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Werte Mitglieder,

Aus praktischen Erwdgungen, vor allem aber der Vorbereitungen fUr die diesjdhrige Maglev-
Konferenz in Berlin, erscheint unser Jahresheft in diesem Jahr erst jetzt.

Auch wird die dazugehdrige DVD erst zu einem spdteren Zeitpunkt bei Ihnnen eintreffen.
Wir bitten diesbeziglich um Kenntnisnahme und Verstdndnis.

Ansonsten finden Sie die einzelnen Beitrdge wie gewohnt im Inhaltsverzeichnis aufgefUhrt und
nach Erscheinungsdatum zusammengestellt. Entsprechend wissenschaftichem Anspruch sind
sie mit Literaturhinweisen und Verfassernamen ausgestattet.

Wir mbéchten auch noch darauf hinweisen, daB die vorliegenden Verlautbarungen nur for
private Zwecke oder die Vereinsarbeit gedacht sind.

Auch bitten wir um Uberweisung des Jahresbeitrages, mdglichst und zur Entlastung unseres
ehrenamtlich arbeitenden Kassenwartes, im ersten, spdtestens zweiten Quartal. Die
Uberweisungsmodalitdten finden Sie auch auf dem Aufnahmeantrag am Ende des Heftes.

Das Titelblatt soll darstellen, daB die Transrapid-Technologie - speziell die fUr den Transrapid
TRO? entwickelte berGhrungslose Stromeinspeisung - in der Elektromobilitdt bei Autos eine
weitere Verwendung findet. Das IABG-Tochterunternehmen INTIS fUhrt die Nachfolgeprojekte
auf der TVE im Versuchsbetrieb durch. In der Werkhalle werden die Batterien der
Versuchsfahrzeuge berUhrungslos aufgeladen. Die in diesem Bild neben dem Transrapid
gezeigten Elektroautos kénnen allerdings auf diese Weise derzeit noch nicht aufgeladen
werden. Es wird aber nach AbschluB der Arbeiten moglich sein, ohne sich mit einem
Ladekabel mit einer Ladesdule verbinden zu mussen.

Aus GrUnden des Datenschutzes wurden die Kennzeichen der abgebildeten Fahrzeuge
gedndert, anstatt sie zu verpixeln.
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22 In der S-Bahn. Eine alte Dame zeigt
dem Kontrolleur die Fahrkarte. ,Das ist
eine Kinderfahrkarte, meine Dame*,
stellt dieser fest. Sagt die Dame: ,Da
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Das Jahr 2015 ist nun Vergangenheit ... aber mit vielen Ereignissen und gemeinsamen Aktivitaten
richtungsweisend flr unsere weitere Arbeit.
Zunachst gebuhrt allen Mitstreitern Dank und Anerkennung, die malRgeblich dazu beitragen, daf
die GFM lebt ... das Team zur Gestaltung das Jahresheftes, Kassenwart / Schatzmeister und
Priifer, Dokumentationen um unsere Arbeit, Offentlichkeitsarbeit und Visionare.
So denke ich, lalt sich unsere Zukunft auch weiter gestalten im Sinne des Gemeinwohles flr eine
nachhaltige und entwicklungsfahige Mobilitats-Infrastruktur.
Moge unser Tun dazu beitragen, dal® wir nicht auf dem Entwicklungsstand 4000 Jahre
erdgebundene Fortbewegung mittels RAD stehenbleiben.
Insbesondere bedanke ich mich fur den mir angetragenen Vorsitz der GFM!
Das empfinde ich als Vertauens-Vorschul3. Ich will gern all meine Freizeit aullerhalb der
Erwerbstatigkeit fir dieses Amt einsetzen, dafs WIR an Achtung und Beachtung gewinnen!
Auf das WIR kann ich bauen, dafiir bin ich sehr dankbar!
Welche Leuchttiirme sind nun richtungsweisend fur uns:
« InnoTrans im September und anschlieRender Tagung von MaglevBoard
» Treffen bei SupraTrans in Dresden
* Verbindung zu Lathen
Was sollten wir in Auge behalten:
* Verdffentlichungen, wo immer mdglich
* Gewinnung von jungen Mitgliedern
* Angebote an Universitaten / Fakultat Verkehr
* \Verbesserung unseres Haushaltes zu Gunsten externer Auftragsvergaben
Der Transrapid ist NICHT das Ende der Entwicklung fiir ein Verkehrsmittel der Zukunft!
Das magnetische Schweben kann energetisch effizienter erfolgen:
der Quantensprung ist durch Supraleitfahigkeit erzielbar.
Wie kdnnen wir Visionen vorantreiben und in die Realitdt umsetzen?
Sind diese Visionen denn Uberhaupt so wichtig ?
Gibt es noch weitere Visionen von Bedeutung ?
Schade, dal die Olympischen Spiele in Hamburg abgewahlt wurden, denn dieser Austragungsort
ware eine Chance flr eine Referenzstrecke fur den Transrapid.
Bleiben wir optimistisch und visionar zum Nutzen fur Wohlstand und Umwelt.
Harald Naglatzki

»,Moin freunde des transrapid, auch wenn manche Zeitgenossen uns milde beldcheln und als
Spinner abtun, wir sind es nicht! Denn hétte es in der Geschichte nicht immer wieder Leute
gegeben, die 'anders' waren als der Rest der 'dahinddmmernden’, héatte keine Evolution und
geistige Revolution stattgefunden. Wir sind eben anders und sind darauf auch noch stolz, oder?
Lai3t uns festhalten, an dem, woran wir glauben, dal3 es gelingen kann und wird, den Transrapid
doch noch als ganz normales, umweltschonendes, nachhaltiges Verkehrsmittel fahren zu sehen.
In diesem Sinne ein gesundes, frohes, erfolgreiches, inspiratives und kreatives neues Jahr. Bleibt
gesund und geistig fit, beste Griile Hans Neugebauer.”

Moin Herr Gellekum

Ich m6chte mich nachtréglich vielmals fir die Grisse zum Jahreswechsel bedanken,
wiinsche auch Ihnen alles Gute und beste Gesundheit.

Wie Sie sehen habe ich Ihnen einen Artikel mit Bild beigefiigt der uns zeigt was die

Japaner mit ihrem <MAGLEV< vorhaben.Warum ist in Deutschland nicht jemand

in der Regierung in der Lage den Transrapid wieder zum Fahren zu bringen? In dem letzten Jahr
hat sich die Connemann des Ofteren hervor getan,diese war bis jetzt alles blauer

Dunst,es kam absolut nichts dabei heraus.

Noch einen schonen Abend

Friedhelm Burghardt Mitglied des GFM



Hello everyone,

We all wish you a happy new year 2016.

Kees and me visit last November the city of Shanghai to experience the Maglev. It was great.

September 2016 are Kees and me at Innotrans and the International Maglev Conference in Berlin. We have than
a presentation for our plans for a maglev in the Netherlands.

Greetings from Holland,

Wouter van Gessel
Kees van Welsenis

.CHINA.ORG.CN

China testet erste eigene Transrapid-Bahnstrecke

Chinas erste kommerzielle Transrapid-Bahnstrecke wurde schon im Jahr 2002 in der
ostchinesischen Metropole Shanghai in Betrieb genommen. Sie wurde in Zusammenarbeit
mit Deutschland entwickelt. Nun baut die Volksrepublik ihre erste eigene
Magnetschwebebahn.

Am 6. Oktober absolvierte die von der Zhuzhou Electric Locomotive Co. Ltd. in Eigenregie
entwickelte Magnetschwebebahn . Zhuifeng™ in der siidchinesischen Stadt Changsha in der
Provinz Hunan erfolgreich ihre erste Probefahrt.

Momentan dauert es vom Sadbahnhof in Changsha etwa eine halbe Stunde zum Flughafen.
Mit der neuen Magnetschwebebahn wird die Fahrt kinflig auf etwa 10 Minuten verkurzt.
Mit dem Bau der neuen Transrapid-Bahnstrecke, die den Stidbahnhof mit dem Flughafen
Huanghua verbindet, wurde bereits im Mai letzten Jahres begonnen. Er wird voraussichtlich
Ende nichsten Jahres abgeschlossen sein.

Laut dem Hauptverantwortlichen der Verwaltungsbehdrde, die fur den Bau des
Schlisselprojektes des Landeskreises Changsha verantwortlich ist, handelt es sich bei der
Magnetschwebebahn um ein Modell von niedriger bis mittlerer Geschwindigkeit.

Die Bahnstrecke ist 18,7 Kilometer lang und durchquert den Bezirk Yuhua der Stadt
Changsha und den Landkreis Changsha, die Konstruktionsgeschwindigkeit betragt 120
Kilometer pro Stunde. Das Transrapid-Bahnstreckenprojekt ist das erste an dem China die
vollen Eigentumsrechte besitzt.

Dem Stand des aktuellen Planes zufolge wird es zunichst drei Stationen geben: eine am
Suidbahnhof, eine am Flughafen und eine in der Langli-Strafie.

Zwei weitere Stationen sind fiir die zukinftige Verbindung mit dem Internationalen
Konferenz- und Messezentrum in Changsha sowie einem Projekt von Shanghai Volkswagen
(SVW) geplant.

Folgen Sie German.china.org.cn auf und und diskutieren Sie mit!
Herman Kemper, Erfinder und erster Realisierer der MclgneTschnelfbo hn

4



‘Magneetzweeftrein geduchte concurrent van p... http://www.spoorpro.nl/materieel/2015/04/28/m...

SPOOREES

Vakblad voor Railbedrijven

Sendwnd o A e S R

‘Magneetzweeftrein geduchte concurrent van personenauto

Gepubliceerd op 28-04-2015 om 12:37

De Japanse magneetzweeftrein JR Central Maglev behaalde vorige week een nieuw snelheidsrecord
met 603 kilometer per uur. De spoorsector heeft met deze hogesnelheidstrein eindelijk een antwoord
op de personenauto. Daarom dient er geinvesteerd te worden in de introductie van een
magneetzweeftrein op het Nederlandse spoor, vindt voorzitter Wouter van Gessel van Stichting
Freedom of Mobility.

Lees hieronder zijn opiniestuk.

OPINIE — De Autorai is met 292.000 bezoekers weer een enorm succes geworden. Vele mensen vergaapten
zich weer aan al die mooie, snelle auto’s. Dat de auto immens populair is geworden, laat het kijkcijfer kanon
Top Gear elke keer weer zien. De autoindustrie investeert miljarden om zijn producten aan de toekomstige

klanten te zien. Er wordt niet gezeurd over kosten en schadelijke bijwerkingen in het milieu en gezondheid.
Wereldrecord

Afgelopen week had de spoor- en OV-branche ook een primeur. De Japanse magneetzweeftrein JR Central
Maglev behaalde zonder problemen een nieuw wereldsnelheidsrecord voor geleide voertuigen met 603
kilometer per uur. In plaats van dat de spoor- en OV-sector het nieuws positief en met veel gejuich ontvangen,
was de kritiek niet van de lucht. Maglev, oftewel Magnetic Levitation, is te duur. Kost te veel energie. Niet te

gebruiken met het huidige spoor. En met zo'n hoge snelheid kunnen de Nederlandse steden niet met elkaar

05/03/2015 08:47 PM
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verbonden worden.

