falsch, Schienenstrecken ab zu bauen die ein-
mal auBer Betrieb genommen sind und fUr Fahrradwege genutzt werden sollen. Wir befGrchten, daB solche
Strecken in der Verkehrsinfrastruktur einmal fehlen werden. Wenn wir einen Verkehrskollaps auf den StraBen,
auf der der Schiene und in der Luft zukUnftig verhindern wollen.
Mit freundlichen GriBen
Horst Severin

atinen im Harz

Betreff: Ergdzungen zu meiner Email vom4Juli 2014

Datum: Mon, 14 Jul 2014 15:24:48 +0200

Von: "horst.severin@t-online.de" <horst.severin@t-online.de>
An: "buergerinfo@bmvi.bund.de" <buergerinfo@bmvi.bund.de>  #aE

Sehr geehrter Herr Verkehrsminister Dobrindt!

Da im Moment der Klimagipfel wieder im Gange ist, und alle wissen, wie dramatisch die Situation ist,
mébchte ich noch einmal daran erinnern, daB mit den Moglichkeiten der Magnetbahn ob mit dem Transrapid,
oder mit dem in Dresden entwickelten Supratrans, M&glichkeiten zur Verfugung stehen, die durch ihre Flexibili-
tat, durch die bessere Anpassung an die Topografie der Landschaft, durch aufstindern oderim Bodennah-
bereich gebaut, vor allem im I&ndlichen Bereich fUr den Regionalverkehr Méglichkeiten geschaffen werden,
die die Mobilitadt und den AnschluB an den Fernverkehr erheblich verbessern. Auch an einer zweiten Stelle und
mit des Systementwickler des Transrapid GUnter Steinmetz entsteht ein neuartiges Magnetbahnsystem fir den
Kurzstrecken und regionalen Bereich
Bei all diesen Problemen auf den StraBen, der Schiene und in der Luft, bei den riesigen Problemen die mit der
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Erwdrmung der Erdatmosphdére mit inren Umweltproblemen auf uns zu kommen, kann man doch nicht in
Deutschland so vernagelt bleiben und noch immer diese fadenscheinige Aussage verbreiten,da durch die
gut ausgebaute Verkehrsinfrastruktur die Magnetbahn UberflUssig ist. In Japan und selbst in SUdkorea, wie wir
jetzt kirzlich erfahren haben, wird ein eigenes entwickeltes Magnetbahnsystem in beiden L&dndern realisiert.
Mein Vorschlag an die Bundesregierung ist es, ernsthaft zu Uberlegen, ob die Aufgabe der Magnetbahn der
richtige Weg war. Die Entwicklung in Deutschland geht weiter. Sehr geehrter Herr Dobrindt! Sie sollten sich in
Dresden und bei Herrn Steinmetz darlber informieren. Mit dieser Blechlawine auf den StraBen und dem CO2
AusstoB3, kann es auf Dauer nicht weiter gehen, nicht das Schema der Magnetbahn ist veraltet wie man es in
den Menschen in Deutschland eingeredet hat, sondern die Eisenbahn gehort ins Museum.

Trofzdem hat auch sie ihre Daseinsberechtigung, mit der modernen Konfiguration der Magnetbahn im Ver-
bund.

Es ist nicht zu begreifen, wie bei diesem Wissen Uber die Probleme,die durch den Klimawandel auf uns zukom-
men die Bundesregierung die Augen verschlieBt, Uber die positiven Losungsmaoglichkeiten, die uns die EinfUh-
rung der Magnetbahn in unsere Verkehrsinfrastruktur bieten. Deswegen sollte die Bundesregierung die Weiter-
entwicklung der Magnetbahnen in Deutschland férdern und sie in unser Verkehrsinfrastruktur integrieren.

Mit freundlichem Grul3
Horst Severin

Betreff: Az.: K 16 - MIN - GR 27278 Negative Einstellung der Regierung zum Transrapid
Datum: Mon, 21 Jul 2014 13:02:33 +0200
Von: "Buergerinfo, BMVI" <buergerinfo@bmvi.bund.de>

An: "horst.severin@t-online.de™ <horst.severin@t-online.de>

Sehr geehrter Herr Severin,
Herr Bundesminister Dobrindt dankt Innen fur Ihr Schreiben und das darin gezeigte Interesse an der Ma-
gnetschwebebahn Transrapid. Er hat mich gebeten, lhnen zu antworten.

Die Bundesregierung sieht im Transrapid nach wie vor ein zukunftsweisendes Verkehrssystem. Auf Grund der
bereits gut ausgebauten Verkehrsinfrastruktur in Deutschland kann die Magnetschwebebahntechnik inre spe-
zifischen Vorteile hier jedoch nicht umfassend zur Geltung bringen. Neue Projekte in Deutschland werden da-
her nicht geprUft.

In Landern, die Uber eine weniger gut ausgebaute Verkehrsinfrastruktur verfigen, stellt sich die Situation dage-
gen grundlegend anders dar. Hier dUrfte der Transrapid der konventionellen Rad-Schiene-Technik sowohl in
technischer als auch in wirtschaftlicher Hinsicht vielfach deutlich Uberlegen sein. Das Bundesministerium fUr
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) unterstUtzt daher die Systemindustrie konsequent bei der Vermarktung
der Technologie im Ausland.

Mit freundlichen GriBen
Im Auftrag

Barbel Grabitzki

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur, Referat K 16 - BUrgerservice, Besucherdienst
InvalidenstraBe 44
10115 Berlin

Tel.: 030 - 2008 - 3060
Fax: 030 - 2008 - 1942

E-Mail: buergerinfo@bmyvi.bund.de
Internet: www.bmyvi.de

Befreff: WG: Az.: K 16 - MIN - GR 27278 Negative Einstellung der Regierung zum Transrapid
Datum: Mon, 21 Jul 2014 21:53:16 +0200

Von: "horst.severin@t-online.de" <horst.severin@t-online.de>

An: buergerinfo@bmvi.bund.de

Sehr geehrte Frau Grabitzki, sehr geehrter Herr Bundesverkehrsminister Dobrindt!

Herzlichen Dank fUr Ihre Antwort. Was ich aber bei Ihrer Antwort vermisse, ist: Wie das Verkehrsministerium zu
den beiden Weiterentwicklungen in Dresden und Uber die zweite Weiterentwicklung die von dem Systement-
wickler des Transrapid Herrn Steinmetz beraten wird. Diesen berGhmten Satz mit der ,,gut ausgebauten Ver-
kehrsinfrastruktur® kédnnen wir nicht nachvollziehen. Denken Sie an die vielen LKW. Mich selber hatte beinahe
einer bei der Auffahrt auf die Autobahn, wenn ich nicht so reagiert hatte! Er fuhr auf der Uberholspur und lenk-
te seinen LKW genau auf meine Spur und hatte meine Frau und mich platt gemacht.
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Wenn die LKW- und Busfahrer Inre Pausen einlegen wollen, sind doch nur alleine die Parkmoglichkeiten rar und
man hort tagtaglich von Staus und zah flieBenden Verkehr. Wenn wir auf BundesstraBen fahren sind diese in ei-
nem schlechten Zustand und man hért von maroden Bricken die saniert werden mussen.

In einer Zeitung las ich heute Abend noch, daB die Bundesbahn Reisende dadurch gefahrdet,well teilweise
die Schienen auf einer viel befahrenen Strecke nicht einmal fachgerecht und nur notdurftig befestigt worden
sind. Die Integration der Magnetbahn ist fUr uns unabdingbar, wenn wir das Chaos auf den StraBen, in der Luft
und auch eine Enflastung fUr die Schiene erreichen wollen.

Wir méchten gerne unsere Argumente persdnlich vortragen. Auch darauf haben Sie in lnrem Schreiben nicht
reagiert. Ich moéchte Sie instdndig bitten, mit mit Fachleuten noch einmal darGber nach zu denken, ob die Ent-
scheidung gegen den Transrapid die richtige war.

Auch sich darUber zu erkundigen, wie wichtig die Einbeziehung neuartiger Entwicklungen der Magnetbahn in
Deutschland fUr unsere Verkehrsinfrastruktur sind. Bein einem Treffen von Transrapidlern Deutschland weit am
24. Mai diesen Jahres in Lathen, wurde die Uberlegung getroffen, die Uberndchste internationale Maglevta-
gung nach Deutschland zu holen. Von da her sollten Sie bitte ganz dringend dariber nachdenken wie wichtig
die Magnetbahn fUr Deutschland sein kénnte.

Mit freundlichen GriBen Horst Severin.

Betreff: WG: Az.: K 16 - MIN - GR 27278 Negative Einstellung der Regierung zum Transrapid
Datum: Fri, 01 Aug 2014 14:53:22 +0200

Von: "horst.severin@t-online.de" <horst.severin@t-online.de>

An: buergerinfo@bmvi.bund.de

Sehr geehrte Damen und Herren vom Burgerinfo!

Nach dieser Antwort habe ich noch einen zweiten Brief an Sie geschrieben. Offensichtlich nimmt man un-
ser Ansinnen, daB wir die Integration der Magnetbahn in Deutschland anstreben leider nicht mehr ernst. Noch
einmal mochte ich auf die Weiterentwicklungen der Magnetbahn hinweisen, die fir den Kurz-, den Regional-
verkehr und auch fur den innerstadtischen Verkehr entwickelt wird, die zur Lésung unserer zukUnftigen Mobilitat
nachkommender Generationen von wichtiger Bedeutung sind, ansprechen. Vor allem im I&ndlichem Bereich
wird sie durch ihre FlexibilitGt und Vielseitigkeit in der Gestaltung des Fahrweges, sei es in der AufstGnderung
oder dhnlich wie bei der Schwebebahn in Wuppertal, die im unteren Bereich Spur gefUhrt wird, oder seitlich an
einem Fahrweg in beide Richtungen Spur gefuhrt werden kann. Im Idndlichem Bereich ist ja die Anbindungen
an den &ffentlichem Fernverkehr sehr schwierig, denn hier ist die gut ausgebaute Verkehrsinfrastruktur gar
nicht oder nur bedingt vorhanden.

Die Magnetbahn kann hier einen positiven Beitrag leisten, diese schwierigen Probleme zu verbessern, entge-
gen zur Rad und Schienentechnik. Deswegen mdchte ich Sie als verantwortliche im Verkehrsministerium bitten,
diese Moglichkeiten nicht auBer acht zu lassen und zu prifen. Es wdare gut, wenn Sie im Kabinet der Bundesre-
gierung noch einmal darlber nachdenken und die Magnetbahn wieder ins KalkUl ziehen.

Mit freundlichen GriBen

Horst Severin

Betreff: Az.: K 16 - MIN - GR 27278 Negative Einstellung der Regierung zum Transrapid
Datum: Fri, 01 Aug 2014 15:24:33 +0200
Von: "Buergerinfo, BMVI" <buergerinfo@bmyvi.bund.de>

An: ""horst.severin@t-online.de™ <horst.severin@t-online.de>

Sehr geehrter Herr Severin,

fUr Ihr an das Bundesministerium fUr Verkehr und digitale Infrastruktur gerichtetes Schreiben vom 21.07.2014
danke ich Ihnen. Dieses habe ich an die Fachabteilung umgehend weitergeleitet. Auch mit Inrem erneuten
Schreiben werde ich so verfahren.

Mit freundlichen GriBen
Im Auftrag

Bdarbel Grabitzki

Bundesministerium fUr Verkehr und digitale Infrastruktur, Referat K 16 - BUrgerservice, Besucherdienst
InvalidenstraBe 44

10115 Berlin

Tel.: 030 2008 3060

Fax: 030 2008 1942

E-Mail: buergerinfo@bmvi.bund.de
Internet: www.bmvi.de

Vorbeikommen, informieren, erleben!
Die Bundesregierung l&ddt am 30. und 31. August 2014 zum Tag der offenen TUr ein. Weitere Informationen:
http://www.bundesregierung.de/Webs/Breg/DE/Themen/Tag_der offenen_Tuer/ node.html
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Ein anschlieBend von Horst Severin an Prof. Mnich verschicktes Schreiben zu dem Schrift-
wechsel mit dem Verkehrsministerium:

Sehr geehrter Herr Professor Mnich!

Nach zwei Briefen, die ich an das Verkehrsministerium geschrieben habe, ist zundchst die unten stehende
Antwort vom 21 Juli bei mir angekommen. In diesen Briefen ging es um den immer dichter werdenden Verkehr
auf den StraBen und der Luft. Mit Hinweisen zur Losung der Probleme auch durch neue Entwicklungen, in
Deutschland wie Beispielsweise in Dresden mit dem Supratrans, scheinen diese eine aussichtsreiche Losung zu
sein.

Systeme die fUr den Nahverkehr ausgelegt sind und in Regionen eingesetzt werden kénnen, die an den Fern-
verkehr der Bahn oder Flughd&fen nicht sehr gut angeschlossen sind. In der unteren Antwort glaubt die Bundes-
regierung, noch den Transrapid in L&dndern verkaufen zu kdnnen, die eine weniger gute Verkehrsinfrastruktur
haben. Das ist aber durch Ihren Vortag Iéngst widerlegt, wenn man an die Entwicklung in Japan, den USA,
China und Sudkorea sieht. Herr Dittmer aus Kiel war bei der infernationalen Maglevtagung in Korea und hat
uns von der Fahrt einen Film mitgebracht und gezeigt. Sie haben eine Streckenzeichnung von Amsterdam bis
Stockholm. Eine Route geht Uber Berlin bis Budapest und die andere Route bis Warschau in Ihrem Vortrag. In-
wieweit kdnnte man die EU und die Bundesregierung dazu bringen, diese Perspektive auf zu greifen? Innerhalb
Europas wére die Magnetbahn ein wichtiger Faktor, beispielsweise die baltischen Lander besser an zu binden.
In einem meiner Briefe habe ich die Regierung gebeten, den EntschluB gegen den Transrapid mit Fachleuten
zu Uberdenken, und nach meinem dritten Brief habe ich jefzt die Antwort, die unter diesen Zeilen steht, be-
kommen. Wir halten die EinfGhrung der Magnetbahn einschlieBlich des Transrapid, fUr die Losung unserer Ver-
kehrsprobleme fur unabdingbar. Alle Kr&fte der Befurworter sollten aus diesem Grunde zusammenarbeiten fir
dieses Ziel. Wie sieht die Realisierung den fUr Teneriffa aus?

Sehr geehrter Herr Mnich, haben Sie bei der InnoTrans einen Stand?2

Mit freundlichem Gruf3

Horst Severin.

Magnetbahn erhalt weltweit neue Chancen! "

Spanien

Deutschland 2012/14
1) MNICH, Peter: Magnetbahn erhélt weltweit neue Chancen; Beitrag in ETR Oktober 2011, Heft Nr. 10

Moderne Bahnsysteme
' Prof. Dr.-ing. P. Mnich

19.06.2014 Mn Vortrag Eisenbahnwesenseminar SS 2014 MB 16.06. 2014
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Lothar Albrecht gestorben

Am 18.08.2014 verstarb nach kurzem Aufenthalt im Krankenhaus unser geschatzter Mitstreiter Lo-
thar Albrecht im Alter von 79 Jahren. Lothar war deshalb nicht unser Mitglied, da er es vorzog, lie-
ber auf rein kommerzieller Ebene zu kédmpfen fur den Einsatz der Magnetschwebetechnologie in
Deutschland, spater fur ein auslandisches Magnetbahnprojekt in der Turkei.

Lothar Albrecht war ein waschechter Berliner, geboren dort
am 03.06.1935 und kein bilchen leise. Mit 15 Jahren ent-
schied er sich fur das Elektromaschinenbauerhandwerk. In
seinem Ausbildungsbetrieb arbeitete er einige Jahre als Ge-
selle, bis er 1955 fir 12 Jahre zur Bundeswehr ging. Dort
wurde er nach seiner Grundausbildung zunachst als Panzer-
elektriker eingesetzt. 1958 wechselte er zur Luftwaffe und liefl3
sich dort zum Bordfunk-Gerate-Mechanikermeister ausbilden,
um die Leitung einer Fernmeldewerkstatt - Abt. Mechanik - im
Regiment zu Ubernehmen. Zum Ende seiner Dienstzeit mach-
te er - gefordert durch den Berufsférderungsdienst der Bun-
deswehr - an der Bundesfachlehranstalt fir das Elektrohand-
werk (bfe) in Oldenburg 1966 seinen Elektromaschinenbauer-
meister.

Seine Meistertatigkeit setzte sich im zivilen Leben als Installa-
teur ab 1967 fur ein Jahr bei einem Notstrom-Aggregate-Her-
steller just in der Zeit fort, als die Bundesregierung sich Ge-
danken um die Zukunft des Bahnverkehrs machte und die
Projektstudie Hochleistungsschnellbahn in Auftrag gab.

1970 wagte er sich an das Unternehmertum heran. Er grindete einen eigenen Handwerksbetrieb
und wurde Gesellschafter mehrerer Unternehmen. In Jahre 1998 taten sich etwa 30 Betriebe des
Elektromaschinenbauer-Handwerks aus Berlin, Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern, Ham-
burg und Schleswig-Holstein entlang der geplanten Transrapidstrecke Hamburg-Berlin zu einer
Gesellschaft zusammen, deren Flhrung Lothar Albrecht Gbernahm. Die Fag-Ema Verkehrs- und
Systemtechnik GmbH&Co.KG verfolgte das Ziel, als Generalunternehmer fiir die Installation der
Langstatoren und der Energieversorgung entlang der Strecke aufzutreten und im Rahmen des
Projektmanagements den Auftrag in einzelne Arbeitspakete aufzuteilen und an die Mitgliedsunter-
nehmen zu delegieren.

Nach Beendigung der Planung fur das Projekt suchte er mit politischer Unterstitzung des ehemali-
gen regierenden Blrgermeisters von Berlin, Eberhard Diepgen, nach Wegen, seine Gesellschaft
auch an dem Minchner Transrapid-Projekt zu beteiligen. Fir ein moégliches tlrkisches Transrapid-
projekt entwickelte er ein Konzept fiir die Ausbildung einheimischer Fachkrafte seitens der Gesell-
schaft im Falle einer Realisierung dieser Strecke. Auch stellte er hierfir Berechnungen zur Nut-
zung regenerativer Energien fur den Fahrzeugantrieb auf. Auf politischer Ebene setzte er sich au-
Rerdem fir eine Transrapidstrecke Berlin-Warschau ein.

Lothar Albrecht war ein Mann der direkten Worte. Er konnte aber auch manche angespannte Ver-
handlungssituation auflockern durch Erzahlen von Geschichten, die seine Gesprachspartner zum
Lachen brachten.

Am 28.05.2001 wurde ihm die Spandauer Ehrennadel in Gold fiir sein ehrenamtliches Engage-
ment fir die Aus- und Fortbildung junger deutscher und auslandischer Menschen verliehen. Sein
Wirken ging mit gesellschaftlichen Anliegen weit Uber sein Berufsinteresse einher. Lothar Albrecht
hinterlal3t eine Frau und drei Kinder sowie drei Enkel.

Michael Dittmer
© 2014 GEM-eV
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Mit tiber 500 km/h durch die handelszeitung.ch
L andSChaft Wenn alles nach Plan lauft, kénnte der Bau fiir Japans erste

Magnetschwebebahn im Oktober starten. Das

Maglev Japans Magnetschwebebahn darf offiziell gebaut werden. Verkehrsministerium hat dem Betreiber JR Tokai griines Licht fiir
Die Maglev legt die Strecke von Tokio nach Nagoya - das ist in etwa den Maglev, der dereinst mit 505 km/h zwischen den Metropolen
so weit wie von Genf nach Rorschach - in vierzig Minuten zurtck. Tokio und Nagoya verkehren wird, gegeben, wie NHK News

VON JAN KNUSEL (ASIENSPIEGEL) 02,08.2014 berichtet. Bei der aktuellen Beurteilung des Ministeriums standen

umwelttechnische Fragen im Zentrum. Denn diesbeziiglich gibt es
noch einige offene Fragen.

So wird die 286 Kilometer lange sogenannte Chuo-Shinkansen-
Route hauptsdchlich durch Japans Bergregion rasen und zu 86
Prozent durch Tunnels gefiihrt. In urbanen Gebieten wir die
Magnetschwebebahn zudem in Tunnels 40 Meter unter der Erde
gebaut. Damit sollen Lirmklagen von Anwchnern verhindert
werden, denn der Maglev verursacht beim Vorbeifahren eine

Menge Larm
Tamburger Abendblait 1
SCHWEBEBAHN
Griines Licht fiir Reisen mit
Tempo 500 in Japan
Von Tokio nach Nagoya mit dem Maglev: 366 Kilometer pro einer Stunde. keysone 22 Sie geriit auch zu einer groffen Tou-
ristenattraktion: Japans Magnetschwe-
Shinkansen - vor 50 Viel viel Erde bebahn Maglev, die mit Tempo 500 ab
il i . ) o 2027 Tokio mit der Industriestadt Na-
PP Mit der Tunnel-Losung entsteht jedoch ein neues, gigantisches goya verbindet. Die Regierung hat fiir
Problem. Bis zum Ende der Bauarbeiten werden schatzungsweise den Bau der 286 Kilometer langen Stre-
e Sb‘..a.MiIIionen.Kubi.kmeter Erde ausgeh.oben..t‘ﬁr.rund 12,6 cke gri'mes Licht g_eg.eben. Sie kostet
-, i\.fl]]mnen Kuhﬂc.melter E.rdehhat JR Tokai hermfs eine V.erwendung, umgerechnet 42 Milliarden Euro und
fiir den Rest bleibt jedoch ein grosses Fragezeichen. Die lokalen verkiirzt die Fahrzeit auf 40 Minuten.
Behidrden hatten entsprechend ihre Sorge beziiglich der Der Ht}chgeschwindigkeitszug Shin-
iiberschiissigen Erde und der miiglichen negativen Auswirkungen der Bauarbeiten aufs kansen braucht 80 Minuten. (tdt)

Grundwasser zum Ausdruck gebracht.

Basierend auf diesen Anliegen hat Verkehrsminister Akihiro Ota Bedingungen gestellt.
Demnach ist JR Tokai verpflichtet, eine Verwendung fiir die iiberschiissige Erde zu finden. Sonnabend/Sonntag, 1./2. November 2014
Ausserdem miissen Anwohner und lokale Behdrden {iber die Umweltschutzmassnahmen

informiert werden. - i
Maglev bringt engere Vernetzung der Stidte n/é fk{%ﬁ?)ﬁ [sz/

-
Fiir das Verkehrsministerium scheinen die Umweltsorgen jedoch kein Grund zu sein, das , 51( 6{3 f A‘/EJ m
Projekt abzublasen. Denn schon lingst hat der Maglev nationale Prioritat. Japan
verspricht sich durch die engere Vernetzung seiner Grossstédte mit einer ’ -~ # J
Magnetschwebebahn eine bessere internationale Konkurrenzfihigkeit. 0(/ f e j @4/{ 7 /
Bereits heute ist rund um den kiinftigen Maglev-Bahnhof in Nagoya eine rege Bautitigkeit i - —
ausgebrochen, wie die Asahi Shimbun bereits im Januar berichtete. Mehrere 28 /Kf HECH % I 2
Wolkenkratzer sind am Entstehen. Bis 2016 werden gleich vier hohe Hochhéuser gebaut 7 )
sein, mit dem 220 Meter hohen neuen Bahnhofsgebéude des Chuo-Shinkansens im /é ! ﬁ' . - é , / ” M’ 4
Zentrum. ’6 /ffy’)’i’& ‘a/’f’,e - gé/é
Bauboom in Nagoya

i .
' - -
In Nagoya ist zudem die Hoffnung gross, dass mit der Magnetschwebebahn mehr Firmen / a4 7% &{ rs f G/ £r

ihren Sitz hierhin verlegen. Andere Stimmen sorgen sich jedoch, dass es zu einem

Umkehreffekt kommen kinnte, indem durch die neue Néhe zu Tokio noch mehr 5 A.;M;&_ ’ . {/H é”"{ }ﬁf‘é ‘9

Unternehmen in die Hauptstadt ziehen werden.

i s " st i / A ] 7 J
Frithestens 2027 wird die erste japanische Maglev-Linie fertig sein, Dann wird die Reise ’ L aal ! Y /é(
von Tokio nach Nagoya nur noch 40 anstatt 90 Minuten dauern. Bis 2045 soll die 1 £ 1 A &/zﬁ? ztyj 4 k }7

W
C/ e Zur } /p/ffﬂﬁ%

Verldngerung nach Osaka erfolgen.
d [
Um dieses ehrgeizige Ziel zu erreichen, hofft JR Tokai maglichst bald mit den Bauarbeiten f/f 2 A ﬂ % 1 ‘é", f (/[/f,”l(
beginnen zu kénnen. Dafiir wird der Betreiber in den néchsten Monaten die letzten /’?

Fragen des Verkehrsministerium beantworten und schliesslich einen detaillierten / » % _
Bauplanung einreichen miissen. '4 i r'E’ {_‘lf{%/é g /ﬁ ;’(&{éf/—ﬁ;-
Es handelt sich hierbei nur noch um formelle Entscheidungen. Mit dem Beschluss des

7
E A F N spo i i
Verkehrsministeriums von dieser Woche hat JR Tokai die grisste Hiirde genommen. 2o }/f/ i‘fﬂ{ f/’ Wy Z()!/ Sf{t /‘] % ’

Baubeginn im Herbst?

FRIEDRICH WILHELM MERCK
asien Spi eqel Dieser Artikel erschien zuerst auf asienspiegel ch - News aus

Japan, China und Korea.
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FAZ, Montag, 7. Mai, S. 11, GM will Produktion des Opel Astra aus dem Stammwerk RUssels -
heim abziehen/Klappe halten

Sehr geehrte Damen und Herren, die Fahrzeuge der Firma Opel pragen zahlenmaBig ei-
nen nicht unerheblichen Teil unseres StraBenbildes, sie erscheinen in der Zulassungstabelle
der FAZ immer auf den vorderen Platzen, ebenso in der Aufstellung des ADAC bezUglich
Fehlerfreiheit, sie gewinnen Innovationspreise. Aber dem Autobauer Opel geht es
schlecht. So schlecht, daB die Belegschaft solidarisch finanzielle Opfer bringt, wahrend an-
dere Autobauer Prédmien verteilen. Dem Inhaber der Opelwerke, General Motors hinge-
gen, geht es nach dem tiefen Fall wieder erstaunlich gut. Das ist aber auch kein Wunder,
denn von den lukrativen Markten Ostasiens und Nordamerikas sind die bewdhrten Opel-
fahrzeuge per Konzernorder ausgesperrt, die beliefert GM lieber selbst, mit Adaptionen
des Astra unter japanischer Hilfe. Wird in den USA ein Dieselmotor bendtigt, entwickelt ihn
RUsselsheim, aber GM vermarktet ihn, von RUGckUberweisungen fir Forschung und Entwick-
lung hért man hingegen nichts. Damit wird nun wohl auch dem letzten Atlantiker deutlich,
warum GM trotz lukrativer Zusagen der Bundesregierung damals nicht bereit war, Opel aus
der Konzernbindung zu entlassen. die brauchen ihn dringend zum Technologietransfer bei
gUnstigsten Konditionen. Die Drohung, Arbeitsplatze abzubauen, erscheint daher wenig
Uberzeugend, sie soll allein der Disziplinierung und Férderung der Opferbereitschaft die-
nen, denn der n&chste Technologiesprung steht ja vor der Tur und wer traut den schon

ausgerechnet amerikanischen Autobauern zu. Mit freundlichen

Neuer Magnetzug schafft mehr als 500 Kilometer in der Stunde

dpa TOKIO. Die Hightech-Na-
tion Japan liutet ein neues
Zeitalter fiir Hochgeschwin-
digkeitsziige ‘ein. Die Mag-
netschwebebahn Maglev mit
einer
-keit von mehr als 500 Kilo-

metern in der Stunde soll |

zum Jahr 2027 die Haupt-
stadt Tokio mit der Industrie-
stadt Nagoya verbinden. Die

Regierung. gab der Bahnge- &

sellschaft Central Japan Rail-
way (JR Tokai) am Freitag
‘grilnes Licht zum Bau der
Trasse. Bis 2045 soll die Stre-
cke bis zur Millionenstadt
Osaka ausgebaut werden. Die
Gesamtkosten fiir das Mam-
mutprojekt werden mit 9 Bil-
lionen Yen (66 Milliarden Eu-
ro)veranschlagt.