Met deze reacties reageren de spoor- en OV-mensen hetzelfde als de trekschuitbemanning met het opkomen
van de spoorwegen. Dat de reacties van de trekschuitbemanning terecht was, is logisch. De trekschuit hield
op te bestaan. Echter met Maglev houdt het spoor niet op. Integendeel. De spoormensen kijken vooral naar de
maximale snelheid van deze voertuigen en trekken daarmee de vergelijking met de hogesnelheidstrein.
Daarmee doet de spoor- en OV sector zich enorm tekort. Er zijn een aantal andere eigenschappen naast de
enorm hoge topsnelheid.

Magneetzweeftrein

De kracht van Maglev om zeer snel doch comfortabel op te trekken en te decelereren. Zonder last van
slippende wielen. Vreet het het spoor niet op. Zorgt niet voor fijnstof en gaat er minder energie verloren met
weerstand door tandwielen. Verder heeft de Maglev geen last van spanningssluizen en fase scheidingen die
de baan complex maken en de snelheid van een trein verlagen. Ook een te harde wind zal de magneettrein in
de operatie niet hinderen.

In de huidige situatie van spoorinfra en dienstregeling gaan de hogesnelheidstreinen de belangrijke stations
voorbij en daarmee zal het reizigers overslaan. Een nadelig gevolg is ook dat je een complexe railinfra moet
hebben met een complexe dienstregeling. Bijkomend is dat bij een verstoring er een totaal infarct is.

Dienstregeling

In de huidige dienstregeling versterken de treinseries elkaar niet, maar zitten elkaar in de weg. Ondanks dat
de spoorsector continu probeert om een dienstregeling met hoge snelheden en hoge frequentie met de

huidige spoorinfra te ontwikkelingen, zullen deze stranden omdat het huidige infra het niet toelaat.

Wil de spoorsector daadwerkelijk met een hoge snelheid en hoge frequentie een betrouwbare dienstregeling
aanbieden, die zelfs bij onderhoud geen problemen veroorzaakt, dan zal er geinvesteerd moet worden. De
stoptrein en intercity moeten absoluut van elkaar gescheiden worden. Maglev kan met zijn eigenschappen juist
alle steden met elkaar verbinden en een enorme reistijd winst met een factor 2 tot 5 behalen. Geen enkel

ander voertuig kan dit.

Onderhoud

Dat de magneettrein niet direct kan aansluiten op het conventionele spoor is dus geen nadeel maar een
voordeel. Stoptreinen en intercity's kunnen nooit in elkaars rijpad komen en ze kunnen bij verstoring elkaar
versterken. Dit is een belangrijk pluspunt, want een hoge frequentie van conventionele stoptreinen zorgt voor
flink meer onderhoud en dus buitendienststellingen van delen van het spoor. Maglev heeft daar geen last van.

Het raakt nergens de baan en zal dus niet voor slijtage en fijnstof zorgen.

Het OV heeft met dit verbeterd spoor aan de ene kant van het spectrum de fiets voor de deur tot
deur-behoefte van de reiziger en aan de andere kant van het systeem de Maglev. Hiermee heeft de gehele
spoorsector eindelijk een antwoord op de personenauto. Want de auto elektrisch en/of zelfsturend heeft
anders dan de autobranche doet vermoeden echt zijn langste tijd gehad.

Wouter van Gessel, voorzitter Stichting Freedom of Mobility

Onderwerpen: hogesnelheidstrein, Maglev, magneettrein, Stichting Freedom of Mobility
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7 reacties op “‘Magneetzweeftrein geduchte concurrent van personenauto’

4.15 | 11:54 | Arco Sie
Ik meende dat we deze zweefdiscussie nu wel achter ons hadden gelaten. De torenhoge kosten van een
nieuw, losstaand ultrahogesnelheidsspoor wegen nooit op tegen de baten. Anders was het toch allang privaat
van start gegaan? Dus moet de belastingbetaler meebetalen. Maar die heeft voldoende aan het huidige, ook
al fors gesubsidieerde spoor. Als het spoor vandaag compleet nieuw gebouwd zou moeten worden, zou het
ook niet meer zo gebeuren. Maar dat hebben we al, en dus maken we daar nog wat van.

m 30.04.15 | 12:56 | Frank Menger

@Arco Dit is wel een erg eenzijdige blik op de materie. Juist de splitsing van JR Rail maakt dit mogelijk. Een
staatsbedrijf dat privaat werd in 5 verschillende delen. Verder mis je de ondertoon in dit artikel. De bestaande
infrastructuur gaar veel meer werken als een metronet. Als feeder. Duur is relatief gezien de
investeringsachterstanden in Nederland. Tel in Japan ook nog aardbevingsbestendigheid erbij 20 -30% plus
op normaal budget. Met 500 kilometer zitten we redelijk diep in Duitsland.

—_— 01.05.15 ] 11:45 | Wouter van Gessel
Het oude denken over de magneettrein is idd afgelopen. Door anders te kijken naar de karakteristieken van
Maglev als metro in IC zijn er kansen voor de regio’s en voor het land. Dat geen privaat bedrijf het gaat doen
lijkt me niet moeilijk. De OV sector is een zwakke sector met veel te veel opdrachtgevers. Er geen visie en is
de sector uiterst onbetrouwbaar. Ook voldoet het HUIDIGE OV niet aan eisen van de mobilist zoals de auto
dat wel doet.Om marktaandeel terug te veroveren is investeren nodig
¢"’~—", 01.05.15 ] 11:52 | Wouter van Gessel

Er zijn vraagstukken op wereldniveau die invioed krijgen op onze welvaart en welzijn zoals het brand-en
grondstoffen vraagstuk, 9miljard mensen op aarde, opkomende economieén, krimp in NL, regionaal de files
en fijnstof. De auto is geen antwoord op deze vraagstukken. Echter Het OV wel MITS het OV eenvoudiger,
betrouwbaarder en sneller wordt.Het OV heeft met de Ebike, Metro,Stoptrein en Maglev TransrapidTR9 een
antwoord die voldoet aan de eisen van mobilist.Stations moeten voldoen aan TOD

)1.05.15 | 20:32 | Wilbert Janser

9 Goed idee om dit serieus aan te pakken. Het scheiden van twee elkaar voortdurend in de weg zittende
verkeersstromen (Intercity en stoptrein) is een gouden greep en de mogelijkheid om gebruik te maken van de
voordelen van JR Magreb een gouden kans. Als je dit dan ook nog grensoverschrijdend zou kunnen
gebruiken, wordt het alleen maar aantrekkelijker.
Ja, het kost geld maar dat zou bij de huidige infrastructuur ook gelden en wellicht wel veel duurder zijn. Ik zeg
DOEN !

— 03.05.15 | 16:36 | Wouter van Gessel
De aanleiding is de record van JRcentral Maglev. Met deze blog wil ik aangeven dat anders naar Maglev
gekeken moet worden en dit technisch systeem een kans is voor de spoor-, OV- en zelfs de luchtvaartsector.
Het beste maglevsysteem die voldoet aan de eisen die de stichting hanteert, namelijk ruime voertuigen met
mogelijkheid om (E)vouwfiets mee te nemen en acceptabele infra is de Transrapid TR09. Wij van
Stichtingfrom zijn plannen aan het maken voor projecten in Nederland. We gaan het proberen.

05/03/2015 08:47 PM



GESELLSCHAFT ZUR FORDERUNG DER MAGNETSCHWEBETECHNOLOGIE

Einladung zu einer Vorstandssitzung

Termin: 16. Mai 2015

Uhrzeit: 11.00 Uhr-16.00 Uhr

Ort: Gasthaus ,Zum Kiekeberg", Kaminzimmer, Ehestorf-Rosengarten
Tagesordnung:

1. Eréffnung und Bericht des Stellvertr. Vorsitzenden, W.H. Rumpel

2. Bericht des Kassenwartes, O. Carstensen

3. Ergdnzungen der Satzung gem. FA Nordenham, O. Carstensen / W.H.Rumpel
4. Bericht von der Hannover-Messe. M. Dittmer, H. Wieting

S. Beobachtungen und Einsch&tzungen zum interessierten Umfeld, M. Dittmer
6. Initiativen in Bayern, R. Gellekum

7. Schriftverkehr mit MdB bezUglich Inifiativen, H. Severin

8. Gartenbauausstellung Erfurt, Kontakte, Méglichkeiten, H. Naglatzki
9. Beratung zur Erstellung einer Marktanalyse, M. Latteyer

10. Olympia 2024, H. J. Rindfleisch

11. Sonstiges, Antrage, AktivitGten, Projekte

Es wird gebeten, sensible Informationen nicht im Vorweg offen zuzusenden sondern
im Rahmen der Vorstandssitzung persénlich zu bewerten und auszutauschen

Ende der Sitzung spatestens 16.00 Uhr
Protokoll H. Naglatzki

TOSTEDT IM APRIL 2015 DRRUM

Ohne Signatur

Buzz'zens Reisespizz'zen
Wasserfall




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

Einladung zur Hauptversammlung  Sonnabend 28. November 2015

Ort des Treffens Gasthaus zum Kiekeberg, Ehestorf, Am Kiekeberg 5
21 224 Rosengarten, Tel.: 040/7 905 021

Sammeln und Vorbereitung 11.00 Uhr

Mittagspause 11.30 - 12.30 Uhr

Beginn der Tagung 12.30 Uhr

SchluB der Veranstaltung 16.00 Uhr

Tagesordnung

BegruBung der Teilnehmer und Wahl der Gesprachsleitung

1.

2. Regularien

3. Bericht des komm. Vorsitzenden zu Ereignissen und Planungen
4, Kassenbericht, Prifung, Entlastung

5. Diskussion zur NachfGhrung der Saftzung

6. Wahlen zum Vorstand

7. Jahresheft

8. Aktuelle Antrage

Um zahlreiche und engagierte Teilnahme wird gebeten!
HVV-Bus 340 ab Bahnhof Harburg 10.33 Uhr — Haltestelle Ehestorf, Museum Kiekeberg

HVV-Bus 4244 ab Bahnhof Harburg 11.05 Uhr — wie vor
Fahrzeit in der Regel 25 Minuten

TOSTEDT IM APRIL 2015 DRRUM



Protokoll der Jahreshauptversammlung 2015

Tag der Sitzung: 28.11.2015

Ort: Gasthaus ,Zum Kiekeberg” Kaminzimmer
Ehestorf-Rosengarten

Teilnehmer: Olaf Carstensen
Michael Dittmer
Harald Naglatzki
Ernst Walter Haensgen
Hans-Jirgen Rindfleisch
Matthias Latteyer
Bernd Otto Mutze
Horst Severin
entschuldigt: Friedhelm Burghardt, Robert Gellekum, Hans Neugebauver,
Dr. Wulf Rumpel, Horst Wieting

TOP.1 Er6ffnung und Regularien
Die Versammlung wurde um 11:48h eréffnet.
Die Versammlungsleitung Gbernimmt M. Dittmer.