Der Grofiteil der 286 Kilo-
meter langen Strecke bis

B

Héchstgeschwindig- | 3

~d

Windschnittig: Japans neuer Superzug Maglev. Ab 2027 soll

er durch das Land rasen.

nach Nagoya soll durch Tun-
nel fithren. Stadtgebiete sol-
len bis auf eine Tiefe von
mehr als 40 Metern unter-
tunnelt werden. JR Tokai ist
zuversichtlich, die immensen
Kosten alleine schultern zu

Foto: dpa

konnen. Das. Unternchmen
verdient viel Geld mit dem
Shinkansen, Japans derzeit
schnellstem Zug, der vor 50
Jahren die Ara der Hochge-
schwindigkeitsziige einge-
ldutet hatte.

-Mit dem Maglev wiirde die
Reisezeit zwischen dem
Bahnhof Shinagawa in Tokio
und Nagoya auf gerade ein-
mal 40 Minuten verkiirzt.
Der Shinkansen bendétigt der-
zeit gut das Doppelte der

18. OKTOBER 2014

Zeit. Zwischen Tokio und
Osaka wiirde die Reisezeit
von 145 Minuten auf 67 Mi-
nuten sinken. Kiirzlich hatte
JR Tokai auf einer Teststre-
cke eine Hochstgeschwindig-
keit von 500 Kilometern pro

Stunde erreicht. In Deutsch-
land war ein Projekt zum Bau
der Magnetschwebebahn
Transrapid gescheitert.
Grund war auch ein Unfall
mit 23 Toten auf der Teststre-
cke im Emsland 2006.

EMS-Zeitung

VDI-Nachrichten 12.Sept. 2014 N. 37

1983 | Inbetriebnahme des Versuchsfahrzeugs Transrapid TR 06

1984 Die TVE-Nordschleife, Fahrwegstiitzen, Betonfahrweg

MVP durchgefiihrt.

1985 MVP (Versuchs- und Planungsgesellschaft fiir Magnet-
bahnsysteme mbH) wird Eigentiimer und Betreiber
der TVE. Der Versuchsbetrieb wird von der Industrie-
anlagenbetriebsgesellschaft (IABG) im Auftrag der
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GriBen Wulf Rumpel

Technologie-
Alzheimer

~Die Zukunft der Oberleitung liegt im
Gleisbert" (Nr. 27/28, har)

Eine bestechende Idee wiire es, die
bei Extremwitterung sehr anfélligen
Oberleitungen an Bahnstrecken zwi-
schen den Gleisen verschwinden zu
lassen, wenn diese Sache kein alter
Hut wire. Deutschland besal mit
der Entwicklung des ,ungeliebten”
Transrapid die weltweite Fiihrer-
schaft der Energieiibertragung vom
Fahrweg auf das Fahrzeug mittels
elektromagnetischer Felder. Dieses
System war zudem noch in der Lage,
den als listige Lirmquelle gegebe-
nen Rad-Schiene-Kontakt vollstin-
dig zu eliminieren.

Die Forschungen wurde abgebro-
chen und die Versuchsanlage stillge-
legt, da aus diversen Griinden der
Transrapid nicht vermarktet werden
konnte. Und nun soll eine techni-
sche Teillosung daraus das Nonplus-
ultra sein, um stéranfillige Oberlei-
tungen zu ersetzen? Und dieses
muss man zudem auch noch neu er-
forschen? Ist die Republik von einer
neuen Krankheit betroffen - dem
Technologie-Alzheimer? Bevor wie-
der einmal Forschungsgelder in den
Sand gesetzt werden, sollten die For-
schungsergebnisse der jahrzehnte-
langen Versuche mit dem Transrapid
ausgewertet werden. Denn ihm wur-
de bereits Serienreife bescheinigt,
bevor er den Chinesen zum Betrieb
in die Hande gelegt wurde und hier-

zulande endgiiltig ,.in der Versen-
kung“ verschwand. Eckard Garbe
Biickeburg



Superleitungen fur den Strom aus der

Der Schweizer ABB-Konzern feiert die Leistungsfahigkeit neuer NO I‘d See
unterirdischer Kabel

DR.-ING. WULF H. RUMPEL 21

ZURICH, 22. August. Das Problem ist be-
kannt: Die Windparks fiir Strom liegen
vor allem in der Nordsee, gebraucht wird
die Elektrizitdt aber an Land und insbe-
sondere in den Wirtschaftszentren Siid-
deutschlands. Uber groBe Entfernungen
gilt heute Gleichstrom wegen der geringe-
ren Transportverluste im Vergleich zu
Wechselstrom als die Ubertragungsvari-
ante erster Wahl. Hier nimmt der Schwei-
zer ABB-Konzern eine rieue ,,Rekordmar-
ke in der Kabeltechnologie und Ubertra-
gungsleistung fiir sich in Anspruch. ,Dies
erleichtert die unterirdische Stromiiber-
tragung zur Integration erneuerbarer
Energien und Netzverbindungen®, heifit
esin einer Mitteilung aus Ziirich. Die neu-
en Kabel fiir die unterirdische Verlegung
in der Hochspannungs-Gleichstromiiber-
tragung (HGU) kénnten schon vom kom-
menden Jahr an geliefert werden, sagte
ABB-Technologiechef Claes Rytoft im Ge-
spriach mit dieser Zeitung.

ABB gilt als Weltmarktfithrer und Tech-
nologiechampion fir HGU in Konkur-
renz .etwa zu Siemens und neuerdings
auch Alstom und betreut in der Nordsee
die Windparkprojekte Borwin 1 sowie
Dolwin 1 und 2. In der Gleichstromtech-
nik liegt der Konzern auch mit einem

i 19LLF
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Leistungsschalter vorn. Das neue Kabel-
system fiir die Verlegung unter Wasser
und unter der Erde erhéhe mit 525 Kilo-
volt das bisher hochste Spannungsniveau
um nahezu zwei Drittel. Dariiber hinaus
bedeuteten 2600 Megawatt eine mehr als
doppelt so hohe Ubertragungskapazitét
als bisher, und die Ubertragungsdistanz
werde von weniger als 1000 auf 1500 Kilo-
meter gesteigert, dies bei Transportverlus-
ten von weniger als 5 Prozent. Ein einzi-
ges 525-Kilovolt-Kabelpaar kénne zwei
Millionen deutsche Haushalte mit Strom
aus der Nordsee versorgen, schreibt ABB.

Das Unternehmen hat bisher nach An-
gaben der Fachzeitschrift ,,VDI Nachrich-
ten“ rund um die Welt 3000 Kilometer
HGU-Kabel verlegt, davon 1000 Kilome-
ter fiir Offshore-Anbindungen. China mit
seinem Energiehunger und den groflen
Entfernungen setzt entschlossen auf
Gleichstrom. ,Er lohnt sich insbesondere
fiir Distanzen ab 100 Kilometer®, sagt Ry-
toft. Im deutschen Bundesbedarfsplan
sind bisher 1500 Kilometer fiir HGU-Kor-
ridore vorgesehen. Dem Traum vom star-
ken ABB-Superkabel auf den Stromauto-
bahnen nach Siiddeutschland stehen aber
einige Hindernisse entgegen. Rytoft
selbst verweist auf die lange Planungszeit

der Netzbetreiber wie Tennet. Zugleich
hilt er sich mit genauen Angaben zu der
in der Pressemitteilung erwahnten Sen-
kung der Investitions- und Betriebskosten
zurlick. Erdkabel zur Stromiibertragung
erfordern zugleich beim Bau starke Ein-
griffe in die Natur. Spéter darf zum Bei-
spiel der notwendige Schutzstreifen nicht
iiberbaut und muss von Pflanzen mit tie-
fen Wurzeln freigehalten werden.

Auf dem Weg von Nord nach Siid diirf-
ten auch kiinftig Freileitungen die Regel
sein. Damit wird wohl auf absehbare Zeit
die Anbindung der Windparks auf See
das hauptsachliche Einsatzgebiet der neu-
en Technologie bleiben. So sieht es auch
Rytoft von ABB. ,Das neue Kabelsystem
ist besonders fiir den Transport der in der
Nordsee erzeugten Windkraft an die Kiis-
te von Vorteil®, findet er. Technisch wire
etwa die von Tennet als 380-Kilovolt-
Wechselstroni-Freileitung geplante West-
kiistentrasse in Schleswig-Holstein nach
der Ansicht von ABB auch als HGU-Erd-
leitung méglich. ,Dies ist aber teurer und
wiirde aufgrund neuer Planungen den
Bau um Jahre verzdgern“, zitieren die
VDI-Nachrichten“ Raphael Gorner, den
Leiter Marketing und Vertrieb Grid Sys-
tems in der deutschen ABB.
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/ Von Jiirgen Dunsch

FAZ, Sonnabend 23. August 2014, Nr. 195, S. 24, Superleitungen fur den Strom....

Sehr geehrter Herr Dunsch, Sie beschreiben in Inrem o.g. Artikel ausfUhrlich die Vorteile des
unterirdischen Transportes von elektrischer Energie in Kabeln. Und tatsdchlich spricht vieles
dafur, z.B. angesichts des geplanten Eingriffes im Thuringer Wald, mit 70 Meter hohen Ma-
sten, 300 Meter breiten Schneisen, abnormer Feldwirkung und nicht zu vergessen des Wi-
derstandes der dortigen Bevolkerung. Aber anstatt die Leistungsfahigkeit neuer Kabel zu
preisen wdare der Hinweis auf neueste Supra-Kabeltechnik zielfGhrender gewesen. Supralei-
terkabel tfransportieren die fUnffache Menge Strom gegenUber Superleitungen, haben kei-
nerlei Feld- und Warmewirkung, bendtigen keine Transformation und leiten den Strom ver-
lustfrei. Das hierfUr verwendete Leitermaterial besteht aus Yttrlum-Boriurn- Kupferoxid und
wird durch flussigen Stickstoff auf nahe -200°C gekuhlt. Die Einspeisung des KGhimittels er-
folgt alle 50 km, und wenn man es im Fahrweg des Transrapid entlang vorhandener Tras-
sen unterbringt, ist es geschitzt, kann problemlos mit einem Molch kontrolliert werden und
stoért niemanden. Das so etwas funktioniert kdnnen Sie sich ganz in Ihrer Ndhe in Essen an-
sehen, dort verlegt RWE gerade die erste Kabelstrecke fur 10000 Volt. Besuchsanmeldung
unter ampacity@rwe.com. Seltsam, daB sich das noch nicht bis Frankfurt herumgespro-
chen hat, aber Hochtechnik hat es in unserer Wendegesellschaft nun mal immer noch
schwer. Mit freundlichen GriBen W.H.Rumpel
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INFOPOST
Magnettechnologie/Transrapid e.V.
Herrn Dr. Wulf H. Rumpel

Am Toberbusch 19
21255 Tostedt

£ f Internationale Fachmesse
fir Verkehrstechnik

International Trade Fair
fer Transport Technology

InnoTrans-Team Tel.: +49 (0)30/3038-3131  Fax: +49 (0)30/3038-2190 innotrans@messe-berlin.de August 2014
Kd.Nr.: 38686

InnoTrans 2014, 23. — 26. September, Berlin
Internationale Fachmesse fiir Verkehrstechnik
Innovative Komponenten ¢ Fahrzeuge + Systeme

Sehr geehrter Herr Dr. Rumpel,

der Countdown zur InnoTrans l&uft — in weniger als zwei Monaten feiert die internationale
Leitmesse fur Schienenverkehrstechnik ihre 10. Jubildumsveranstaltung.

40 Messehallen, das Frei- und Gleisgelande sowie die neue Messe- und Kongressarena
CityCube Berlin sind vollstandig ausgebucht: Mehr als 2.750 Aussteller aus tber 50 L&ndern
erwarten Sie auf einer Ausstellungsflache von ca. 200.000gm (brutto).

Stimmen Sie sich schon jetzt mit dem aktuellen InnoTrans Report auf die kommende Veranstaltung
ein und erleben Sie in diesem Jahr:

» Zukunftsweisende Mobilitatskonzepte im neuen Future Mobility Park in der Trompete —
Ubergang Halle 20/21

» Nachwuchsférderung auf der InnoTrans: Die Career & Education Hall 7.1¢c mit dem
Career Pavilion als zentrale Anlaufstelle fur Berufseinsteiger

» Neu: eine eigene Themenroute fir den Bereich Travel Catering & Comfort Services in
der Halle 1.1

Weitere Services fiir Sie:

» Sichern Sie sich einen Preisvorteil mit unserem Online-Ticket: Drucken Sie Ihr Ticket direkt
am PC aus und nutzen Sie die Vorteile der Vorabregistrierung. Sparen Sie die Wartezeit
vor Ort und nutzen Sie mit Inrem Ticket kostenfrei den Berliner OPNV.
www.innotrans.de/ticketshop

» Der Virtual Market Place®: Planen Sie Ihre InnoTrans-Routen schon vorab mit Hilfe von
interaktiven Hallenplanen und Ihrem personlichen Messeplaner!

» Die InnoTrans App - Der Katalog und Routenplaner fir Ihre Hosentasche E ,E
Sie haben Fragen? Kontaktieren Sie uns gerne ber unsere Fachbesucher-Hotline:
+49 (0)30/3038-3131. wd

Wir sehen uns in Berlin und freuen uns auf Sie!

thr InnoTrans-Team InnoTrans App

HINEU!! Bitte teilen Sie uns Adressénderungen bzw. Aktualisierungen |hrer Daten ab jetzt
online unter www.innotrans.de/adresse mit.