TOP.2 Bericht des Kassenwartes, O. Carstensen
Stand der Mitgliederzahlen per 28.11.2015: 26
Es konnte eine vollstandige Einzahlung aller Mitgliedsbeitrage
festgestellt werden.
Ausgaben beschranken sich nur auf die Erstellung des Jahresheftes.

TOP.3 Kassenprifung
s. beiliegender Bericht zur Kassenprifung
Vorlage durch M. Latteyer und E. W. Haensgen
Die Entlastung des Kassenfihrers, O. Carstensen, wird empfohlen.
Der Kassenfihrer wird mit einer Stimme der Enthaltung von seiner
bisherigen Arbeit entlastet. Der Vorstand nimmt die Entlastung des
Kassenfihrers an.

TOP.4 Entlastung des Vorstandes
Der Vorstand wird einstimmig von seiner bisherigen Arbeit entlastet.
Der Vorstand nimmt die Entlastung an.

TOP.5 Wahl des Vorsitzenden
Die Vereinsfihrung muB3 durch Erkrankung des kommissarischen
Vorsitzenden Dr. W. Rumpel, in neue Hande gelegt werden.
Vorgeschlagen wird H. Naglatzki. Er stimmt einer auf eine Wahlperiode,
d.h. fir 2 Jahre befristeten Amisibernahme zu, unter Beibehaltung aller
Ubrigen Amtsverteilungen.
Die Wahl erfolgt unter einer Enthaltung mehrheitlich.

TOP.6 Wahl des Vorstandes
Der Kassenfihrer stimmt einer Forffihrung seines Amtes zu.
Die Kassenprifer ibernehmen ihre Tatigkeit auch fir das Folgejahr.
Stellvertretenden Vorstandsvorsitz ibernimmt M. Dittmer.
Als Beisitzer in der Vorstandsarbeit nehmen ihre Tatigkeit neu auf:
H.-J. Rindfleisch und R. Gellekum
Dr. W. Rumpel wird vorbehaltlich seines Gesundheitszustandes ebenfalls zum
Beisitzer nominiert.
Die Wahl erfolgt jeweils unter einer Enthaltung mehrheitlich.
Der Vorstand nimmt die Wahl an,
ebenso Dr. W. Rumpel nach telefonischer Ricksprache.
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TOP.7 Neufassung der Vereinssatzung

Die Vereinssatzung wird den Vorgaben des Europdischen Satzungsrechts
und dem Muster des Finanzamtes Oldenburg berarbeitet.

Die neue Satzung wird einstimmig angenommen, d.h. die erforderliche
Mehrheit von 75% der anwesenden Stimmen wird erreicht.

Die Uberarbeite Fassung ist im Internet zu veroffentlichen.

TOP.8 weitere Aktivitdten und Anmerkungen

Infolge der neuen personellen Situation wird die Erstellung des Jahresheftes
fur das Jahr 2015 sich diesmal verzégern, aber innerhalb des ersten
Halbjahres 2016 in Drucklegung kommen.

Die MAGLEV-Tagung im September 2014 ist ein absehbarer Hohepunkt
fior das Geschehen rund um die Magnetifeldtechnologie im Bereich
Mobilitat. Deshalb wird dieses Thema vordergriindig die weiteren
Aktivitdten bestimmen. Schwerpunkt ist hier die die Bewerbung von

Teilnahmen und Beitrégen.

Hierzu sprachen sich die Anwesenden einstimmig aus.

Die Hauptversammlung wurde 15:58h Uhr geschlossen.

Dipl. Ing. H. Naglatzki

Vorsitzender d. GFM e.V.

Proleqtaktion in Glinde gegen dle Mag-
netbahn-Verbindung Hamburg-Berlin

Auf den ersten Blick zwei fréhliche Kinder, die
einen unverzichtbaren Teil unserer Demokratie
kennenlernen, den der freien MeinungsduBe-
rung. Auf den zweiten Blick, KnUppelreim und
der Erwachsene Uber ihnen, eher konftrollierend
denn fursorglich, lernen die Kinder einen ande-
ren Teil, den der ungehinderten Indokirination.
Warum machen Eltern dase
Wahrscheinlich  weil sie auch indokiriniert
werden, von einem, dem es auch geschah.
Bleibt die Frage nach dem, der an der Spitze
dieser Indokirinationsspirale steht.
Joachim Ringelnatz formuliert:
Ein Hase sitzt auf einer Wiese, des Glaubens
niemand sehe diese. Doch im Besitze eines
Leises befrachtet voll gehaltenen FleiBes, vom
vis a vis gelegenen Berge ein Mensch den
kleinen Loffelzwerg.  Auf diesen blickt hin
wiederum ein Gott von ferne, mild und stumm.
Eins kann man wohl mit GewiBheit sagen, in
unserem Fall handelt es sich keineswegs um
einen Gott, aber er hdlt sich dafir.

DRRUM
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Vor 25 Jahren: Mission erfolgreich beendet
Die Emsland GmbH brachte von 1950 bis 1990 der Region Wohlstand und den Transrapid

Zu Besuch beim ehemaligen Geschaftsfuhrer der Emsland GmbH Gerhard Hugenberg

Emsiand

Das Logo der Emsland GmbH stellt den Verlauf der Ems durch eine Super-
Ellipse dar.

Foto: Kreisarchiv Emsland

Nach dem 2. Weltkrieg lieen sich viele Fliichtlinge aus den deutschen Ostgebieten im Emsland
nieder, welches eine benachteiligte Region und als ,Armenhaus” Deutschlands bekannt war. Dies
war einer der Hauptgrinde, warum die Bundesregierung nach einem fraktionstbergreifenden
Votum des Bundestages vom 05.05.1950 ein Programm der Emslanderschlieung auflegte, was
damit nach organisatorischen Vorbereitungen zur Grindung der Emsland GmbH am 07.03.1951
fuhrte. Letztere sollte die Aufgaben der Restrukturierung der Grundlagen wirtschaftlichen Lebens
Ubernehmen. Langjahriger Geschéaftsfuhrer dieser Gesellschaft nach Handelsrecht mit den
Gesellschaftern Bundesrepublik Deutschland, Land Niedersachsen und acht Landkreisen des
Emslands, Ostfrieslands, Sud-Oldenburg und Bersenbriuck war in der Zeit von 1971 bis 1991
Gerhard Hugenberg, Jahrgang 1928.

Nach dem Gymnasialabschluld machte er zundchst von 1947-1949 eine Ausbildung in der
Landwirtschaft und suchte nach der besten deutschen Universitat fur ein Studium der
Agrarwissenschaften, die er schlieRlich in Géttingen fand. In den folgenden sechs Semestern
bekam er dort ein ,Studium Generale® verabreicht, welches eine komplette naturwissenschaftliche
Ausbildung enthielt und sich zusatzlich noch Uber Betriebs-, Volkswirtschaft und Jura erstreckte.
Nach dem Studium arbeitete er zunachst in der Landwirtschaftskammer, ab 1967 bei der Emsland
GmbH bis er dort 1971 die Stelle des Geschéaftsfihrers annahm, weil sein Vorganger Direktor
Georg Sperl nach schwerer Krankheit verstorben war.

Der erste Geschéaftsfiihrer der Emsland GmbH war Ministerialdirektor Johann Dietrich Lauenstein,
der mit genialer Arbeitsphilosophie und kleinem Stab ihre erfolgreiche Arbeit in Gang setzte. Eine
seiner wesentlichen Tatigkeiten in der Emsland GmbH war es, der Bevodlkerung und
Korperschaften o6ffentlichen Rechts Mittel zur Verfiigung zu stellen, damit sie selbstandig ihre
gesetzten Ziele erreichen und sich weiterentwickeln konnten.

Bei einem Jubilaums-Treffen seiner ehemaligen Abiturklasse traf Herr Hugenberg seinen
Klassenkameraden Wilhelm Book, der als Diplom-Ingenieur beim TUV in Minchen arbeitete.
Dieser erzahlte ihm von den Bestrebungen der dortigen Industrie, im Auftrag der Bundesregierung
eine Magnetbahn zu entwickeln und von den Planen, eine Versuchsanlage im Donauried zu
bauen, gegen die allerdings die dortige Bevolkerung Einwendungen erhoben hatte. Nachdem er
realisiert hatte, da® diese Magnetbahn als Zug ohne Rader eine Basisinnovation darstellt und er
sich an die Lehre von dem russischen Konjunkturforscher Kondratiew — die zu den
Wirtschaftszyklen (Kondratjew-Zyklen) fiihrten und die von Gerhard Mensch in seinem Buch ,Das
technologische Patt* weitergehen untersucht wurden — erinnerte, reifte in ihm die Idee, die
Magnetbahn ins Emsland zu holen. Herr Hugenberg nahm alsbald Kontakt mit dem
Bundesforschungsministerium auf und wurde nach einigen Monaten gebeten, dort die
Luftbildplane vom Emsland zu présentieren.
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Bei diesem Treffen im Jahr 1977 erfuhr Herr Hugenberg, dall er im Grunde ganz nah an der
Erfindung aufgewachsen war. Denn der Erfinder Dipl.-Ing. Hermann Kemper kam aus Nortrup und
fuhrte dort seine Versuche durch. Darlber hinaus lag der zugehorige Landkreis Bersenbriick im
Erschlieungsgebiet der Emsland GmbH. So entstand auch eine enge persénliche Beziehung
zwischen derem Geschéaftsfuhrer und der Familie Kemper. AnlaRlich des 75. Geburtstags des VDI
Osnabrick im Jahr 1999 schrieb Herr Hugenberg deshalb in der Verbands-Festschrift einen
lesenswerten Artikel Uber das Leben und Wirken des Erfinders.

Nachdem eine Versuchsanlage im Donauried sich als nicht realisierbar erwies, entstand der
Bedarf, eine Alternative im Emsland zu planen. Die Realisierung des geradlinigen Teilabschnitts
der Schnellfahrstrecke erwies sich als relativ problemlos, da hierfir Flachen genutzt werden
konnten, die sich im Besitz des Bundes im Verlauf des nicht fertig gestellten Dortmund-Ems-
Seitenkanal befinden. Fir die fir Kurvenfahrten und Wendemandver vorgesehene Nord- und
Sldschleife wurde jedoch die Nutzung privaten Grunds erforderlich. Durch einfiihlsame
Vorgesprache und Verhandlungsgeschick konnte Herr Hugenberg samtliche Landwirte daflr
gewinnen, die bendtigten Flachen zu verpachten. Niemand widersprach dem Vorhaben.

So konnte zwischen 1980 und 1983 der erste Bauabschnitt zugig fertig gestellt werden. Der
Komplettausbau der Versuchsstrecke war 1987 abgeschlossen. Rund um die Versuchsanlage
siedelten sich zahlreiche Sekundar-Unternehmen an, die von dem Versuchsbetrieb profitieren.
Durch den von Herrn Hugenberg initiiertem Besucherbetrieb zur Demonstration der technischen
Uberlegenheit des Verkehrssystems entwickelten sich Gastronomie und Tourismus in der
Samtgemeinde Lathen vorzlglich.

Dies ist ein nur ein Beispiel fur die erfolgreiche Arbeit der Emsland GmbH, die aus einem
»2Armenhaus® Emsland eine Wohlistandsregion machte. Im Jahr 1990 erschien diese Mission
erfolgreich abgeschlossen, was zur Auflésung der Emsland GmbH fiihrte.

Nach der Wiedervereinigung 1990 bot sich Gerhard Hugenberg an, in die neuen Bundeslander zu
gehen, um Hilfestellung beim Aufbau der neuen Bundeslander zu leisten. Da sich daraufhin
niemand meldete, blieb er dem Emsland erhalten und wirkte als ,Unruhestandler® tatkraftig am
Besucherprogramm der TVE bis nach der Jahrtausendwende mit.

Michael Dittmer
© 2015 GEM-eV

Der Autor des Beitrags lernte Gerhard Hugenberg am 22.05.1996 bei der ersten Rundfahrt im
Transrapid TRO7 kennen und bedankte sich fiir die damalige liebevolle Besucherbetreuung
nachtréaglich mit einer Rundfahrt im , Transrapid“ i3, einem ebenfalls innovativem und nachhaltig
produzierten deutschen Fahrzeug, welches aus diesen Griinden vom Autor diesen Namen erhielt.
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-————= Urspringliche Nachricht--
horst.severin@t-online.de
Februar 2015 12:42

Von:
Gesendet: Dienstag, 24.
An: Connemann Gitta Wahlkreis
Betreff:

Sehr geehrte Frau Connemann,

In Anbetracht TIhres friheren Engagements fir die Magnetbahnschnellbahn,

[mailto:horst.severin@t-online.de]

Zu Ihrem damaligem Engagement fiir die Magnetschnellbahn in Lathen

wende ich

mich als Mitglied der Gesellschaft zur Férderung der Magnetbahn noch einmal an Sie. Es

sieht ja so aus,

mochten wir uns aber nicht zufrieden geben.
der gut ausgebauten Verkehrsinfrastruktur die Magnetbahnschnellbahn UtUberfliissig ist.

als ob die Regierung das Projekt vollkommen aufgegeben hat.
Die Bundesregierung argumentiert,

Damit
daR wegen
Wir

aber sehen das Problem einer Uberlastung der StraBen, der Luft und sogar bei der

Eisenbahn.
bei Langstrecken,
In der FAZ vom Dienstag,

Auch glauben wir,

Vierfache ausbauen will.
sondern auch zu teuer ist.
beitragen,

Regierung meint immer noch zu glauben,

kénnen. Wir sehen aber,

Vereinigten Staaten von Amerika,
daB man in Japan in kiirze,

bekannt geworden,

Hochgeschwindigkeit-Maglev begonnen hat.
Wir mochten die Regierung bitten,
riickgangig zumachen,

erteilt.
zu bauen,
geehrte Frau Connemann!

AuBerdem mochte ich Ihnen vorab schon einmal mitteilen,
Maglevboard Bestrebungen gibt,
Diese Bestrebungen befinden sich bereits auf einem guten Weg realisiert
Wir sind ja bereits schon einmal bei Thnen in Papenburg zu einer Unterredung
Ich mochte Sie fragen "In wie weit Sie uns bei der Bundesregierung mit unserem
daB Sie unser Ansinnen vielleicht auf meinem Brief hin mit

finden zu lassen.
zu werden.
gewesen.
Ansinnen unterstiitzen kénnen,

unserem Verkehrsminister Dobrindt erdrtern kdénnten? WaAre es denkbar,

daB

den 24.
verschiedenen Strecken zum Beispiel nach Berlin,

daR die AnschluBzige weg sind,

Februar wurde mitgeteilt,

Brasilien, Sidkorea,

den EntschluB,

oder zumindest die TVE wieder in Betrieb zu nehmen.

die Reisezeiten von sechs Stunden und mehr mit der Bahn
die das Flugzeug in einer Stunde Uberbriickt nicht mehr zeitgemaB sind.
daB die Bundesbahn auf

ihr Angebot mit Fernbussen um das

Das zeigt doch auch, daB die Bahn nicht nur zu langsam ist,
Dazu kommen tagtaglich noch die Verspéadtungen dazu,
wie ich das selber oft erlebt habe.
daR sie die Magnetbahn in andere Lander vermarktet
dal immer mehr Lander eigene Magnetbahnsysteme wie die

auch China entwickeln.
oder gar schon mit dem Bau ihres
Die Japanische Regierung hat griines Licht dazu
in Deutschland keine Magnetbahn

die dazu
Die

AuBerdem ist

Sehr

daR es durch das internationale

2016 die internationale Maglev-Tagung in Deutschland statt

daB wir dariber

erneut in einem engeren Meinungsaustausch kommen koénnten? Dabei méchte ich es erst einmal

belassen.

Ich wiinsche TIhnen und der Regierung bei all den vielen Problemen mit
Griechenland und der Ukraine eine gliickliche gute Verhandlungsposition und Héande,

diese

schwerwiegenden politischen Krisen zum Wohle Europas und der Welt friedlich zu L&sen.

Mit freundlichem GruB
Horst Severin.

Die Bahn fahrt Fernbus

Konzern kiindigt Vervierfachung der Verbindungen an

mas. BERLIN, 23. Februar. Die Deutsche
Bahn AG (DB) will die Fernbus-Konkur-
renz mit ihren eigenen Mitteln schlagen.
Der Konzern wird vom Herbst an sein An-
gebot auf der Stralle deutlich aufstocken.
Wie die Bahn am Montag mitteilte, will
man bis Ende 2016 die Anzahl der Fern-
bus-Verbindungen vervierfachen. Unter
anderem zwischen Berlin und Bremen so-
wie zwischen Thiiringen und Bayern sol-
len neue Fahrten angeboten werden.
~Schneller als von uns erwartet hat sich
der Fernbus als ein integraler Bestandteil
der Mobilitdt in Deutschland etabliert”,
sagte das fiir den Personenverkehr zustén-
dige Vorstandsmitglied Ulrich Homburg.
+Flir besonders preissensible und junge
Reisende ist er inzwischen das Verkehrs-
mittel der Wahl.” Diesem Kundenwunsch
miisse man sich stellen.

Konkret plant das Unternehmen, seine
Marke IC Bus mit dem Anbieter Berlin Li-
nien Bus GmbH zu verschmelzen. Hinter
dem 1969 gegriindeten Busunternehmen
stehen zwei Gesellschafter: 65 Prozent
des Stammkapitals hilt die Bayern Ex-
press & P. Kithn Berlin GmbH (BEX),
eine hundertprozentige Tochtergesell-
schaft der Bahn. Der Rest liegt bei Haru-
Reisen OHG, einem privaten Mittelstdnd-
ler. Berlin Linien Bus wurde 1947 gegriin-
det, als der Schienenverkehr unmittelbar
nach Kriegsende zusammengebrochen
war. Nach dem Ende der Berlin-Blockade
fuhren die Busse iiber festgelegte Transit-
routen durch die DDR. Heute fahren auch
die DB-Busgesellschaften Autokraft, Kiel,
und Regionalverkehr Dresden wie die mit-
telstindischen Gesellschaften Bus Ver-
kehr Berlin, Feriengliick-Sonnenschein-
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Reisen und Omnibusbetrieb Steinbriick
unter der Marke ,berlinlinienbus.de”
durch das Land.

Nach der Fusion der Marktfthrer ,Mein
Fernbus® und Flixbus und dem Ausstieg
der Anbieter ,city2city” und ADAC halt
die Bahn den Zeitpunkt fiir gekommen,
um zu handeln. ,Wir wollen das Feld nicht
einem marktbeherrschenden Anbieter
tiberlassen, sondern mit einem deutlich
ausgebauten Streckennetz die Marktbedin-
gungen als zweiter starker Anbieter mitbe-
stimmen®, meinte Homburg. Auf den bis-
herigen IC-Bus-Strecken kénnten Fahrgis-
te auch kiinftig mit einem Ticket Bahn
und Bus in Kombination nutzen.

Der Deutsche Bahnkunden-Verband
forderte Verkehrsminister Alexander Do-
brindt auf, fiir gleiche Wettbewerbsbedin-
gungen zu sorgen. ,Wihrend die Busse vol-
lig frei von direkten Nutzungsentgelten
der Infrastruktur fahren kénnen, also kei-
ne Bus-Maut erhoben wird, missen die
Nutzer der Fernverkehrsziige der Deut-
schen Bahn die Trassenentgelte im Ticket-
preis mit bezahlen®, kritisierte sein Prési-
dent Gerhard Curth.



Betreff: AW: Zu Ihrem damaligem Engagement fiir die Magnetschnellbahn in Lathen
Datum: Thu, 26 Feb 2015 10:39:19 +0100

Von: Connemann Gitta Wahlkreis <gitta.connemann.maO5@bundestag.de>

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

Sehr geehrter Herr Severin,

fiir Thre Zeilen vom heutigen Tage danke ich IThnen. Gegenstand ist die Zukunft der
Magnetbahn-Technologie in Deutschland. Sie wilinschen sich, dass die Bundesregierung den
Entschluss, keine Magnetbahn zu bauen, riickgdngig macht bzw. die TVE wieder in Betrieb
nimmt. Insoweit bitten Sie mich um Unterstiitzung.

Leider sind sowohl der Bund als auch ich fir die Erfillung dieser Winsche die falschen
Ansprechpartner.

1. Es gibt keinen Entschluss der Bundesregierung, keine Magnetbahn in Deutschland zu
bauen. Umgekehrt wird ein Schuh daraus. Es gibt keinen Verkehrstrager, der ein solches
Projekt in Deutschland will. Die Deutsche Bahn war 1998 die erste, die sich gegen die
Technologie entschieden hat. Dies nahm der damalige Bundeskanzler Gerhard Schroder leider
zum Anlass, die Ausweisung einer geplanten Strecke Hamburg-Berlin zuriickzunehmen. Es gibt
keine Referenzstrecke. Das ist ein Riesenproblem. Aber inzwischen gibt es eben auch neben
der Bahn kein anderes Unternehmen, das Interesse hatte. Der Bund selbst hat keine eigenen
Strecken.

2. Die Bundesregierung kann die TVE nicht wieder in Betrieb nehmen - aus zwei Grinden.

Zum einen ist sie nicht Eigentiimerin der Strecke. Dies ist die IABG, die sich aber fir
einen Rickbau entschieden hat. Anlass war die Einstellung der Fdrderung durch den Bund,
nachdem alle Systembeteiligten (Thyssen Krupp, Siemens etc). erkldrt hatten, dass sie
nicht mehr an dem System interessiert seien.

Zum anderen sind inzwischen bereits wesentliche Teile der Strecke zuriickgebaut. Es gilt
also die Macht des Faktischen.

Sehr geehrter Herr Severin, ich bewundere Ihr Engagement fiir eine Technologie, die aus
meiner Sicht nach wie vor eine Zukunftstechnologie ist. Denn diese ist die L&sung fir
einen Teil der Probleme, die Sie zutreffend beschrieben haben. In der Sache bin ich nach
wie vor bei Thnen. Allerdings sehe ich keine Moéglichkeit, Utber die TVE der Sache dienen
zu konnen. Denn die TVE ist leider Geschichte.