Messe Berlin GmbH - Telefon 030/3038-0 - Telefax 030/3038-2325 HRG Amtsgericht Charlottenburg Nr. 92 HRB 5484
http:/fwww. messe-berlin.de - E-Mail central@messe-berlin.de Berliner Bank AG  BLZ 100 200 00 Kito 0375 345 000
amtierender Vorsitzender des Aufsichtsrats: Peter Zahisdorff Deutsche Bank AG BLZ 100700 00 Kito 5816 558
Geschaftsfuhrung: Dr. Christian Goke (Vorsitzender), — Berliner Sparkasse BLZ 100 500 00 Kto 0740 004 271
Ingrid Maafi RN
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Batteriebetriebene Busse
in Braunschweig -

E-Mobilitatslosung ,Primove” von Bombardier weltweit erstmalig im 6ffentlichen Raum integriert. Im Rahmen
des Projekts ,emil - Elektromobilitat mittels induktiver Ladung” hat die Braunschweiger Verkehrs-AG zusammen
mit Bombardier Transportation ihre zentrale Bus-Ringlinie M19 auf umweltfreundlichen Elektrobetrieb umgestellt.

Der Fahrgastbetrieb startet zunichst
mit einem zwdlf Meter langen E-Solo-
bus, dem in diesem Jahr 18 Meter lange
E-Gelenkbusse des Herstellers Solaris
folgen. Die neuen elektrischen Busse
sind jeweils mit einem Schnellladesys-
tem sowie Hochleistungsbatterien aus
dem Bombardier-,Primove“-Portfolio
ausgeriistet. In Braunschweig kommt
damit das weltweit erste induktive La-
desystem zum Einsatz, das mit einer
Leistung von 200 Kilowatt Elektrobusse
ladt. An der umweltfreundlichen Um-
stellung sind neben der Braunschweiger
Verkehrs-AG und Bombardier auch die

Technische Universitit Braunschweig
und der Energieversorger BS Energy als
Partner beteiligt. Das Projekt wird vom
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung geférdert.

System arbeitet
unbemerkt

Die Elektrobusse des Herstellers So-
laris werden iiber Nacht im Busdepot
voll aufgeladen. Fiir den reibungslosen
Linienverkehr auf der zwélf Kilometer
langen Strecke reicht dem Solobus das
Nachladen der Batterien wihrend des

reguldren zehnminiitigen Stopps an
der Endhaltestelle. Die 18-Meter-Ge-
lenkbusse bendtigen mehr Energie und
werden deshalb zusétzlich an zwei Zwi-
schenhaltestellen fiir wenige Sekunden
nachgeladen. Fiir die Fahrgiste bleibt
das ,,Primove“-System weitgehend un-
sichtbar.

Die in Beton eingelassene induktive
Hochleistungsladeplatte ist unter der
Fahrbahnoberfliche installiert. Auch
die primirseitige Leistungselektro-
nik ist unterirdisch an den Haltestel-
len verbaut. Die Kiihleinheiten fiir die
wegseitige Leistungselektronik wurden

am Braunschweiger Hauptbahnhof ge-
schickt in eine Litfafisdule und an der
Haltestelle integriert.

Weltweite E-Mobilitits-
vorhaben

Derzeit arbeitet Bombardier an
der Umsetzung seines ,,Primove-Sys-
tems fiir elektrische Busse in weiteren
Grofistidten Deutschlands sowie im
belgischen Briigge. Fiir die aufstre-
bende chinesische Metropole Nanjing
werden auch Strafienbahnen mit den
~Primove“-Batterien ausgestattet.

Im neuen Future Mobility Park, der sich im Ubergang zwischen Halle 20 und 21 in der sogenannten Trompete
befindet, werden auf der diesjahrigen InnoTrans drei zukunftsweisende Projekte vorgestellt.

% Wie lassen sich verschiedene Ver-
kehrsmittel intelligent und umwelt-
freundlich miteinander vernetzen?
Welche ﬁ]atzsparenden und effizienten
Lésungen kisnnen die Mobilitdt in mo-
dernen Stadten revolutionieren? Span-
nende Fragen, auf die es im Future Mo-
bility Park kreative und visionire
Antworten gibt.

Ewan Alston, Design Engineer,
Studio Globe, erklirt das Horizon-Kon-

Verbindungen zwischen Boden- und
Luftverkehr sorgt. Passagiere gelangen
durch ihre értliche SkyStation zu Hori-
zon, dem Luftdrehkreuz. Anschlieflend
besteigen sie eine SkyLink-Gondel. Die
Gondel fihrt an den Stadtrand, wo sie
auf ein SkyShip trifft, ein vollelektrisier-
tes und autonomes Flugzeug, welches
sich im Flug absenkt, um die Gondeln
aufzunehmen und zu tanken.”

Tubular Rail ist ein schienenloses

zept: ,,Horizon ist ein Beférderungssy
tem der Zukunft, das Verspitungen eli-
minieren soll, indem es fiir dynamische

hverkehrssystem, das iiber
dem Boden durch Ringe verlduft, die
auf Betonsockeln stehen. ,Durch einen

P,
Personer

Tubular Rail: Hochgeschwindigkeit ohne Gleise.

40

unterirdischen Schacht verlaufen elek-
trische Kabel und Datenleitungen, die
die einzelnen Sockel miteinander ver-
binden. In den Ringen befinden sich
Antriebseinheiten und Rollen, die den
Wagen bei langsamer Fahrt bewe-
gen, fithren und stabilisieren, sowie
Schwungmassen fiir den Betrieb bei
hoherer Geschwindigkeit’, beschreibt
Joaquin Garza von Tubular Rail
Development, LLC. &

www.innotrans.de




Helmut Marz gestorben

Am 08.09.2014 verstarb nach einem langeren Aufenthalt im Krankenhaus unser langjahriges
Mitglied Helmut Marz im Alter von 84 Jahren.

Helmut Marz (r.) mit GFM-Mitglied Dieter Riempp im Jahre
2010 an der TVE in Lathen

Helmut Marz wurde am 21.05.1930 als jlingstes Kind von vier Geschwistern in Schwegenheim
(Pfalz) geboren. Wahrend des zweiten Weltkrieges multe er als Kind zahlreiche Aufgaben auf
dem vaterlichen Bauernhof Ubernehmen, wo er einmal einem amerikanischen Luftangriff
ausgesetzt war. Als Jugendlicher entdeckte er seine Leidenschaft zum Turnen, trainierte spater
Gruppen und nahm bis zu seinem 45. Lebensjahr aktiv an Wettkdmpfen teil. Uber den Sport lernte
er als Trainer auch seine spatere Frau in Emden kennen.

Aufgrund seiner Begeisterung fiir Technik, die er schon als Jugendlicher mit der Konstruktion einer
Kartoffellegemaschine auf dem heimischen Bauernhof bewies, begann er nach dem Krieg eine
Schlosserlehre und studierte Maschinenbau bis 1954. Seine Berufserfahrung sammelte er bei
Arbeitgebern in Braunschweig, Leer und Emden. Weitere berufliche Entwicklungsmoglichkeiten
fanden sich als Konstrukteur in Mannheim, Hockenheim und als Konstruktionsleiter flir Container
und Container-Handlingsgerate in Stuttgart.

Nachdem er in der Fachwelt in dieser Sparte bekannt wurde, traf er auch den ,Container-Pabst*
Gerd Schulz auf einer Tagung, der seinerzeit zusammen mit unserem GFM-Mitglied Bernd Otto
Mitze ebenfalls an Containerverriegelungen - spater fir den Transrapid vorgesehen - arbeitete.
Sowohl letztere als auch Helmut Marz erhielten fir ihr Schaffen unabhangig voneinander Patente
zu unterschiedlichen Verriegelungstechniken.

Im Alter von 48 Jahren machte er sich als Konstruktions-, Entwicklungs-, und Consulting-Ingenieur
selbstandig. Neben den bisherigen Bereichen Container, Flats, Verriegelungen entwickelte er
auch in der Fordertechnik und im Automobil-Bereich. Unter anderem stammt das Schiebedach des
Porsche 944 aus seiner Feder. Insgesamt hatte Helmut Marz Gber 30 Patente.

Nach den Worten seines altesten Sohnes hat er ,mit unglaublicher Geduld und Gutmditigkeit und
viel verschmitztem Humor® ihn und seinen Bruder ,dem technischen Werken schon als Kind naher
gebracht. Er war handwerklich ausgesprochen talentiert. Nichts, was kaputt ging, konnte nicht
irgendwie wieder repariert werden.*

Helmut Marz war beruflich und privat in vielen Landern unterwegs, haufig auch in England, wo ein
ehemaliger Geschaftspartner lebt, zu dem er ein freundschaftliches Verhaltnis pflegte.
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Helmut Marz engagierte sich mit viel Herzblut fiir technische Innovationen und schrieb des Ofteren
Leserbriefe in Zeitungen sowie Beitrage in Online-Diskussionsforen, besonders fur den Transrapid.

Neben der Gesellschaft zur Foérderung der Magnetschwebetechnologie e.V. hatte er auch
Mitgliedschaften in weiteren technischen Vereinigungen, wie dem Verband deutscher Ingenieure

(VDI).

Helmut Marz hinterlallt seine Frau Hannelore und seine Séhne Jogi und Gunther sowie vier Enkel,
darunter Léo, ein angehender Arzt, der ebenfalls bei uns Mitglied ist.

Michael Dittmer
© 2014 GEM-eV

Datum: 13. August 2014 um 15:55
Betreff: Letzter GruB

Hallo Kollegen,

ich méchte mich von Euch verabschieden.
Viel Gluck bei den anstehenden Projekten.

Viele Gruge  Lothar Albrecht, GF

FaG-ema Verkehrs- u. Systemtechmk GmbH & Co. KG
Fachgemeinschaft im Elek k

Fehrbelliner StraBe 29

D - 13585 Berlin-Spandau

Euer Elektromaschinenbauermeister

Einer der friihesten Pferdeomnibusse
in Hamburg aus dem Jahr 1842

22 Hamburger Abendblatl

Sonnabend/Sonntag, 11./12. Oktober 2014

FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEITUNG
DIENSTAG, 6. JANUAR 2015

im e Ragi,

uf der Strecke dierch den Frak i Jaly 1933

Auf GeheiB} des Kaisers durchs wilde Kurdistan
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Laufst du oder fliegst du schon?

Die Welt dreht sich
immer schneller. Am
Flughafen Gijon ist
jetzt ein Laufband

von Thyssen-Krupp in
Betrieb, das viermal so
schnell ist wie sonst
iblich.

Von Georg Kiiffner

stellen sich nicht nur geplagte Eco-

nomy-Passagiere, kaum haben sie
nach dem Atlantikflug den Flieger verlas-
sen. Mit steifen Gliedern tapsen sie in
Richtung Gepickausgabe — und miissen
nun wihlen zwischen einer geruhsamen
Steh-Fahrt auf einem der mittlerweile auf
allen groflen Flughdfen anzutreffenden
elektrisch angetriebenen Laufbdnder und
einem durchblutungsférdernden Fuf-
marsch.

Wer korperlich nicht beeintrichtigt ist
und seinen Kérper ab und an gerne belas-
tet, der wihlt die sportliche Variante. Das
auch, da das Laufband nur dann ein
schnelleres Fortkommen verspricht,
wenn man nicht darauf stehen bleibt, son-
dern l4uft oder besser gesagt schnell geht.
Dass man sich dabei an wie angewurzelt
dastehenden Passagieren samt ihrer um-
gehiéingten Taschen und Beutel vorbei-
schlingeln muss, mindert das Vergniigen
entscheidend.

Deutlich attraktiver konnte das Fahr-
steig-Fahren werden, sollte sich die in der
vergangenen Woche von , Thyssen-Krupp
Elevator” im spanischen Gijon vorgestell-
te neuartige Version, dieses, vom techni-
schen Grundsatz her an eine planliegen-
de Rolltreppe erinnernde Transportsys-
tem, durchsetzen. Denn das auf den Na-
men Accel getaufte Personen-Beforde-
rungsband ist deutlich schneller unter-
wegs als herkommliche Anlagen. Anstatt
mit meist nur etwas mehr als einem hal-
ben Meter je Sekunde (1,8 km/h) dahinzu-
schleichen, erreicht der neue Personenbe-
forderer schnelle zwei Meter in der Sekun-
de — mithin das vierfache Tempo. Damit
die Passagiere diese Schnellfahrt gefahr-

! ufs Band oder laufen? Diese Frage

FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEITUNG
DIENSTAG, 28. OKTOBER 2014 - NR. 250
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TRANSRAPID INTERNATIONAL

k.

los aufnehmen konnen, muss der Fahr-
steig beschleunigen kénnen. Das anfangs
moderat dahineilende Gliederband legt
nach den ersten paar Metern richtig los.
Die Geschwindigkeit steigt kontinuier-
lich, bis sie nach der Beschleunigungspha-
se rund sieben km/h erreicht, rund das
Doppelte des menschlichen Gehtempos.
Wer sich dann auch noch selbst bewegt,
kann Geschwindigkeiten von bis zu zwolf
km/h erreichen, ohne zu rennen.

Um die drei Geschwindigkeitsfenster —
Anfahren, Schnellfahrt, Abbremsen — zu
ermdglichen, ist der Laufsteg teleskopar-
tig in sich verschiebbar. Jede einzelne Pa-
lette besteht dazu aus einem Vorder- und
einem Hinterwagen, wobei der nacheilen-
de Wagen bei Langsamfahrt sich unter
die Palette schiebt, um mit steigender Ge-
schwindigkeit immer weiter zum Vor-
schein zu kommen. Geht das Tempo zu-
riick, verschwindet der hintere Teil der Pa-
lette unter dem Vorderwagen. Dank die-
ses Konzepts kann sich das Band ausein-
anderziehen, maximal auf das Dreifache
der Ausgangslinge des Bandes.

Doch mindestens so wichtig wie ein
problemloses Auseinander- und Zusam-
menziehen des Fahrsteigs ist dessen An-
trieb. Versuche mit herkémmlichen Elek-
tromotoren waren nur bedingt erfolg-
reich. So konnte sich der von Thyssen-
Krupp bereits vor mehr als zehn Jahren
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Go and Stop: Das Laufband kann beschleunigen und bremsen

Fato Hersteller

am Pearson International Airport in To-
ronto installierte beschleunigende Fahr-
steig ,Turbo Track“ nicht durchsetzen.
Erst mit dem im Zuge der Entwicklung
der Magnetschwebebahn perfektionier-
ten Linearmotor gelang ein vibrationsar-
mer und zudem leiser Antrieb: Unter je-
der Palette steckt ein Magnet, der von un-
ter dem Fahrsteig fest installierten Line-
armotoren bewegt wird. Sollte ein Motor
ausfallen, greift eine mechanische Si-
cherheitskette und schleppt die betroffe-
ne Palette weiter. Knifflig zu 16sen war
der erforderliche Synchronlauf wvon
Band und Handlauf. Gelést wurde es mit
zwei separaten Systemen, die von sensi-
blen Sensoren auf Gleichschritt ge-
bracht werden.