Es tut mir leid.

Mit besten GriiRen
Gitta Connemann

Wahlkreisbliro Gitta Connemann MdB
Hauptkanal links 42
26871 Papenburg

Telefon: 04961 669 685
Telefax: 04961 6423
E-Mail: gitta.connemann.maO5@bundestag.de
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Messe Berlin GmbH - Messedamm 22 - D-14055 Berlin @
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Magnettechnologie/Transrapid e.V.
Herrn Dr. Wulf H. Rumpel

Il Messe Berlin

Innolrans

Internationale Fachmesse
fur Verkehrstechnik
International Trade Fair
for Transport Technology

Am Toberbusch 19
21255 Tostedt

InnoTrans-Team T +49 30 3038 3131  F +49 30 3038 2190 innotrans@messe-berlin.de Marz 2016

Kd.Nr.: 38686

InnoTrans 2016, 20. — 23. September, Berlin
Internationale Fachmesse fiir Verkehrstechnik
Innovative Komponenten ¢ Fahrzeuge * Systeme

Sehr geehrter Herr Dr. Rumpel,

die Vorbereitungen fur die InnoTrans laufen auf Hochtouren. Der Anmeldestatus der Aussteller
liegt mit iber 110% im Vergleich zur Vorveranstaltung deutlich Gber den Erwartungen und zum
ersten Mal in der Geschichte der InnoTrans stehen wir vor der Herausforderung, dass die
Nachfrage nach Standflache die zur Verfiigung stehende Hallenflache tibersteigt.

Lesen Sie in der aktuellen Ausgabe des InnoTrans Reports Uber aktuelle Entwicklungen der
Branche sowie Neuigkeiten im Rahmen der InnoTrans. Erstmals in 2016 ist neben dem Frei-
und Gleisgelénde ein Bus Display im Sommergarten des Messegeldndes integriert. Mehr dazu
finden Sie auf der letzten Seite des Reports.

ACHTUNG! Wir reduzieren in regelmafigen Abstéanden unseren Verteilerkreis fiir den
InnoTrans Report. Damit Ihnen auch in Zukunft keine Neuigkeit entgeht, halten wir diesen fir
Sie in der neuen Report App bereit — bequem, einfach und kostenfrei. Die digitale Ausgabe
ermdglicht ein komfortables Leseerlebnis, eine Suche sowie die Maglichkeit Informationen mit
Kollegen und Bekannten zu teilen. .

g @ﬁr (5]

Sie kénnen sich diese auch unter www.innotrans.de > Presse > InnoTrans Report
oder durch Scannen des QR-Codes herunterladen.

Maochten Sie den InnoTrans Report weiterhin in Printform lesen, lassen Sie es uns bitte
unter www.innotransreport.de wissen. Hier Ihre persénliche ID: 38686

Mit freundlichen Griiken

lhr InnoTrans-Team

Messe Berlin GmbH « T +49 30 3038 0 - F +49 30 3038 2325 Berliner Sparkasse BLZ 100 500 00, Kto 740004271
www.messe-berlin.de - E-Mail central@messe-berlin.de BIC (Swift) BELADEBE , IBAN DE73 1005 0000 0740 0042 71
Vorsitzender des Aufsichtsrats: Peter Zuhlsdorff Deutsche Bank AG BLZ 100 700 00, Kto 5816558 00
Geschaftsfahrung: Dr. Christian Géke (Vorsitzender), Dirk Hoffmann BIC (Swift) DEUTDEBB , IBAN DE7S5 1007 0000 0581 6558 00
HRG Amtsaericht Charlottenbura Nr. 92 HRB 5484
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Allianz Graue Panther Deutschland
Graue Panther Bundesverband
Bundesbeauftragter Transrapid u. Verkehr (BBT + V)

Dipl.-Ing. Robert Gellekum
rgellekuming-consult@t-online.de

Damen und Herren

Ratsmitglieder der Samtgemeinde Lathen
GrolRe Stralle 3

49762 Lathen UnterschleiRheim, den 21.03.2015

Rettung des TVE (Transrapid Versuchszentrum Emsland) in D-49762 Lathen

Sehr geehrte Damen und Herren,

auch in diesem Jahr 2015 brachte die GFM (GESELLSCHAFT ZUR FORDERUNG DE
MAGNETSCHWEBETECHNOLOGIE) ein Jahresheft fiir 2014 heraus. Auf Seite 55 pladiert man in ei-
nem Bild fir die Rettung des TVE.

Das Heft schicke ich dem Herm Samtgemeindebirgermeister Weber zu, damit Sie alle den Inhalt verin-
nerlichen kénnen.

40 Millionen € sollen bereitstehen fur die Abwicklung des TVE, ein europdisches Desaster. Denselben
Betrag konnte man verwenden flr die Wiederaufristung des TVE, eine européaische Zukunftsvision.

Die Magnetschwebebahn (MSB) ist ein zukunftsorientiertes kommendes Verkehrssystem, das in der VR
China bereits als Nahverkehrssystem in Shanghai seinen grandiosen ersten Einsatz fand und taglich
seinen Einsatz findet.

Dem Vernehmen nach nimmt man Mitte 2015 in Japan eine 1000 km lange Magnetbahn in Betrieb.
Freuen wir uns daran und mischen uns ein mit unserer MSB, eines der friedfertigsten Techniken.

AuRerdem kénnte im Jahre 2016 — Maglev soll dann nach Deutschland kommen — eine Vorzeigeversion
der Magnetbahn européischer Machart einem internationalen Publikum vorgefihrt werden.

Z. Zt. liegt der Transrapid 09 (TR09) auf der TVE in einer Halle wie ein gestrandeter Wal (s.Anl.).

Kraft Ihres Amtes, vom Souverdn als Mandat zugeteilt, werden Sie ihm das TVE wiedergeben als
Schwebestrecke. Das Emsland bekommt dann wieder seine Attraktivitat fur Touristen wie andere Ge-
genden schon lange.

Mit freundlichen GriRen Robert Gellekum(BBT+V)

Landkreis Emsland
Untere Denkmalschutzbehétrde
Ordeniederung1

49716 Meppen UnterschleiBheim, 19.Mai 2015
Rettung des TVE (Transrapid Versuchszentrum Emsland) in D-49762 Lathen als Denkmal
Sehr geehrte Damen und Herren,
als BBT+V (Bundesbeauftragter Transrapid und Verkehr) der Partei AGPD ( Allianz Graue Panther Deutschland)

sende ich lhnen diesen Brief mit dem Wunsch, das TVE (Transrapid Versuchszentrum Emsland ) in 49762 Lathen
moge Technisches Denkmal werden.

Meine Hoffnung: Die Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen der Unteren Denkmalschutzbehérde Meppen verwenden sich
fir das Technische Denkmal MSB (Magnetschwebebahn) in Norddeutschland.

Schon vor Jahrzehnten, ja, Jahrhunderten bemiihten sich unsere Vorfahren Touristenattraktionen zu schaffen.
Schildsser, Kirchen, Burgen ziehen mittlerweile tausende von Touristen an. Technische Denkmale gibt es weniger.

Sollte das MSB-Denkmal in Norddeutschland auch eines der groRen Anziehungspunkte fiir die Menschen sein
kénnen? Denn mehr als 500 000 Besucher sind bereits mit dem Transrapid in Lathen geschwebt.

Mit freundlichen GriiBen wiinscht gutes Gelingen (R. Gellekum, BBT+V)
Anlage: Transrapid 09 in der Halle auf dem TVE
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Besuch der Hannovermesse 2015

Am ersten Messetag trafen sich 5 GFM-Mitglieder

Auf der Suche nach Supraleitern und umweltfreundlichen Verke

hrslésungen:
Michael Dittmer, Robert Gellekum, Horst Wieting, Horst Severin und Harald Naglatzki

Wahrend des letzten Besuchs der SupraTrans-Versuchsanlage am 05.11.2014 beim |IFW Dresden
([1]) berichtete Dipl.-Ing. Dietmar Berger Uber die Verwendung elektrischer Kuhler, welche die
Betriebstemperatur der supraleitenden Materialien anstelle von flissigem Stickstoff ebenfalls
erzeugen konnen. Diese wurden von der aus dem Forschungsinstitut ausgegrindete Firma evico
GmbH Dresden ([2]) entwickelt. Bei diesen Supraleiterkryostaten Ubernehmen kleine, mobile
Stirlingkuhler die Aufgabe der Temperaturabsenkung. Welche Potentiale hiermit auf dem Gebiet
der Industrieautomation erreichbar sind, demonstrierte die Firma Festo ([3]) unter der Bezeichnung
»oupraMotion 1.0“ bereits auf der Hannovermesse 2013 mit beeindruckenden Prototypen.

Nach einer Entwicklung neuer Prototypen im vergangenen Jahr waren 2015 ([4]) unter der
Bezeichnung ,SupraMotion 3.0“ drei neue mdgliche Anwendungen zu besichtigen:

» die Lagerung und Bewegung von Objekten auf schwebenden Walzen (SupraCarrier),

* eine schwebende rotierende Forderwelle, die kontaktfrei angetrieben wird (SupraHelix) und

+ die Ubergabe eines Magnetpucks von einem Supraleiter-Element zum né&chsten
(SupraCycle).

SupraCarrier, Supraleiter-Kabel, BionicANTs, Trnsrapid-ModeII Inird-Stromkoffer
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http://www.festo.com/group/de/cms/10986.htm
http://www.festo.de/
http://www.evico.de/
http://www.evico.de/
http://www.ifw-dresden.de/
http://www.ifw-dresden.de/

Anwendungsmoglichkeiten finden sich z.B. in Reinst-Raumen, wo verschiedene Substanzen
miteinander nicht in Berihrung kommen dirfen oder wo besonders empfindliche Gegenstande zu
transportieren sind. Festo ist nach drei Jahren intensiver Forschungsarbeit und Messeerfahrung
auf der Suche nach Partnerunternehmen mit Anwendungsideen, die in Pilotprojekte der
Magnetschwebetechnologie umgesetzt werden kdnnen.

Unsere funf Mitglieder, die zu einem Besuch der diesjahrigen Hannovermesse am 13.04.2015
verabredet hatten, fanden sich am Stand von Festo ein - ca. eine halbe Stunde nachdem die
Bundeskanzlerin dem Unternehmen ihren Besuch abgestattet hatte. Zu besichtigen waren auch
Lésungen aus der Bionik mit Schwarmintelligenz (BionicANTSs, [5]).

Eine weitere Supraleiter-Anwendung ohne Schweben wurde von der Firma Nexans
SuperConductors vorgestellt: das weltweit langste Supraleiter-Kabel, welches seit dem 30.04.2014
in Essen Uber eine Strecke von Uber 1000m grof’e Mengen von Strom bei nur 10.000 V Spannung
(anstatt 110.000 Volt) verlustfrei transportiert ([6]).

Die Besucher der Messe fanden aber auch noch ein Modell des Transrapid bei einem Aussteller.
Dieser bietet Beleuchtungs-Elemente an und hatte die Transrapid-Stationen in Shanghai damit
ausgestattet.

Fir ein ebenfalls umweltfreundliches Fahrzeug, dem Elektroauto, wurde von der Firma Zoz-Energy
eine Nachristmdglichkeit fir einen Range-Extender in Wasserstoff-Technologie (Power to Gas to
Fuel) angeboten. Dieser Iron-Bird/Stromkoffer wurde 2013 flr den deutschen Umweltpreis
nominiert und basiert auf Gaskartuschen, die getauscht und mit Gberschissigem Wasserstoff aus
der regenerativen Energiegewinnung geflllt werden werden kénnen. In dem Koffer befindet sich
eine Brennstoffzelle, die den Ladestand der Akkus in den E-Fahrzeugen aufrecht erhalten kann. Es
gibt also nicht nur japanische Brennstoffzellenautos, sondern derzeit auch noch zehn mit
deutscher Technologie nachgeristete Fahrzeuge europaischer Hersteller.

Michael Dittmer
© 2015 GFM-eV

Links (gultig zum Zeitpunkt der Veréffentlichung):
[1] http://www.ifw-dresden.de/
[2] http://www.evico.de/

[3] http://www.festo.de/
[4] http://www.festo.com/group/de/cms/10986.htm

[5] http://www.heise.de/newsticker/meldung/Bionik-vom-Feinsten-kuenstliche-Schmetterlinge-und-robotische-Ameisen-auf-der-Hannover-Messe-2606024.html
[6] http://www.vorweggehen.de/glossar/ampacity/
[7] http://energy.zoz-group.de/?page_id=27
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21. April 2015, 18:31 Schnellziige in Japan
Immer der Nase nach

= Japan ist stolz auf seine Schnellziige. Sie sind sicher, umweltfreundlich und
immer punktlich.

Siiddeuische.de Auto

m Jetzt hat die neue Magnetschwebebahn Maglev einen neuen
Geschwindigkeitsrekord fir Ziige aufgestellt: 603 km/h.

= VVon 2027 an soll diese Bahn zwischen Tokio und Nagoya verkehren und fur die
350 Kilometer lange Strecke gerade einmal 40 Minuten brauchen.

» Die Kosten fiir das Projekt sind enorm, aber sie kénnten sich lohnen. Auch
deshalb, weil Japan die Bahn exportieren méchte.

Von Johannes Boie

Anderen Vélkern fallt nicht immer Gutes zu Deutschland ein, aber wenn, dann dies:
Prazision, Geschwindigkeit, Punktlichkeit. AuBenstehende Beobachter halten
Deutschland in diesen Disziplinen fur unschlagbar. Bleibt fur Deutschland zu hoffen,
dass diese Menschen nie nach Japan reisen und dort mit einem der
Hochgeschwindigkeitsztge fahren. Die angeblichen deutschen Tugenden sind

hier perfektioniert.

Die Zuge werden umgangssprachlich als Shinkansen bezeichnet, ein Name, der
eigentlich das firr sie entwickelte Schienennetz beschrieb. Sie halten auf den
Zentimeter und die Sekunde genau. Sie beschleunigen in der Regel aus dem
Bahnhof heraus sofort auf ihre Héchstgeschwindigkeit, die je nach Baureihe
zwischen 270 und 320 km/h liegt. Wahrend der Zug losdonnert, betritt ein Steward
das Abteil, begriRRt die Fahrgaste, verbeugt sich, kontrolliert die Tickets, und dann
kehrt, wie in Japan selbst in Uberfilliten U-Bahn-Waggons Ublich, Ruhe ein. Viele
der Hightech-Zlge sind auch noch leiser als ein deutscher ICE.

Schneller als mit dem Flugzeug

Und jetzt hat ein neues Magnetschwebe-Modell der Zugfamilie, das derzeit noch
getestet wird, eine Geschwindigkeit von 603 km/h erreicht. Das ist ein weltweiter
Rekord und 153 km/h schneller, als der schnellste deutsche Magnetschwebezug im
Testbetrieb je fuhr. Der Zug mit der Bezeichnung Maglev soll im Jahr 2027 zunachst
Tokio mit der stidwestlich der Hauptstadt gelegenen Stadt Nagoya verbinden,
irgendwann dann wohl auch noch mit Osaka. Fir die erste Teilstrecke, die etwa 350
Kilometer lang ist, wird der Zug 40 Minuten benétigen, 20 Minuten weniger als ein
Flugzeug. Hinzu kommt, dass Japans Zige in aller Regel direkt in den
Stadtzentren losfahren.

Mit dem Geschwindigkeitsrekord erreicht auch die Faszination, die japanische Zige
seit dem Beginn des Shinkansen-Programms in den Sechzigern bei Technikfans in
der ganzen Welt auslésen, einen neuen Hohepunkt. Der Zug erhélt als erster
Shinkansen nach dem allerersten Modell aus den Sechzigern wieder die
Baureihennummer 0, dieses Mal ergénzt um ein "L" fur den Linearmotor der
Magnetschwebebahn. Ein neuer Start fur "L0" also. Die 15 Meter lange, flache
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Schnauze des Zuges deutet wie bei seinen alteren Vorgangern bereits die
kompromisslose Optimierung fur hochste Geschwindigkeit an. Tatséchlich verringert
sie vor allem die Lautstarke des Knalls, der entsteht, wenn die Ziige sehr schnell in
enge Tunnel rasen, weil die Luft weniger schlagartig verdrangt wird.

Alles ist auf Hochstgeschwindigkeit ausgerichtet

Um eine Magnetschwebebahn auf tiber 600 km/h zu beschleunigen, miissen mehr
als nur die Weichen an der Strecke korrekt gestellt sein. Japan, Land der
aufgehenden Technik, hat einerseits mit dem frithen Fokus auf Ziige mit hohen
Geschwindigkeiten, aber auch mit der Privatisierung der Eisenbahn Ende der
Achtziger wichtige Voraussetzungen geschaffen. Die schnellen Zuge fahren auf
baulich vom Rest des Netzes getrennten Gleisen. Gleise, die "durch einen
vorherfahrenden Zug noch belegt" sind, gibt es schlicht nicht.

Innerhalb der Bahnhdfe trennen oft Zaune und Scheiben die Passagiere von den
Zugen. Bleiben sie geschlossen, kann ein Zug mit Hochstgeschwindigkeit durch ein
Provinznest donnern. Auf die Idee, jeden ICE in Montabaur anhalten zu lassen,
wirden Japaner eher nicht kommen. Nichts kostet mehr Zeit als das Abbremsen
eines schnellen Zuges, selbst dann, wenn der Halt nur "a brief stop" ist, wie
Passagiere im Shinkansen traditionell per Durchsage zur Eile ermahnt werden.

Hohe Kosten, die sich wohl lohnen werden

Was das alles kostet? Lasst sich wohl noch nicht im Detail beziffern. Schatzungen
und Planung aus verschiedenen Jahren gehen von Summen zwischen 30 und 70
Milliarden Euro fur die Strecke von Tokio nach Nagoya aus. Das klingt nach viel
Geld, aber erstens ist Japan nach wie vor die drittgréte Volkswirtschaft der Welt,
und zweitens sind die Zuge der Shinkansen-Baureihen langst zu wichtigen
Exportgutern geworden. Weltweit suchen Staaten nach Alternativen zum
schmutzigen Flugzeug und zur Uberlasteten Strale. Davon profitiert Japan, zumal
Nationen wie Deutschland die Magnetschwebetechnik vernachlassigt haben.

In Japan ist man stolz auf die Errungenschaften. Die Zuige, die zwischen Kyoto und
Tokio malerisch vor dem Fuiji entlangrasen, schmiicken Postkarten und Poster.
Tédliche Unfélle gab es noch nie, selbst bei Erdbeben hat die Sicherheitstechnik
stets funktioniert.

Der Zug mit den 603 km/h brach den nur ein paar Tage alteren Rekord um 13 km/h.
Der wurde vom selben Zug aufgestellt.

URL: http://www.sueddeutsche.de/auto/schnellzuege-in-japan-immer-der-nase-nach-1.2445644
Copyright: Siiddeutsche Zeitung Digitale Medien GmbH / Stiddeutsche Zeitung GmbH
Quelle: SZ vom 22.04.2015/harl

Jegliche Veréffentlichung und nicht-private Nutzung exklusiv Gber Stiddeutsche Zeitung Content. Bitte senden
Sie lhre Nutzungsanfrage an syndication@sueddeutsche.de. 22.04.2015 14:03
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Ein neuer Bahnrekord

Zug in Japan erreicht Geschwindigkeit von 603 km/h

Tokio. Die japanische Magnetschwe-
bebahn hat gestern mit 603 Stunden-
kilometern einen neuen Weltrekord
aufgestellt. Wie die Bahngesellschaft
Central Japan Railway mitteilte,
brach der Magnetzug Maglev damit
bei einer Testfahrt seinen eigenen vor
weniger als einer Woche aufgestell-
ten Rekord von 590 Kilometern in
der Stunde. In zwolf Jahren soll die
Bahn ihren Betrieb aufnehmen.
Ahnlich wie beim deutschen Trans-
rapid schwebt der japanische Zug
mit seinen derzeit sieben Wagen mit
Hilfe eines elektromagnetischen
Systems rund zehn Zentimeter liber
den Gleisen. Bei der Testfahrt in der
Nahe des Fuji-Berges fuhr die Mag-
netbahn laut JR Central insgesamt
elf Sekunden lang mit einer Ge-
schwindigkeit von mehr als 600

Stundenkilometern. Rund 200 Ex- | |

perten und Fans von Hochgeschwin-
digkeitsziigen sahen dabei zu, wie
Maglev den eigenen Rekord brach.
Als der Zug die 600 Stundenkilome-
ter-Schwelle durchbrach, reagierten
sie mit lautem Jubel. JR Central will
die Magnetschwebebahn ab 2027 auf

FASZ, 9. M&rz 2014, Nr.10

der 286 Kilometer langen Strecke
zwischen Tokio und der zentraljapa-
nischen Stadt Nagoya einsetzen. Im
Normalbetrieb soll der Zug mit einer
Hochstgeschwindigkeit von 500

‘Stundenkilometer fahren und die

Strecke damit in nur 40 Minuten zu-
rucklegen — der auch nicht gerade
langsame Hochgeschwindigkeitszug
Shinkansen braucht dafiir derzeit
mehr als die doppelte Zeit. afp

a4 22 0lkm GO? l;.:

Da war die Schallmauer durchbrochen
In zwolf Jahren soll die Bahn von Tokio
aus ihren Betrieb aufnehmen. Foto afp

Kleler Nachnchien 22.04.2015
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Sehr geehrte Frau Connemann,

Zundchst moéchte ich mich flir Thre Antwort auf meinem zweiten Brief herzlich bedanken. Sie
schreiben, daB sie mich fiir meine Ausdauer, nicht so schnell auf zu geben, bewundern. Sie
erwahnen auch , daB es auch in Threr Mentalitat liegt, nicht so schnell aufzugeben. Bei

einem Aufenthalt in unserer Nachbarstadt (Hagen in Westfalen) ist mir ein Spruch in einem
Café von Mark Twain begegnet, den ich Ihnen nicht vorenthalten mdchte. Er ist in dem Café
in groBen Lettern auf die Wand geschrieben und lautet:

,Trenne dich nicht von Deinen Illusionen. Wenn sie verschwunden sind,
existieren, aber aufgehdrt haben zu leben“.