Thyssen-Krupp will den beschleunigen-
den Personenbeférderer nicht nur an Flug-
hifen verkaufen. Ein groBes Potential
sieht man in der Moglichkeit, mit dem Ac-
cel-Laufsteg den innerstddtischen Perso-
nentransport auszubauen — beziehungs-
weise zu optimieren. So verfiigten U-Bah-
nen vielfach iiber nicht genutzte Kapazit-
ten, nur deshalb, da Passagiere nicht
schnell genug und in ausreichender Men-
ge an die Ziige herangebracht werden kén-
nen. Fir diesen Dienst sei der beschleuni-
gende Laufsteg ideal, kénne man mit ihm
doch 7300 Personen in der Stunde auch
iiber groflere Entfernungen beférdern.



Freie Fahrt ... aber nicht fir Transrapid?

So lautet der Untertitel des Anfang des Jahres erschienenen Buches ,Im Marionettentheater von
Dipl.-Ing. Gunther Steinmetz, dem ehemaligen Betriebsleiter der Transrapid Versuchsanlage
Emsland in Lathen.

IM
MARIONETTEN-
THEATER

Der Autor beschreibt in dem Buch seinen Weg ins Berufsleben, wie er als Flugzeugingenieur Uber
.neue Nahverkehrssysteme® im Jahre 1975 zum Transrapid kam. Technische Fakten und
Entscheidungen, die die Entwicklung dieses Verkehrssystems beeinfluten, werden von ihm
liebvoll erldutert. Bei Kraus-Maffai mit der Entwicklung des Trag-Fihrungssystems betraut, setzte
er auf autonom arbeitende elektronische Systemkomponenten, die zum damaligen Zeitpunkt zwar
sehr teuer waren, sich aber nach seiner Einschatzung in absehbarer Zeit stark verbilligen wirden.
Der Vorteil dieses Ansatzes zeigte sich dann beim Einsatz im Transrapid TR05 wahrend der
Internationalen Verkehrsausstellung 1979 in Hamburg, wo 50000 Besucher - u.a. der Verfasser
dieses Textes - die Moglichkeit hatten, an einer Demonstrationsfahrt teilzunehmen.

Zu dem Erfolg dieser Aktion kam die Entscheidung der Bundesregierung, eine Versuchsstrecke im
Emsland zu bauen und der Ruf nach Lathen, und so war er seit dem Aufbau der Anlage mit dabei,
spater als ,Troubleshooter® und Betriebsleiter. Dort lernte er auch den ersten politischen
Gegenwind und das ,Marionettentheater” der ,politischen Puppen“ kennen, wobei die ,griinen
Puppen® nicht einmal das ,grine Produkt‘ erkannten. Er beschreibt die Auswirkungen auf das
Projekt Hamburg-Berlin. Schlieflich gibt er Einblicke aus personlicher Sicht in die Zasur in seinem
Leben hervorgerufen durch den Zusammenstol des Transrapid 08 mit dem Wartungsfahrzeug und
dessen juristischer und politischer Aufarbeitung, die schliellich zum derzeitigen Ende fast aller
Transrapid-Aktivitaten in Deutschland flhrten.

Nach einem Neuanfang in Bayern ist Glnter Steinmetz weiter als Berater in Sachen
Magnetschwebetechnologie aktiv. In den letzen Kapiteln zieht er Bilanz und beschreibt seine
Vorhaben fir die nachsten Jahre. Er mdéchte auch einen Leitfaden an die zukinftige
Ingenieurgeneration geben. Es ist allemal lesenswert fur Studenten und junge Akademiker, die
hervorragende technische Lésungen entwickeln oder entwickeln werden, aber keine Ahnung
haben, auf welchen Schlachtfeldern sie flir die Verwirklichung ihrer Projekte sonst noch kampfen
mussen.

Beim Transrapid streiteten sich die Akteure auf funf Blhnen, entsprechend des Theaterstlicks
"Das Haus der Temperamente" von Johann Nestroy, wie es einst der Geschéaftsfiihrer der
Stratacom Consult GmbH, Gustaf Adolf Pourroy, beschrieb.

Das Buch ist im Masona-Verlag (ISBN: 978-3-9815565-0-6) in Bad Wodrishofen erhaltlich.

Michael Dittmer
© 2014 GEM-eV
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Lokfuhrer-Streik: Mit der

PSEWELT

Magnetbahn ware das nicht

passiert

Die Magnetbahn ist Nah- und Fernverkehrsmittel zugleich: Wahrend das
Rad-Schiene-System aufgrund der hohen Reibungsverluste zwischen der
glatten Schiene und dem Metall-Rad hohe Kréfte und zweistellige Kilome-
terstrecken braucht, um auf 200-300 km/h zu kommen, geht das mit der
Magnetbahn aufgrund des extremen Kraftschlusses und der fehlenden
Reibungsverluste auf ein paar hundert Metern. Das macht zusétzliche
Haltepunkte wirtschaftlich, im Ruhrgebiet, wo jede zweite Metropole von
Herne Uber Gelsenkirchen bis nach Milheim vom ICE-Netz abgehangt
bleibt, ware das ein wahres Standortférderungsprogramm gewesen.

Den ganzen Okosozialisten hatte das Konzept doch eigentlich prima in
die Ideologie passen missen: Elektrogetrieben, klimafreundlich, schnell
und Auto-feindlich. So hatte man die Stelzen des Fahrwegs problemlos
Uber den Autobahnen bauen kénnen und damit den Landschaftsver-
brauch gen Null reduzieren. Die Autofahrer hatten bequem von Halte-
punkt zu Haltepunkt mit der Magnetbahn tberbricken kénnen und Car-
Sharing-Unternehmen hdtten hier ein zusatzliches Angebot etablieren
konnen. Trotzdem hatte sich der Umweg in die City gelohnt, weil die Mag-
netbahn bei 400 km/h auch nicht lauter ist als eine S-Bahn mit Sandbrem-
sen bei 80.

Irgendwo im Emsland zieht die Bahn lautlos mit 400 kmvh ihre Kreise auf
der Versuchsstrecke. Immerhin hat es der Transrapid in Shanghai zum

Flughafentransfer gebracht. Aber selbst der Einbruch in die Siemens-
Thyssen-Werkstatten soll den Chinesen nicht ausreichende Erkenntnisse
gebracht haben, um die Technik zu - sagen wir mal - imitieren. Das geht
mit dem rund 300 Jahre alten Rad-Schiene-System wesentlich besser.

Nun werden die Japaner die erste Magnetbahn auf Langstrecke bauen.
Das lassen die sich heute geplante 66 Mrd. Euro fur eine 286 km lange
Strecke kosten. Genau gesagr, tut das die private |R Tokai, die Untertun-
nelungen von bis zu 40 Metern plant. Vielleicht ware die Lage der Deut-
schen Bahn gar nicht so desolat, wenn man auch den Schienenbetrieb in
Deutschland frithzeitig privatisiert hatte.

Wer jemals - wie ich Ende der Neunziger - mit der Magnetbahn gefahren
ist, wird zum Fan. Denn das Fahrgefahl bei 400 kmvh ist unvergleichlich
ruhig. Was das Prinzip teuer macht, spart Personal: Der Fahrmotor ist in
der Betonpiste verbaut und nicht im Wagen. ZusammenstéRe und Auf-
fahrunfalle werden dadurch unméglich. Beliebig kurze Zlge kénnen in
beliebig kurzen Zeitabstanden Uber dieselbe Trasse gejagt werden. Wer
den tragischen Unfall im Emsland im Ohr hat, der ist nicht der Technik ge
schuldet, sondern menschlichem Versagen: Ein nicht magnetgetriebenes
Fahrzeug befand sich auf der Strecke, als die fir den “Transrapid” freige-
geben wurde...

Aber die Magnetbahn hatte nicht nur Feinde unter den griin angehauch-
ten Zeitgenossen. Das Establishment musste sie firchten. Die Lufthansa
hétte ein Verkehrsmittel zum Konkurrenten gehabt, das den innerdeut-
schen Flugverkehr nahezu Gberfliissig gemacht hatte. Immerhin gelang

es den Lobbyisten der damals gerade privatisierten Staats-Airline, die Pla-
nung einer Frachtkomponente der Magnetbahn zu verhindern, die den

MNachtsprung der Deutschen Bahn AG zur Makulatur gemacht hatte. Und
die Deutsche Bahn hatte die ganzen in Bau befindlichen oder frisch in Be-
trieb genommenen ICE-Schnellbahnstrecken abschreiben missen, was
einen damals noch geplanten Borsengang des Monopolisten erschwert
hatte.

Immer neue Auflagen des Eisenbahnbundesamtes verteuerten das Pro-
jekt bis zur gewoliten Unfinanzierbarkeit. Die Toleranz der mehrere hun-
dert Meter langen und tonnenschweren Betonschienen sollten im Nano-
Meter-Bereich liegen, damit der “Transrapid™ auch ungefedert mit 400
km/h dariiber schweben kénnen sollte. Dabei war eine Federung flr den
Betrieb klar vorgesehen.

Zu den erbittertsten Gegnern der nach der Wiedervereinigung geplanten
Strecke Hamburg-Berlin gehdrte Ubrigens ein gewisser Peer Steinbrick.
Der war unter Heide Simonis noch Wirtschaftsminister in Schleswig-Hol-
stein und bemangelte den fehlenden Haltepunkt auf seinem Staatsge-
biet. PS.Welt-Autor Guido Bellberg wird den verflossenen Kanzlerkandida
ten daflir hassen. Die Magnetbahn wiirde ihm mehr Zeit lassen, auf die-
sem Blog zu schreiben: Uber Autos.
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Blijft zweeftrein utopie?

ij is sneller, veiliger,

[ Driefasenwikkeling
comfortabeler en be-

taalbaar. De mag- * e T o :l;rng;r‘;jzg;?;
neetzweeftrein ver- afremmenvande  EERSTE TREIN
slaat ons boemeltje Snikiiers trein door het De eerste stoornio-
magnetisch omk 2
op alle fronten. Hoe veld Bogectict e
kan het dan dat deze fantastische veld oot ]
vorm van openbaar vervoer 2.0 nog Driefasenkabel- o] e
altijd niet 'rijdt’ in Europa? wikkeling N 200 e
De Nederlandse Spoorwe- ~ 100 300 _a\ 9ewicht op de

gen bestaan dit jaar 175 jaar.
Voor de een reden voor een
feestje, voor de ander hoogtijd
om de trein een stevige upgra-
de te geven. Want met toren-
hoge onderhoudskosten en
een uitval van meer dan 10 pro-
cent heeft het aanmodderen
z'n langste tijd gehad. Want
wat moet je met een vervoer-
middel waarvan ks 1.2
miljoen mensen gel ma-
ken en daarmee een van de
drukste nfra ter wereld
15 maar dat hnperl Inj de eerste
dwarrelende herfmt

MARK VELDKAMP

Gessel zou worden geluisterd.
ﬁhltk er nooit van gekomen.
o 2} 1

Dat isalthans de mening van
S‘hehting Freedom of Mobili-
Drijvende krachten achter

d’; organisatie zijn Kees van
‘Welsenis en Wouter van Ge-
ssel. Zij vnlgdeu dit jaar tan-
denknarsend het Fyra-deba-
cle, Het was een prima mo-
ment om het over een
andere boeg te ien. Want
de magneettrein  vervoert
meer mensen sneller en goed-
koper en maakt de hogesnel-
heidstrein als openbaar ver-

VOEr z0 passé, ..
In 2007 schreven we in deze
krant dat de Randstad binnen

maar vertragingen en vervan-

nde bussen bij storing en on-

erhoud zijn gebleven. Al in
de jaren zestig van de vorige
eeuw was het technisch moge-
lijk een magneettrein te bou-
wen. Geld was het probleem
niet, een magneettrein is goed-
koper om te bouwen en te on-
derhouden, Projecten kwa-
men nooit van de grond door
tegenwerking van de gevestig-
de orde met al hun belangen,
terwijl ze zich er juist mee had-
den kunnen profileren. En als
dan ook een politieke lobby

tien jaar zou kunnen beschik-
ken over een supersnelle en
stille

threekt, kun je het wel ver-

geten”, zo concludeert het
tweetal.

einver-
binding van Schiphol naar Al-
mere, zonder dat het de over-
heid geld kost. Als er tenmin-
ste naar Van Welsenis en Van

Op alle
fronten
beter dan

ons
‘boemeltje’

want de zweef-
trein biedt veel voordelen. Dat
werd wél onderkend in China,
waar de Duitse Transrapid -
met een geteste top van 501 (1)
hlumeterperuur als een pijl
uit de boog dagelijks drie keer
per uur over het de; kllnme—
tracé rond

fhtst ‘an Welsenis: ..De
lijkse snelheid een st
lager, rond de kilometer.
Dat is nog altijd niet verkeerd.
Maar het niet alleen om
die top. grote voordelen
van een magneetirein zitten in
de veiligheid en het comfort.
De Transrapid is volledig ge-
lijkvloers en heeft deu-
ren, Daardoor kan de stoptijd
op de stations sterk worden
verkort. Ook ligt de accelera-
4 lheid en het stoppend
vermogen een stuk hoger,

Hefmagneet

waardoor de trein in dezelfde
tijd veel meer halte)
aan kan doen, ideaal in ons
kleine, dichtbevolkte land. De
Thalys heeft op volle snelheid
vijftig kilometer tussen stati-
ons nodig. Dat houdt automa-
tisch in dat men in een belang-
rijke forensenstad als Den
Haag alleen maar naar de trein
6“9\1 als deze voorbij
kunlje toch niet ver-
kapenannom 47 Voor wat be-
treft de veiligheid mag het dui-
delijk zijn dat een trein op sta-

KM/H

w— echter nau-
welijks prak-

A De hefmagneet en
de stator wekken

paarden-
tramsporen

tisch toepas-
baar. The
Rocket was de
eerste daadwer-
kelijk inzetbare
trein. Spoor-
wegpionier
George Step-
henson en
zijn zoon Ro-

bart Stephenson uit
Newcastle bouwden
e Imo_njmllid in

]

500\

een magnetisch
veld op waardoor
Magnetisch de trein zweeft
veld [l Geleidingsmagneet
zorgt voor
T zijwaartse
B Geleidingsmagneten geleiding langs de
——— Stator baan
ZWEEFTREIN VS. THALYS
De Thalys, het paradepaardje op
len wielen over smalle stalen  tonnen baan, Daarmee zou je  de hogesnelheidskijn, doet
spoorstaven onvergelijkbaar  het Ned.erlandse l.remverkeer henderd minuten over het
is met een zon- en. traject Amsterdam-Brussel. Er
der 'hq_wng'ende delendieinz’n  Daarom krijgt de (magneel worden op het tracé slechts
heel een betonnen balk trein) intercity een eigen tra-  twee stations in Nederland
‘omarmt’.” ject naast bestaande infra, Bo- (Schiphol en Rotterdam) aange-

Volgens Van Welsenis en
Van Gessel kan een dekkend
netwerk van magneettreinen
de gehele intercitydienst over-

vengronds zonder oves

Waar nodig, bijvoorbeel in
steden, is ondergronds
beste optie. Immers, ontel-

dures duren ein-

nemen. ,Door de
het hmdxge spoor ruimte krij-
genvoordestoptrein ende fre-
quentie omhoog kunnen. Ook
wordt de trein veel betrouw-
baarder en deur tot deur reis-
tijd veel korter dan nu, Je kunt
op een tracé niet zomaar de
bielzen en spoorstaven wegha-
len en vervangen door een be-

89 ingsp
deloos lang en zijn uiterst kost-
baar, De Groene-Hart, Wester-
schelde-, Noord-Zuid- en Blij-
dorptunnel tonen aan dat de
boortechniek snel en zonder
veel overlast toegepast kan
worden,”

Kortom, is alles beproefd en
aanwezig om de spoorwegen

daan. De magneettrein Transra-
jpid zou op dit traject bij dertien
{1) stations kunnen stoppen,
‘waaronder drie luchthavens en
Den Haag zou direct verbonden
1ijn met Brussel. En desondanks
10u de trein dertig minuten
eerder in de Belgische hoofd-
stad aankomen!

de komende 175 jaar
ers sneller en betrouwbaar-
er te kunnen bedienen. Nu

alleen nog beginnen...

alle reizi-
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Der Aufzug fahrt seitwarts und ohne Seil

Thyssen-Krupp stellt das Konzept eines Nahverkehrssystems mit unabh

Der konventionelle Aufzug bekommt
Konkurrenz, Noch kann man in eine Fahr-
kabine des von Thyssen-Krupp in der zu-
riickliegenden Woche vorgestellten neu-
en Aufzugssystems namens Multi nicht
einsteigen, geschweige denn damit fah-
ren. Auch einen Prototyp gibt es noch
nicht. Das Konzept sei jedoch umfassend
ausgetiiftelt, alle patentrechtlichen Fra-
gen sind abgeklért.

Dass man sich trotz dieses frithen Zeit-
punkts weit mit dieser Entwicklung aus
dem Fenster lehnt, liegt wohl an der Uber-
zeugung, mit dem Multi-Konzept den
ykonventionellen Aufzug in neue Dimen-
sion” zu fithren. Und es gibt kein Vertun:
Gleich mehrere Merkmale sind Beleg fiirr
eine sich abzeichnende neue Aufzugira.
So kommt der Aufzug der nichsten Gene-
ration ohne Seil aus. Die Personen- oder
Lastkabinen hingen nicht mehr an einem
Seil, das ein Uberwinden immer groferer
Hohen schwierig macht beziehungsweise
begrenzt. Heute schafft man mit her-
kémmlichen Stahlseilen rund 500 Meter;
dariiber hinaus zehrt das Eigengewicht
des Seils dessen Tragevermégen weitge-
hend auf, so dass sich fiir gréBere Distan-
zen flache Polyurethangurte durchgesetzt
haben, die um etwa 20 Prozent leichter
sind als klassische Stahlseile.

Da kein Seil mehr benétigt wird, haben
auch die heute fiir den Antrieb zustandi-
gen entweder oberhalb des Schachts in ei-
nem separaten Apparateraum unterge-
brachten oder an die Schachtwand ge-
zwingten Synchronmaschinen ausge-
dient. Fiir das Fortkommen der Kabinen
des Multi-Aufzugs werden Linearmoto-
ren zustindig sein, die im Zuge der Ent-
wicklung der Magnetschwebebahn perfek-
tioniert wurden und etwa auch das von
Thyssen-Krupp vor ‘wenigen Wochen im
spanischen Gijén (Technik und Motor
vom 28. Oktober) prasentierte beschleuni-
gungsfahige Laufband Accel auf Touren
bringen.

Doch der wohl groBte Vorteil des neu-
en Konzepts: Kiinftig konnen mehrere Ka-

einem Vertikalschacht nach oben geht.

Bei der Entwicklung der Steuerung fiir
das Multi-System mussten die Ingenieure
von Thyssen-Krupp nicht bei null anfan-
gen. Denn schon vor gut zehn Jahren hat
das Unternehmen mit dem Twin-Aufzug
ein System auf den Markt gebracht, bei
dem in diesem Fall zwei Kabinen einen
Schacht gemeinsam nutzen. Dabei han-
_ delt es sich nicht um die im Bergbau iibli-
chen Doppeldeckeraufziige mit ihren bei-
den fest aneinandergekoppelten Aufzugs-
kabinen, die auf zweigeschossige Haltesta-
tionen angewiesen sind. Vielmehr be-
steht ein Twin-Aufzug aus zwei voneinan-
der weitgehend autonom arbeitenden
Fahrkabinen. Jeder der beiden Aufziige
kann unabhingig von dem anderen fast
sdmtliche Stockwerke anfahren. Eine zen-
trale Computersteuerung und ein mehr-
stufiges Sicherheitssystem aus mecha-
nisch und elektronisch arbeitenden Kom-
ponenten halten dabei die beiden Kabi-
nen auf sichere Distanz.

o

binen in einem Schacht unterwegs sein —
was den Platzbedarf fiir den Personen-
transport in einem Hochhaus deutlich
mindert — bis zu 50 Prozent sind moglich.
Damit lassen sich mit dem Multi-Aufzug
flexibel nutzbare Nahverkehrssysteme fiir
Hochhéuser entwickeln. In einem
Schacht fahren die 18 km/h schnellen Ka-
binen so getaktet nach oben, dass die War-
tezeiten in den Etagen nie linger als 15
bis 30 Sekunden betragen. In einem Paral-
lelschacht geht es dann nach unten, auch

Die mit dem Twin gemachten Erfahrun-
gen — mittlerweile wurden davon rund
200 Anlagen verkauft —flieBen in das Mul-
ti-Konzept ein. Das gilt auch fiir die iber
die Jahre immer weiter perfektionierte
Zielauswahlsteuerung: Anders als bei Alt-
anlagen hilt der Aufzug nicht mehr stur
auf der Etage, auf der er gerufen wird, nur

~weil er in der gewiinschten Richtung un-
‘terwegs ist. Bei der Zielauswahlsteuerung

iibernimmt ein Computer die Zuordnung
der Fahrkabinen zu den wartenden Perso-
nen. So fahrt etwa ein vollbesetzter Auf-
zug, ohne anzuhalten, vorbei, wéihrend
ein anderer damit beauftragt wird, die auf
unterschiedlichen Etagen stehenden Pas-
sagiere einzusammeln.

Bis der Multi-Aufzug seine Leistungsfa-
higkeit beweisen kann, wird man noch
eine Weile warten miissen. So rechnet
Thyssen-Krupp damit, den ersten Proto-

typ im neuen 246 Meter hohen Aufzug-

testturm des Unternehmens in Rottweil
testen zu konnen, mit dessen Bau gerade
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Kreuz und quer: Der neue Aufzug bewegt sich auf beiden Achsen.

angigen Kabinen

s £ e,

Tllustration Hersteller

hier halten die Kabinen bei Bedarf und
nehmen Wartende auf. Zusténdig fiir das
Uberwechseln der Kabinen von einem
zum anderen Schacht sind ,Weichen-Eta-
gen“, die sich nicht unbedingt ausschlief3-
lich am oberen und unteren Ende der
Schichte befinden miissen. Denn auch
auf halber Strecke lasst sich ein solcher
Wechselbahnhof installieren, um etwa Ka-
binen aus dem Hauptgebiude heraus erst
" ein Stiick horizontal in einen Nebentrakt
zu mandvrieren, bevor es dann wieder in

erst begonnen wurde. Allzu weit horizon-
tal wird man die Kabinen dort nicht fah-
ren kénnen. GEORG KUFFNER

FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEITUNG
DIENSTAG, 2. DEZEMBER 2014 - NR. 280

° | iored]

4

ol glaude o il winFronigpeld. ot

FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEITUNG

5. JULI 2014 - NR. 153



Vor 10 Jahren: Wie ein grunes Verkehrsmittel verschwand

Gegenlber dem Auto mit Verbrennungsmotor ist das Elektroauto bezlglich

- Laufruhe
- Umweltfreundlichkeit
- Beschleunigungsvermdégen

ein Quantensprung, der seine Analogie im Vergleich der Magnetschnellbahn Transrapid
gegenuber dem ICE findet. Und in analoger Weise vollzog es auch zunachst eine Bauchlandung.

Chevret gebaut bis 1999 Abgestellter Transrapid 2014 EVis orde chren 04

( Bild: pluginamerica / Flickr / ( Bild: Dittmer / ( Bild: pluginamerica / Flickr /
CCBY-SA2.0) CCBY-SA2.0) CCBY-SA2.0)

Im Juli 2004 verschwand das letzte Exemplar eines revolutiondren Autotyps von Amerikas
Stralien, der Chevrolet EV1 (Electric Vehicle 1). Es gehorte dem amerikanischen Filmschauspieler
Peter Horton, dem es wie anderen Prominenten, aber auch einigen Normal-Sterblichen Uber einen
jeweils dreijahrigen Leasing-Vertrag zur Verflgung gestellt worden war. Einen Monat spéater
begann laut Los Angeles Times (,Vigil an outlet for EV1 fans“) GM die Fahrzeuge zu verschrotten.

Bereits funf Jahre vorher wurde die Produktion des Fahrzeugtyps eingestellt, kurz nachdem eine
zweite Fahrzeuggeneration mit neuartigen und leistungsstarkeren NiMH-Batterien auf den Markt
kam. GM kaufte im Dezember 1999 die Automarke Hummer von AM General und stellte die
Produktion des EV1 Ende desselben Monats ein. Im Unternehmen hatte sich die Erkenntnis
durchgesetzt, dal kurzfristige Gewinne mit dem EV1 nicht in Sicht waren, wohl aber mit teuren
und benzinfressenden SUVs.

Insgesamt 1117 EV1-Fahrzeuge wurden hergestellt, von denen drei fahruntauglich gemachte
Exemplare Ubrig geblieben sind.

Im Jahr 1990, als in Los Angeles 41 Mal Smog-Alarm der hdchsten Stufe 1 ausgeldst wurde,
prasentierte General Motors (GM) auf der LA-Autoshow den Prototypen eines Elektroautos, aus
dem spater der Chevrolet EV1 entwickelt wurde. Aufgrund der Luftverschmutzung erliel®
Kalifornien 1995 das Electric Car Mandat, d.h. das Nullemissionsgesetz, durch welches die
Automobilindustrie verpflichtet wurde, ab 1998 zunachst 2% ihrer Fahrzeuge als Elektroautos, auf
den Markt zu bringen. Ab 2001 sollten es 5% und ab 2003 10% sein. Das Gesetz kam auf
Initiative des California Air Resources Board (C.A.R.B.) zustande. GM hatte wegen des Prototyps
eine bessere Ausgangslage und konnte den EV1 bereits 1996 auf den Markt bringen. Andere
Hersteller bauten herkdbmmliche Fahrzeuge mit Benzin- oder Dieselmotor um.

Das EV1 hatte bereits zukunftsweisende Techniken an Bord, hierzu gehérten Digitalanzeigen,
Reifendruckkontrolle und FuRgangerwarnung. Die Geschwindigkeit wurde bei 80 mph (129 km/h)
abgeregelt, die Beschleunigung von 0 auf 100 km/h lag mit einer Leistung von 139 PS bei unter 9
Sekunden. Die elektrische Reichweite der 1. Generation betrug 70 Meilen, die der 2. Generation
war doppelt so hoch. Das Ladekabel wurde zwischen den Frontscheinwerfern in das Fahrzeug
eingesteckt. Die Stromubertragung vom Stecker in die Batterien verlief bertihrungsfrei. Dieses
Verfahren wurde auch fir den Transrapid und den SupraTrans-ll entwickelt. Eine &hnlich
innovative Fahrzeug-Neuentwicklung wie die des EV1 wurde 2013 von einem siUddeutschen
Automobilhersteller unter den Namen ,i3“ umweltfreundlich produziert auf den Markt gebracht.
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Die amerikanische Automobilindustrie schien sich mit dem Gesetz zahneknirschend zu
arrangieren, hatte jedoch kein ehrliches Interesse daran Elektroautos zu verkaufen, da ihnen die
Erlése aus der Wartung von Komponenten des Verbrennungsmotors und haufigem Olwechsel
entgehen wirden. Sie startete nach einer geheimen Absprache am 24.03.1995 die ,grassroots and
educational campaign“. Dabei sorgte sie dafiir, daR sich potenzielle Nutzer in der Offentlichkeit
Sorgen um die elektrische Reichweite der Fahrzeuge machten. Ziel war es, eine Faktenlage mit
verringerter Nachfrage zum Elektroauto zu schaffen.