Diese Aussage gilt natiirlich nicht nur im Bezug auf unser Engagement fiir die Magnetbahn,
sondern fiir unsere religidsen, politischen und philosophischen Uberzeugungen. Natiirlich
gilt das auch fir Sie als Politikerin und Bundestagsabgeordnete, wo Sie wichtige
Entscheidungen zum Wohl fiir unser Land mit tragen. Wir als Biirger und Biirgerinnen sollten
auch einmal ein Dank dafiir auch an Sie als Politiker sagen. Denn leichter ist es Kritik
zu Uben. In diesem Sinne méchte ich Sie bitten, uns gewogen zu bleiben.

Im Moment sieht es so aus, daB wir wirklich nur ein Fanclub sind, aber vielleicht &ndert
sich die Meinung ja auch in Deutschland wieder zu Gunsten fiir die Magnetbahn.

Nehmen Sie herzlich GriiBe entgegen

Ihr Horst Severin.

wirst du zwar

SAMSTAG, 25. APRIL 2015

SAMSTAG, 25. APRIL 2015

Magnetbahn immer noch von Bedeutung

Zum Thema ,Magnetschwebe-
bahn” erreicht uns jetzt folgen-
de Leserzuschrift:

Am Dienstag wurde tiber die
Medien mitgeteilt, dass man
mit dem japanischem Maglev
-Schwebebahnsystem  eine
Geschwindigkeit von 603
Stundenkilometer gefahren
ist. Im Internet duRerte ein
Komentator, angesichts die-
ser Leistung konne man nicht
mehr davon sprechen, dass
wir in Deutschland die Erfin-
der sind. Es gibt zwei unter-
schiedliche Moglichkeiten,
eine  Magnetbahn  zum
Schweben zu bringen, einmal
eine Magnetbahn, die auf der
Grundlage des abstofienden
Prinzips beruht. Zum zweiten
auf dem anziehenden Prin-
zip. Beide Grundlagen sind in
Deutschland entwickelt wor-
den.

In Japan hat man das absto-
Rende Prinzip weiter entwi-
ckelt und bei dem Transrapid-
projekt das anziehende Prin-
zip entwickelt. Leider wird in

Deutschland oft die Leistung
der anderen bevorzugt, denn
die Medien und die Politik ha-
ben unsere Magnetbahn in
Vergessenheit gebracht. In Ja-
pan ist man auch gewillt, ihr
Magnetbahnsystem zwischen
Osaka und Tokio zu bauen.
Die Regierung hat griines
Licht gegeben. Bei uns jedoch
in Deutschland, wird die letz-
te Erinnerung an eine grofar-
tige technische Entwicklung
dadurch begraben, in dem
man die Transrapid-Versuchs-
anlage abbauen will. Nimmt
man bei uns heute in
Deutschland das Wort Trans-
rapid in den Mund, wird man
angesehen, als wire man ge-
rade eben aus der Steinzeit in
eine moderne Welt gekom-
men, die man auch als Infor-
mationszeitalter betrachtet.

Das  japanische System

kann offensichtlich nur ge-
ringe Steigungen bewiltigen,
da die Strecke in Japan durch
viele Tunnel gefiihrt werden
soll. Beim Transrapid kann
die Strecke den topographi-

schen Gegebenheiten ange-
passt werden. Dies bedeutet,
man kann im Bodennahbe-
reich und aufgestindert bau-
en, aullerdem die Strecke mit
10 Prozent Steigung belegen.
Zu dem sind die gesamten Be-
triebskosten geringer. Beim
Maglev in Japan fihrt man bis
100 oder 150 Stundenkilome-
ter noch .auf Stitzrollen.
Wihrend man es beim Trans-
rapid mit einer 100-prozenti-
gen schwebenden Magnet-
bahn zu tun hat.

Fiir uns als Magnetbahnbe-
flirworter ist es ein Schlag ins
Gesicht, dass man in Deutsch-
land die Magnetbahn tot dis-
kutiert hat. Wir geben nicht
auf, darauf hinzuweisen, dass
die Einfiihrung der Magnet-
bahn in Deutschland in die
Verkehrsinfrastruktur zur Lé-
sung unserer Verkehrsproble-
me immer noch von wichti-
ger Bedeutung fiir nachkom-
mende Generationen ist.

Horst Severin
Halver
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~Wendelstein 7-X“
Magnetfeld fiir
Kernfusion steht

GREIFSWALD :: Forscher haben
einen wichtigen Meilenstein bei der In-
betriebnahme des Kernfusionsexperi-
ments ,Wendelstein 7-X* erreicht;
Erstmals konnten sie ein Magnetfeld in
der Fusionsanlage im Max-Planck-Ins-
titut fiir Plasmaphysik in Greifswald
aufbauen. Der magnetische Kifig fir
das viele Millionen Grad heifie Fusions-
plasma habe die von den Physikern be-
rechnete Gestalt, sagte der zustindige
Bereichsleiter Thomas Sunn Pedersen
am Donnerstag.

Noch in diesem Jahr soll in der
725 Tonnen schweren Anlage, deren
Inbetriebnahme sich immer wieder
verzogert hatte, das erste Plasma er-
zeugt werden. In Kernfusionskraftwer-
ken soll spiter - so die Erwartung der
Forscher - analog zu den Prozessen auf
der Sonne durch die Verschmelzung
von Atomkernen Energie klima- und
umvreltfreundlich  erzeugt werden.
Wzrn die Technik kraftwerksreif sein
w1 . ist bislang offen.

“Wendelstein 7-X“ ist nach Insti-
tuisangaben nach Fertigstellung die
weltweit grofite Fusionsanlage vom
Typ Stellarator, der im Dauerbetrieb
le _“~n kann. Die Anlage soll noch keine
E v e erzeugen, aber die Kraftwerks-
eigniung untersuchen. Im franzosi-
schen Cadarache entsteht mit Iter die
erste Demonstrationsanlage vom Typ
Tokamak, der im Gegensatz zu einem
Stellarator ,gepulst” betrieben wird -
e muss zwischenzeitlich immer wieder
we toeorartet werden,  (dpa)

I1ABG
Einsteinstrafe 20
85521 Ottobrunn

Telefon +49 89 6088-2030

Fax +49 89 6088-4000
info@iabg.de
www.iabg.de



Allianz Graue Panther Deutschiand
Graue Panther Bundesverband
Bundesbeauftragter Transrapid u. Verkehr (BBT + V)
Dipl.-Ing. Robert Gellekum
reellekuming-consult@t-online.de

Landkreis Emsland
Untere Denkmalschutzbehdrde
Ordeniederung1
49716 Meppen
Unterschleiltheim, 19.Mai 2015

Rettung des TVE (Transrapid Versuchszentrum Emsland) in D-49762 Lathen als Denkmal

Sehr geehrte Damen und Herren,

als BBT+V (Bundesbeauftragter Transrapid und Verkehr) der Partei AGPD ( Allianz Graue Panther
Deutschland) sende ich Ihnen diesen Brief mit dem Wunsch, das TVE (Transrapid Versuchszentrum

Emsland ) in 49762 Lathen mige Technisches Denkmal werden.

Meine Hoffnung: Die Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen der Unteren Denkmalschutzbehérde Meppen
serwenden sich fir das Technische Denkmal MSB (Magnetschwebebahn) in Norddeutschland.

Senon vor Jahrzehnten, ja, Jahrhunderten bemiihten sich unsere Vorfahren Touristenattraktionen zu
schaiffen. Schidsser. Kirchen, Burgen ziehen mittlerweile tausende von Touristen an Technische
Denkmale gibt es weniger.

Solite das MSB-Denkmal in Norddeutschland auch eines der groen Anziehungspunkte fir die Men-
schen sein konnen? Denn mehr als 500 000 Besucher sind bereits mit dem Transrapid in Lathen ge-
schwebt

Mit freundlichen Griiken wiinscht gutes Gelingen (R. Gellekum, BBT+V)

| Auf Geheib des Kaisers

agdadbahn auf der Strecke durch den Irak im Jahr 1935

FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEITUNG durChS Wilde Kurdistan

Foto Ullstein
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603 Stundenkilometer
... aber Stefan Raab denkt im ICE-Tempo

e A ]
Ein fassungsloser Fernsehzuschauer beim Betrachten der Wiederholung von "Schlag den Raab"

(Foto: Dittmer, das TV-Programm stammt von Pro-Sieben)

603 Stundenkilometer, das sind mehr als Mach 0,5, d.h. mehr als die halbe Schallgeschwindigkeit.
Diese Geschwindigkeit wurde am 21.04.2015 nicht von einem Flugzeug erreicht, sondern von
einer Bahn und nicht etwa von einer bummligen Rad-Schiene-Bahn, sondern von einer
Magnetschwebebahn, dem JR Magley, in der die Fahrgaste das Geflihl haben, auf ebener Erde zu
fliegen. Zugegeben, der TGV war am 03.04.2007 mit einer Rekordfahrt mit 574 km/h auf Radern
auch nicht ganz schlecht, aber er konnte schon damals den JR Maglev nicht einholen und
aullerdem muBte dafir die noch nicht fir den planmaRigen Zugbetrieb freigegebene
Neubaustrecke zwischen Paris-Ost und StralRbourg auf einer Lange von 100 km samt Oberleitung
aufwendig prapariert werden.

Nach einer Meldung der Eurailpress ([1]) legte der JR Maglev bei dieser Geschwindigkeits-
Weltrekordfahrt fir Zige in einer Hohe von 10 cm Uber dem Fahrweg eine Strecke von 1800 Meter
mit Uber 600 km/h, d.h. in weniger als 10,8 Sekunden zurlck. Diese Fahrt sollte auch potentielle
Kunden in den USA kurz vor der Reise des japanischen Premierministers Shinzo Abe dort hin
beeindrucken, um sie fur den Einsatz auf einer geplanten Hochgeschwindigkeits-Bahnstrecke
zwischen New York und Washington DC ins Gesprach zu bringen.

Der JR Maglev wird auf einer Teststrecke in der japanischen Prafektur Yamanashi (YMTL, [2])
getestet. Diese wurde bis Juni 2013 auf eine Lange 42,8 km erweitert, wie auf der letzten Maglev-
Konferenz 2014 in Rio de Janeiro berichtet, und ist Teil der geplanten 286 km langen
Bahnverbindung Tokio-Nagoya, die bis 2027 fertiggestellt werden soll. Dort soll der Zug bei einer
maximalen Reisegeschwindigkeit von 505 km/h die Strecke in 40 Minuten und zu 86% in Tunneln
zurticklegen. Bis 2045 soll sie von Nagoya nach Osaka verlangert werden.