Die Western States Petroleum Association unterstitzte Burgerinitiativen, wie ,Californians Against
Utility Company Abuse®, und ,California Against Hidden Taxes" welche gegen die Errichtung der
Ladeinfrastruktur als versteckte Steuerverschwendung protestierten. Hierfir wurde im Jahre 1994
ein Forderprogramm fir alternative Antriebe — Erdgas und Strom — in Hohe von 600 Mio. $ in den
Haushalt eingestellt. Olfirmen bezahlten auch fiir kritische Leitartikel in den groRen Zeitungen, die
nachweisen sollten, dal} die dkologischen Vorteile des Elektroautos ,zweifelhaft* waren.

Der Olmulti Texaco kaufte GM am 23.10.2000 die Aktienanteile an dem Batteriehersteller Ovonics
ab und brauchte anschliel3end seine Geschaftsfelder nicht mehr als gefahrdet anzusehen aufgrund
leistungsfahigerer Ovonics NiMH-Batterien fur weitere auf dem Markt erscheinende Elektroautos.

Die Auto- und die Olindustrie schickten auch Vertreter in das California Air Resources Board, um
gegen das Gesetz zu kampfen. Zunachst ging es im Februar 1996 darum, die Vorgaben fur den
Anteil der zu produzierenden Elektroautos an die Nachfrage zu koppeln. Sie suchten sich auch
noch die US-Bundesregierung als Verbiindeten, welche im Januar 2003 eine Kampagne fiir das
Brennstoffzellenauto startete und sich damit Zielen widmete, die weiter in der Zukunft lagen, um
der aktuellen Technologie mit batteriebetriebenen Autos die Grundlage zu entziehen.

Am 24.04.2003 wurde das Electric Car Mandat aufgehoben. In den folgenden Monaten danach
begannen die Automobilhersteller, ihren Kunden nach Auslauf der Leasingvertrage die
Elektroautos wegzunehmen. Sie waren grundsatzlich nicht zum Kauf angeboten worden. Die
Fahrzeuge wurden zunachst zu GM zurtickgebracht.

Die EV1-Fahrer organisierten sich und protestierten gegen den Entzug ihrer Fahrzeuge und
forderten mehr emissionsfreie Autos flr den Verkehr. Am 24.07.2003 fand eine medienwirksame
Begrabnisfeier fur das Elektroauto als Protestaktion statt.

Nach und nach wurde bekannt, was GM nach dem Einsammeln des letzten EV1 mit den
Elektroautos vorhatte. Auch die anderen Autohersteller lieRen fast nagelneue Elektroautos
schreddern, mit der Begrindung, es wirde sich um reine Testfahrzeuge handeiln.

Ab dem 16.02.2005 begannen vierwochige Protestaktionen gegen die Vernichtung des EV1. 10
Tage spater versuchten Aktivisten an GM einen Scheck von 1,9 Mio. $ fir den Rickkauf von 77
noch nicht verschrotteten Fahrzeugen zu Ubergeben, worauf sich der Automobilkonzern nicht
einlie®. Er begriindete es mit nicht langer verfligbaren Ersatzteilen und daraus resultierenden
Sicherheitsrisiken. Es gab 24-stindige Mahnwachen vor dem GM-Werk in Burbanks.

Zum Showdown kam es am 14.03.2005, als die Aktivisten die Abfahrten des Firmengelandes
blockierten, um den Abtransport der letzten Fahrzeuge zum Schrottplatz zu verhindern. Die Aktion
wurde mit Polizeigewalt aufgel®st.

Die Geschichte des EV1 wurde von dem Filmemacher Chris Paine in der Dokumentation ,Who
Killed The Electric Car” verewigt, die auch unter YouTube und anderen Videoplattformen
auffindbar ist. Er ging auch der Schuldfrage der Misere nach. Das Ergebnis lautet

Autoindustrie: schuldig, Olkonzerne: schuldig, Batteriehersteller: unschuldig, C.A.R.B.: schuldig,
Verbraucher: schuldig, Regierung: schuldig, Brennstoffzelle: schuldig.
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An dieser Stelle drangt sich der Vergleich auf: ,,Who killed the Transrapid?“

Auch hier brachten nicht einzelne Gruppierungen das Verkehrsmittel auf das Abstellgleis sondern
eine unheimliche Allianz derer.

Die Autoindustrie entwickelte das Elektroauto, bekampfte es aber auch und vermarktete es
halbherzig. Sie ist vergleichbar mit dem Siemens-Konzern, in dem die Abteilung fir die
Bahntechnik die zustéandige Abteilung fur den Transrapid schliellich an die Wand druckte. Denn
erstere wollte vor dem Einsatz des Transrapid noch einen Return on Invest fir den ICE erzielen.
Auch andere Unternehmen der Bahnindustrie méchten lieber am Wartungsgeschaft verdienen.

Die amerikanische Olindustrie war der Haupt-Profiteur des Niedergangs der Elektroautos vor zehn
Jahren. Sie machte 2003 einen Gewinn von 33 Mrd. $, der sich 2004 auf 47 Mrd. $ und 2005 auf
65 Mrd. $ steigerte. Sie ist vergleichbar mit der Deutschen Bahn AG, die in dem Transrapid eine
direkte Konkurrenz zu dem weniger umweltfreundlichen und weniger nachhaltigen Rad-Schiene-
System sah. Sie sabotierte die Planungen der Transrapidstrecken u.a. mit teuren Auflagen, um die
Systemindustrie zur Aufgabe zu zwingen.

Das C.A.R.B., welches zunachst mit dem Nullemissionsgesetz in Kalifornien die Entwicklung des
Elektroautos beglinstigte und ersteres spater aufhob, ist mit der bayrischen Landespolitik unter
dem damaligen Ministerprasidenten vergleichbar. Diese hatte sich erfolgreich um ein
Transrapidprojekt beworben. Dennoch erwies sich die politische Vorgabe ,In_10 Minuten alle 10
Minuten“ als hinderlich, da nur eine Direktverbindung zwischen Flughafen und Stadtzentrum
Munchen mit dieser Zeitvorgabe mdglich war. Eine Anbindung des neuen Messegelandes auf dem
ehemaligen Flughafen Riem war nicht mdglich. Dies brachte den Munchner Oberbirgermeister
dazu, das Projekt zu bekampfen. Der Ministerprasident als Befiirworter verlor seinen Einflul3.

Die Verbraucher lieRen sich von Interessengruppen instrumentalisieren und beteiligten sich an
Aktionen gegen das Elektroauto. Viele bevorzugten auch spritfressende grofle Autos. Eine
ahnliche Rolle beim Transrapid spielten Bdlrgerinitiativen, Verbande (Pro-Bahn, BUND,
Greenpeace) und politische Parteien (die Grinen), um in der Offentlichkeit gegen das
umweltfreundliche Verkehrsmittel Stimmung zu machen.

Die amerikanische Bundesregierung startete eine Brennstoffzellenkampagne, um in Kalifornien
das Null-Emissionsgesetz auszuhebeln. Beim Transrapid brachte eine deutsche Bundesregierung
mit der Forderung einer strikten Kostendeckelung das Projekt Hamburg-Berlin mit zum Fall. Eine
spatere Regierung hatte im Regierungsprogramm das Ziel, “mindestens eine“ Transrapidstrecke
zu realisieren. Nach der Havarie auf der Teststrecke in Lathen im Jahr 2006 verloren die
Regierungsvertreter, wie die Mehrzahl der Politiker, das Interesse an der Technologie, und es
setzte bei Ihnen eine Absetzbewegung ein.

Fir die Rolle der Brennstoffzelle bei dem Niedergang des EV1 gab es nichts vergleichbares beim
Transrapid. Es gab keine Option auf eine noch bessere Technologie in einigen Jahren, die die
heutige Magnetschnellbahn Transrapid kannibalisiert hatte.

Vor rund funf Jahren hat das Elektroauto in den USA eine zweite Chance bekommen. GM brachte
2010 den Chevrolet Volt als ,Elektroauto mit Reichweitenverlangerer” auf den Markt und Tesla
bereits 2008 einen elektrischen Sportwagen mit einer Reichweite von bis zu 500 km.

Mége die Magnetbahn in Europa ebenfalls die Chance bekommen, die ihr als umweltfreundliches
und wartungsarmes Verkehrsmittel gebuhrt.

Michael Dittmer
© 2014 GEM-eV CC BY-SA 2.0

Der Autor des Beitrags féhrt seit einigen Monaten einen nachhaltig produzierten , Transrapid® 3.
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SupraTrans-Fahrversuchsanlage in Dresden mit neuer Weiche

Eine Delegation der GFM-eV, bestehend aus Harald Naglatzki, Walter Back und Michael Dittmer
war am 05.11.2014 erneut Gast beim Leibniz-Institut fur Festkorper- und Werkstoffforschung (IFW)
Dresden, um sich Uber Neuigkeiten am SupraTrans-Il zu informieren.

Besichtigt werden konnte die neue Weiche in Aktion, die am 27.01.2014 in Betrieb gegangen war.
Mit der Weiche ist der Nachweis erbracht worden, da® der magnetische Fahrweg verzweigt
werden kann. Im konkreten Fall des SupraTrans Il kann ein zweites Fahrzeug (Anhanger) aus
einem Abstell-Depot in den ovalen Rundkurs eingeschleust bzw. wieder herausgefahren werden.

Wahrend das Fahrzeug auf der Versuchsanlage in Dresden mit flissigem Stickstoff herunter
gekuhlt wurde, berichtete Dipl.-Ing. Dietmar Berger ber die Mdglichkeit, bei diesem Vorgang auf
flissigen Stickstoff ganzlich verzichten zu kdnnen. Moglich wird dies bei Verwendung elektrischer
Kahler, welche die Temperatur ebenfalls erzeugen kénnen. Gute Erfahrungen auf diesem Gebiet
hat die aus dem Forschungsinstitut ausgegriindete Firma evico GmbH Dresden. Die evico GmbH
hatte im Zeitraum 07/2009 bis 02/2011 die Fahrversuchsanlage SupraTrans Il als Systemlieferant
errichtet. Bei den zwischenzeitlich von evico entwickelten Supraleiterkryostaten Gbernehmen
kleine, mobile Stirlingkuhler die Aufgabe der Temperaturabsenkung. Welche Potentiale hiermit auf
dem Gebiet der Industrieautomation erreichbar sind, demonstriert die Firma Festo unter der
Bezeichnung ,SupraMotion 2.0 seit der Hannovermesse 2013 mit beeindruckenden
Demonstratoren.

Die elektrischen Kihler mit einer Leistung von 80 - 100 W pro Kryostat wiirden beim SupraTrans-
Fahrzeug ausreichen, um die Temperaturen der Supraleiter permanent im supraleitenden Bereich
zu halten. Die Energiezufuhr hierzu kann per induktiver Einspeisung erfolgen, wie dies beim
Kurzstator-Linearmotor fir den Fahrzeugantrieb ohnehin geschient. Um die im Fahrzeug
befindlichen Supraleiter von Raumtemperatur auf -196°C abzukihlen, wirde bei dieser Leistung
jedoch etwa ein Tag bendtigt. Bei Dauerbetrieb der Fahrzeuge ware dies kein Problem. Fir die
Tests an der SupraTrans-lI-Versuchsanlage ist jedoch ein schnelles Einkiihlen der Supraleiter
sowie ein schneller Wechsel zwischen unterschiedlichen Betriebszustanden erforderlich.
Leistungsfahigere Kuhler, die diesen Vorgang auf eine Stunde wie bei Einsatz von flussigem
Stickstoff verkiirzen, wirden jedoch aufgrund lhres Gewichts die Nutzlast des Fahrzeugs deutlich
reduzieren. Aus diesem Grunde bleibt derzeit die Stickstoffkihlung die bevorzugte Methode.

Das Institut halt Kontakte zum Labor der Angewandten Supraleitfahigkeit an der Universitat von
Rio de Janeiro (LASUP/UFRJ) unter Leitung von Prof. Richard M. Stephan. Ein wissenschaftlicher
Mitarbeiter war gerade dort fur langere Zeit anwesend, wo die Magnetschwebebahn COBRA
entwickelt wird. Das Fahrzeug hierzu wurde auf der MAGLEV 2014 vom 28.09. - 01.10.2014
vorgestellt, wo auch die evico GmbH Uber den SupraTrans berichtete. Darliber hinaus war Prof.
Stephan kurze Zeit vor der internationalen Konferenz zu Gast beim IFW.

Angesichts der Zeit, die noch bis zum Einsatz der Technologie bendtigt wird, ist die Halle fur die
SupraTrans-lI-Versuchsanlage bis Ende 2017 angemietet mit einer Option der Verldngerung.
Mindestens solange wird es die Mdglichkeit geben, das Fahrzeug in Betrieb zu sehen oder selbst
zu bedienen. Regulare Vorfihrungen der Anlage finden zweimal im Monat statt, normalerweise
jeden ersten und dritten Mittwoch eines Monats (Terminvergabe auf Anfrage an:
info@supratrans.de).

Der Besuch erfolgte eine Woche nachdem dort ein Team des Mitteldeutschen Rundfunks (MDR)
zu Dreharbeiten und Interviews erschienen war. Das Material wurde flr einen Fernsehbeitrag im
Rahmen des Wissenschaftsmagazins ,Einfach Genial® verwendet. Nachtrag: Der Link zum
Beitrag in der MDR-Mediathek: ,Mit Supraleitern (ber die Fahrbahn schweben® lautet:
http://www.mdr.de/mediathek/fernsehen/a-z/sendung470440_letter-E_zc-80da7807_zs-dea15b49.html

Michael Dittmer
© 2014 GFM-eV

Ein 2D/3D-Video von der SupraTrans-ll-Versuchsanlage befindet sich auf der Jahresheft-DVD.

51


http://www.gfm-magnetbahn.org/
http://www.mdr.de/mediathek/fernsehen/a-z/sendung470440_letter-E_zc-80da7807_zs-dea15b49.html
mailto:info@supratrans.de
http://www.maglev2014.com.br/
http://www.maglevcobra.coppe.ufrj.br/

Jahresriickblick 201
"Konmd Zusge 2D

Forum Hoyerswerda oV,

Anfinge der Computer im Bauwesen
Prof. em. Dr.-Ing. Hermann C. Flessner (Universitat Hamburg)

ie unter Computer-Enthusiasten weitgehend bekannt, begann Konrad Zuse als junger Student sein

Studium an der Technischen Hochschule in Berlin-Charlottenburg zunachst im Fach Architektur,
wechselte aber bald in den Maschinenbau. Endgultig entschied er sich jedoch fir das Studium des Bauinge-
nieurwesens. In seinen letzten Semestern entwickelte Zuse eine Rechenstrategie, mit welcher Grundaufga-
ben der Baustatik formalisiert werden konnten. Dabei wurden standig wiederkehrende Formeln fir die Be-
rechnung von Stabwerken wie Trager mit vielen Feldunterteilungen (Durchlauftrager) oder Rahmentrag-
werke, wie sie in Hochh&usern Ublich sind, derart in einem Rechenschema angeordnet, dass nebeneinan-
der liegende Werte multipliziert und untereinander liegenden Werte addiert werden. Man konnte dabei
schon von einer Programmierung des Berechnungsablaufes in der Stabstatik sprechen. Zuse schrieb in
seiner Biographie, dass er hierdurch zu seinen Erfindungen angeregt wurde, welche die Grundlage der
heute allgegenwartigen Computer sind.

Zuse hatte bei seinen Arbeiten, man
kénnte auch sagen Basteleien, im elterli-
chen Hause in Berlin zwar bewunderns-
werte Unterstiitzung durch seine Familie
und seine Freunde aus der Studentenzeit.
Die aulen stehende Fachwelt war jedoch
nicht einfach zu Uberzeugen. Der Durch-
bruch mit seiner Rechenanlage Z3 kam
allerdings am 12. Mai 1941 schon nach
rund sechs Jahren. Im Vergleich zu ande-
ren Epoche machenden Erfindungen wie
zum Beispiel Buchdruck, Dampfmaschine,
Dynamo und Elektromotor und dem Auto-
mobil, war das eine kurze Zeit.

Wie eingangs angedeutet war Zuse das |
Bauwesen schon aufgrund seiner Aus-
bildung besonders vertraut. Seine ersten
Groflauftrage erhielt er zwar aus der opti-
schen Industrie, die meisten Kunden wa-
ren zundchst aber vor allem Vermessungs- und Bauingenieure. Seine ersten Maschinen- und
Programmentwicklungen waren fiir deren Aufgaben besonders geeignet, denn er hatte dabei ja stets
besonders Anwendungen im Bauwesen im Kopf.

Im Februar 1993 auf der Jahrestagung des DAAD in Hannover. Flessner
iberzeugt Zuse. die ihm angetragene Ehrenprofessur der Universitat
Szczecin anzunehmen

Anlagen von Typ ZUSE Z22 waren ab ungeféhr 1959 in der damaligen Bundesrepublik schon von einigen
Bauingenieur-Buros angeschafft worden. Trotz des hohen Kaufpreises von ca. 250.000 DM war das wirt-
schaftlich. Das muss kurz erldutert werden, denn es hat besondere Griinde. Baufirmen sind namlich in ihren
Konstruktionsblros im Hochbau weltweit vor allem mit statischen Berechnungen an Durchlauftragern, Tra-
gerrosten und Stockwerkrahmen beschaftigt; man schatzt zu ungefahr 90%. Und davon wiederum machen
einen kleinen Teil Briickenberechnungen aus, in denen Durchlauftrager zu berechnen sind. Demzufolge
braucht man auch besonders dafiir entwickelte Computerprogramme. Ohne jetzt ins Einzelne zu gehen
seien sie kurz aufgezahlt: Berechnungen von Spannungen, Verformungen und Stiitzkraften in Tragersyste-
men und von Flachen- und Querschnittswerten. Diese Programme gab es schon sehr frih (1960) und mit
ihnen kam man gut zurecht. Drei oder vier Stabwerkprogramme liefen in den Baufirmen und Ingenieurbiros
mit ZUSE-Rechnern rund um die Uhr. Sie nahmen den Baustatikern dabei umfangreiche und langwierige
Handberechnungen ab.

6 August 1789: Geburtstag dﬂs N rischaftstheoretikers Friedrich List f-’lbo Easnn@ahn nech giner Skizze von List
und Bahnhof Leipzig, Lithagrafien nach zeitgendssischen Darstellungen)
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Von Hans Magnus Enzensberger

'

Fiir Leute, die keine Nerds, Hacker oder Kryptographen sind und die Besseres
zu tun haben, als sich stiindlich mit den Fallgruben der Digitalisierung zu be-
fassen, gibt es zehn einfache Regeln, wie sie sich ihrer Ausbeutung und Uber-
wachung widersetzen kdnnen:

\h

1
Wer ein Mobiltelefon besitzt, werfe es weg. Es hat ein Leben vor diesem Gerit gege-
ben, und die Spezies wird auch weiter existieren, wenn es wieder verschwunden ist.
Der abergldubischen Verehrung, die ihm zuteil wird, sollte man nichts abgewinnen.
Smart sind nicht diese Gerite oder die sie benutzen, sondern die sie uns anpreisen, um
unermessliche Reichtiimer anzuhiufen und gewdhnliche Menschen zu kontrollieren.

2
Wer immer einem ein kostenloses Angebot macht, ist verdichtig. Man sollte unbe- -
dingt alles ausschlagen, was sich als Schnéippchen, Primie oder Gratisgeschenk aus-
gibt. Das ist immer gelogen. Der Betrogene zahlt mit seinem Privatleben, mit seinen
Daten und oft genug mit seinem Geld.

==

3
Online-Banking ist ein Segen, aber nur fiir Geheimdienste und fiir Kriminelle.

4
Regierungen und Industrien méchten das Bargeld abschaffen. Ein gesetzhches Zah-
lungsmittel, das jeder einldsen kann, soll es nicht mehr geben. Miinzen und Scheine
sind Banken, Héndlern, Slcherheltsbehorden und Finanzdmtern listig. Plastikkarten
sind nicht nur billiger herzustellen. Sie sind auch unseren Aufpassern lieber, denn sie
erlauben es, jede beliebige Transaktion zuriickzuverfolgen. Deshalb tut jeder gut dar-
an, Kredit-, Debit- und Kundenkarten zu meiden. Diese stindigen Begleiter sind lds-
tig und gefahrlich.

5

Dem Aberwitz, alle denkbaren Gebrauchsgegenstinde, von der Zahnbiirste bis zum
Fernseher, vom Auto bis zum Kiihlschrank {iber das Internet zu vernetzen, ist nur mit
einem totalen Boykott zu begegnen. An den Datenschutz den mindesten Gedanken.
zu wenden fillt ihren Herstellern nicht im Traum ein. Der einzige Kérperteil, an dem
sie verwundbar sind, ist ihr Konto. Sie sind nur durch die Pleite zu belehren.

6
Ahnliches gilt fiir die Politiker. Alles, was man gegen ihr Tun und Lassen einwendet,
ignorieren sie. Den Finanzmarkten begegnen sie unterwiirfig, und gegen das Treiben
der Geheimdienste vorzugehen, wagen sie nicht. Interessiert sind sie jedoch daran, wie-
dergewéhlt zu werden. Solange das Wahlrecht noch existiert, sollte man ihnen die Stim-
me verweigern, wenn sie die digitale Enteignung dulden, statt gegen sie vorzugehen.

7

E-Mail, zu deutsch Strompost, ist schon, schnell und kostenlos. Also Vorsicht! Wer
eine vertrauliche Botschaft hat oder nicht iiberwacht werden moéchte, nehme eine
Postkarte und eiren Bleistift zur Hand. Handschrift ist von Automaten schwer zu
lesen. Niemand vermutet auf einer Ansichtskarte, die 45 Cent kostet, wichtige Nach-
richten. Man braucht also nicht zu einem toten Briefkasten zu greifen, wie er in alt-
modischen Spionageromanen vorkommt.
8

Waren oder Dienstleistungen via Internet sollte man meiden. Anbieter wie Amazon,
Ebay und so weiter speichern alle Daten und belistigen ihre Kunden mit Reklame-
miill. Anonymer Einkauf ist besser. Einzelne Adressen, die man gut kennt, kdnnen
als Ausnahmen durchgehen.

Terroriot
elender)

9
Die groBen Internetkonzerne finanzieren sich, ebenso wie das sogenannte Privatfern-
sehen, hauptsichlich durch Reklame. Damit stehlen sie ihren Kunden Zeit und Auf-
merksarmkeit. Wer einen, in welcher Form auch immer, andauernd anbriillt oder be-
lastigt, den sollte man abstrafen. Auf alle Angebote, die auf diese Weise vermarktet
werden, zu verzichten ist empfehlenswert, ebenso wie Sender, die einen durch Wer-
bung terrorisieren, ein fiir alle Mal abzuschalten. Das ist nicht nur aus hygienischen
Griinden ratsam. Bekanntlich arbeiten besonders amerikanische Grofikonzérne eng
mit den Geheimdiensten zusammen, um méglichst jede menschliche Regung auszu-
spahen und zu kontrollieren.

10
Netzwerke wie Facebook nennen sich ,sozial“, obwohl sie ihren Ehrgeiz daransetzen,
ihre Kundschaft so asozial wie méglich zu behandeln. Wer solche Freunde haben will,
dem ist nicht zu helfen. Wer bereits das Ungliick hat, einem solchen Unternehmen an-
zugehoren, der ergreife so schnell wie moglich die Flucht. Das ist gar nicht so einfach.
Was ein Krake einmal erbeutet hat, gibt er nie wieder freiwillig her.
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Mit diesen simplen MaBregeln kann das politische Problem, vor das die Gesell-
schaft gestellt ist, natiirlich nicht geldst werden. Angesichts der Passivitat und
der Unterwiirfigkeit. der hierzulande regierenden Parteien ist es bemerkens-
wert, wenn sich ein namhafter Politiker iberhaupt einmal dazu duBert. Er
heiBit Martin Schulz und ist nicht nur Prasident des Europaischen Parlaments,
sondern sogar Sozialdemokrat. Weder er noch seine Partei hat sich bisher mit
Einspriichen gegen den Sicherheits- und Kontrollwahn hervorgetan. Alle ein-
schligigen Ubergriffe, gleichgiiltig, ob sie aus dem Ausland kommen oder deut-
scher Wertarbeit zu verdanken sind, wurden bisher durchgewinkt. Daten spei-
chern, abhéren, abwiegeln ~ das sind die tiblichen Verfahren.

Der Schlaf der Vernunft wird bis zu dem Tag anhalten, an dem eine Mehrheit
der Einwohner unseres Landes am eigenen Leib erfahrt, was ihnen widerfah-
ren ist. Vielleicht werden sie sich dann die Augen reiben und fragen, warum sie

S die Zeit, zu der Gegenwehr noch moglich gewesen wére, verschlafen haben.
e« und hilf auch dem Atheistenbengel zum rechten
Glauben, Amen|"

FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEITUNG
23. AUGUST 2014 - NR. 195

Rettet die TVE!

—— _II,.,.;;iuifiIJI;Irf
|

Unterwegs auf der Transrapid-Versuchsanlage Emsland (TVE) bei Lathen

Wie der junge Mann an diesen Ort gelangt ist, hat er uns nicht verraten. Aber er ist offensichtlich
nach einem ,Selfie“ von dort auch wieder wohlbehalten zuriickgekehrt. Sonst waren wir wohl nicht
zu diesem Bild gekommen. Ob ihn noch eine ,goéttliche” Strafe ereilen wird, weil er den heiligen
Fahrweg mit Schuhen und nicht barful® betreten hat? Jedenfalls hat ihn der Transrapid TR09 nicht
heimgesucht.

Aber wenn dieser noch fahren wirde, ware die Aktion in seinen Augen nicht nétig gewesen. Seine
Verargerung Uber den geplanten Rickbau der Transrapid-Versuchsanlage kénnen wir jedenfalls
gut verstehen.

Michael Dittmer

© GFM-eV 2014

Erfolgreiches Beispiel fur Verbundkraft - ACCEL & MULTI] Vorsitzender des Vorstands der
ThyssenKrupp AG
Bereits im Oktober haben wir eine richtungsweisende Innovation vorgestellt: den

Fahrsteig ACCEL, der wahrend der Fahrt beschleunigt. Im November folgte die
Vorstellung eines zweiten wegweisenden Aufzug-Produkts: der MULTI, das erste
seillose Mehrkabinenaufzugssystem der Welt. Bei diesen Projekten haben Ingenieure
aus der Aufzugsparte mit unserer zentralen Forschungseinheit und mit Experten unseres
Komponentengeschafts unterschiedliche technologische Kompetenzen unter dem Dach
von ThyssenKrupp gebindelt. Wir haben unter anderem unser Wissen iiber Linear-
Motoren vom Transrapid mit unserer Erfahrung auf dem Gebiet der Fahrsteige und
Aufziige verkniipft und so dank unseres Verbunds einen Technologiesprung geschafft.
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RUckseite (bleibt aus drucktechnischen Grinden leer)
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Gesellschaft zur Férderung 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

O natirliche Person O Gebietskorperschaft O sonstiges Mitglied.
NaME: (o SHAME: ..
PLZ Ort: e Geburtsdatum: ................. Beruf......ooooeiiii
Telefon: ... Telefax: ......cooeiinnnn. €-Maili. oo

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

nach Ricksprache mit dem Vorstand der ermafigte Beitrag von
10 € (Studenten, Auszubildende, Ehe- und Lebenspartner, Rentner)

30 € (Familienbeitrag) O 15 € (ermaRigter Familienbeitrag) -

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

O O Ooo 0O

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

Ich erklare mich damit einverstanden, dafl® meine Daten intern wahrend meiner Mitgliedschaft in einer Mit-
gliederliste gespeichert werden,

O gleichzeitig auf einer nur Vereinsmitgliedern zuganglichen Internetseite erscheinen, ausgenommen
O Vollst. Anschrift (sonst nur Ort) O Telefon/-fax O Geb.-Datum O e-Mail
Datum: ... UNtersChrift: ......oooiiiie e

Fir Fensterbrief an dieser Linie falten

Den Aufnahmeantrag senden Sie bitte an

Mit freundlichen GrifRen
Der Vorstand

Herrn

Friedrich Wilhelm Merck

Schlesierweg 14

21217 Seevetal
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