Der japanische Maglev wurde von der Bahngesellschaft Central Japan Railways Company
entwickelt, die ihn als Weiterentwicklung der von ihnen betriebenen Shirkansen Zigen betrachtet.
Demgegeniber wurde die Magnetschnellbahn Transrapid von der Deutschen Bahn AG von Anfang
an als Konkurrenz fur den ICE angesehen und schlielich in einer unheilvollen Allianz unter ihrer
Federflihrung ausgebremst. Dennoch konnte der Transrapid am 12.11.2003 im
Begegnungsverkehr mit 501 km/h ([3]) einen Weltrekord fur kommerzielle Magnetbahnsysteme
aufstellen. Und er kénnte auch in der Liga des JR Maglev mitspielen, wenn man ihn lieRe. Das ist
blamabel fur Deutschland.
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Die Rekordfahrt, welche den letzten Geschwindigkeitsrekord von 590 km/h am 16.04.2015 mit dem
gleichen Zug und den vorletzten Rekord von 581 km/h am 02.12.2003 mit einem Vorgangermodell
Uberbot, wurde auch in der 52. Ausgabe der Fernsehsendung Schlag den Raab ([4]) am
25.04.2015 mit zwei Quiz-Fragen gewdrdigt, die die Kontrahenten ganz schdén ins Schwitzen
brachten. So lautete im Spiel 11 "Blamieren oder Kassieren" gegen Mitternacht die Frage 5:

Geschwindigkeitsrekord in Japan: Der Magnetschwebezug Maglev hat mit 603 km/h eine neue
Bestmarke fiir Schnellziige aufgestellt. Ganz so schnell féhrt der deutsche schnellste Zug leider
nicht. Wie heist die von Siemens und ThyssenKrupp entwickelte Magnetschwebebahn?

Frage 6 lautete:

Wenn ein Zug mit einer Geschwindigkeit von 600 km/h unterwegs ist, wie lange braucht er, um
eine Strecke von 50 km zuriickzulegen?

Stefan Raab beantwortete die Frage 5 mit "Die Teststrecke haben sie hier nicht gebaut ... 'Euro...?’
irgendwas"” und Frage 6 mit "Zehn Minuten" (richtig ware funf Minuten gewesen — er dachte halt im
ICE-Tempo).

Auch bei diesen Antworten gab es nichts zu kassieren.

Michael Dittmer
© 2015 GFM-eV

Links (gultig zum Zeitpunkt der Veréffentlichung):

[1] http://www.eurailpress.de/news/technik/single-view/news/japan-neue-rekordfahrt-mit-603-kmh.html

[2] http://www.rtri.or.jp/rd/division/rd79/yamanashi/english/yamanashi_testline_E.html

[3] http://www.handelsblatt.com/technik/forschung-innovation/501-km-h-im-begegnungsverkehr-transrapid-stellt-neuen-weltrekord-auf/2285514.html
[4] http://www.prosieben.de/tv/schlag-den-raab.html

FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEITUNG

26


http://www.prosieben.de/tv/schlag-den-raab.html
http://www.prosieben.de/tv/schlag-den-raab.html
http://www.handelsblatt.com/technik/forschung-innovation/501-km-h-im-begegnungsverkehr-transrapid-stellt-neuen-weltrekord-auf/2285514.html
http://www.rtri.or.jp/rd/division/rd79/yamanashi/english/yamanashi_testline_E.html
http://www.eurailpress.de/news/technik/single-view/news/japan-neue-rekordfahrt-mit-603-kmh.html
http://www.gfm-magnetbahn.org/
http://www.prosieben.de/tv/schlag-den-raab




Friedrich Wilhelm Merck wird uns fehlen!
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Ein Kosmopolit: Friedrich Wilhelm Merck am 25.04.2008 (6. vonr.

2% 3 - _’_1—
) am Grindungsort der GFM-eV
und am 14.05.2010 bei Gesprachen Uber eine Transrapid-Verbindung Antalya-Alanya (3. von v.r.)

Geboren am 16. April 1945 im damals preuBischen Sahlenburg, diesem von Indifferenz
gepragten Ort zwischen Land und Meer, ruhren aus der Dualitdt dieser Landschaft sicher auch
seine Begeisterung fur Natur und die ihr zugehdérige Wissenschaft, die Physik, her. Nach Kindheit
und Schule beginnt er ein Physikstudium, das er aber recht schnell um betriebswirtschaftliche
Inhalte erweitert. Seine anschlieBende, IGngere Tatigkeit in einer Logistikfirma ergdnzt, rundet
diesen fUr ihn pragenden Interessenkomplex ab und schlieBt ihn danach mit dem Faktor
Verkehr zu einem einheitlich Ganzen. Auf dieser Basis entwickelt er, besonders in der zweiten
Lebenshdlfte, seine Impulse und Wertschdtzungen. Er arbeitet bei den europdischen
Foéderalisten mit, grindet 1977 die GrUnenpartei in Hamburg, erlebt ihren Einzug in die Zentren
bundesdeutscher Macht, gerdt aber selbst mit seinen vehement vorgetragenen Vorstellungen
von physikalischer Effektivitdt, technischer Evolution und Logik in dieser sich eher in
gesellschaftlichen Dogmen und Refrotechnik manifestierenden Gruppierung in eine intern
beldchelte Fligelposition. Es erscheint fUr den, der ihn auch nur ein wenig kennt, absolut
logisch, daB es sich freu bleibend, einen Neuansatz wagt und am 9. Juni 2000 in Stadland an
der Weser die Geselischaft zur Férderung der Magnetschwebetechnik (Transrapid) e.V auf den
Weg bringf. lhr Ziel, den Menschen diese Landes fUr Beruf und Reise mit der
Magnetschnellbahn das zeitgemdBe Verkehrssystem zur VerfGgung zu stellen, nimmt er so
wortlich, daB er am liebsten das aus dem 19. Jhd. stammende Rad-Schienesystem samt seinen
stUmperhaften Adaptionen unserer Zeit gleich génzlich abschaffen mdchte. In langen
Diskussionen mit seinen Vereinskollegen gelingt der KompromiB, welcher jedem System sein
leistbares Aktionsfeld zuschreibt. Als Begrinder und Vorsitzendem gelingen ihm Kontakte zur
politischen Ebene in Hamburg, Berlin, Brissel und zu regionalen Gremien. Er erarbeitet mit
Gleichgesinnten, Routenplédne, Streckenblcher, Videoanimationen fUr den Einsatz des
kommenden Magnetschnelloahnsystems an zahlreichen Orten unseres Landes und Europas.
Allerdings wdre es unaufrichtig und entspréiche auch nicht seinen innersten Uberzeugungen
wenn verschwiegen wurde, daB er sich mit seiner an Absolutheit grenzenden
Argumentationslinie viele seiner Gesprdchspartner verstdért oder gegen sich aufgebracht hat.
Aber ebensowenig wie er sie mit seinem Impetus verschonte, schonte er sich, seine in Erz
gegossenen Erkenntnisse und nicht zuletzt seine Gesundheit. Bei unserem letzten telefonischen
Gesprach anlé@Blich seines 70 zigsten Geburtstages, bei dem wir auch die weiteren Schritte zur
Durchsetzung des zeitgemdBen Verkehrssystems besprachen, winschte er mir noch zum
SchluB Uberraschend Gottes Segen. Erschien es mir damals wie eine Floskel, so begreife ich
heute, da er nicht mehr bei uns ist, daB sein Lebensspruch aus Johannes 1/1 wohl am besten
ausdrickt was ihn zeitlebens leitete, rastlose Suche, zweifelsfreie Erkenntnis und das persdnliche
Eintreten fUr deren bedingungslose, ungeschmdlerte, dem Ganzen dienende Durchsetzung. Es
besteht kein Zweifel, er war ein Visiondr, ein praktischer Visiondr und er reprdsentierte damit
eine Fahigkeit, die unserer derzeitigen Gesellschaft an wichtigen Orten fUr die
vorausschauende Gestaltung unseres Landes so sehr fehlt.  Dr.-Ing. Wulf H. Rumpel
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<Friwi® ist tot Krankenhaus zieht um
Friedrich Wilhelm Merck. Vom heutigen Mittwoch an zieht
Grindervater der Grinen aus die Helios Mariahilf Kiinik in

Harburg, ist gestorben &0 den Neubau

ElbeWocB-

Wochenzeitung fiir Hamburgs Siiden

Holiday on lce

Spektakulire Show in der 02 World
bietet Eiskunstlauf der Spitzen-
klasse. Verlosung!

Nr. 22 | 27. Mal 2015 | Triges

Im Anfang war das Wert, und das
Wort war bei Goft, und Gott war das
Wort. Dasselbige war im Anfang bei
Goft. Alle Ding sind durch dasselbi-
ge gemacht und ohne dasselbige ist
nichts gemacht, was gemacht ist. In
ihm war das Leben, und das Leben
war das Licht der Menschen. Und
das Licht scheinet in der FinsterniB
und die FinsterniB habens nicht
begriffen. Johannes 1/1-5, in der
Ubersetzung voen D. Marlin Luther

Ein Grindervater
der Griunen ist tot

verstarb im Alter von 70 Jahren nach schwerer Krankhelt
Der Ur-Griine und Physiker Friedrich Wilhelm ... fill

lofl

Friedrich Wilhelm Merck an der

ke in seiner alten Helmat, d

FOTO: RUMPEL 6

Friedrich Wilhelm ..Friv* Merck

Yiard ktuell.d

Der Ur-Griine und Physiker Friedrich Wilhelm Merck ist tot

larburg — ..Friwi® ist tot. Die Griinen travern um einen ihrer Griinder: Wie erst jetzt
bekannt wurde starb Friedrich Wilhelm Merck nach schwerer Krankheit schon am 27. April,

kurz nach seinem 70. Geburtstag. Er war zuletzt Mitghed des Kreisverbands Harburg, lebte in Fleestedt
und halte sich noch 2013 um die Spitzenkancidatur von Bindnis 90/Dée Grinen Hir die Bundestagswahl
beworben.

Merck wurde am 16. April 1945 am der Nordseekiste in Sahlenburg geboren. Nach dem Studium der
Physik mit Wahifach und ie" arbeitete Merck zunichs! nach eigene
Angaben Jm von O ik und @ine neue
Arf von Weltformel".

ik und

Nach der Griindung geriet Merck schnell in eine AuBenseiter-Position. Dr.-ing Wulf H. Rumpel, einer
seiner spateren Mitstreiter: ., Er erlebte den Einzug der Grinen in die Zentren bundesdeutscher Macht,
geriit aber selbst mit seinen von
technischer Evolution und Logik in dieser sich eher in
ife Gruppi in eine intermn beld:

Dogmen und

So erscheine es fir den, der ihn auch nur ein wenig kenne, absolut logisch, dal er sich treu bledbend,
@inen Neuansatz wagt und am 8. Juni 2000 in Stadland an der Weser die Gesellschaft zur Frderung der
Magnetschwebetechnik/ Transrapid e.V. aul den Weg bringt. Zu seinen Mitstreitemn gehirien neben Rumps!
‘auch der frihere ger COU- Hans-Jirgen

Rumpel schreibt in einem Nachruf fir Merck:  Er mit

fiir den Einsatz des an

Orten unseres Landes und Europas. gs wiire s und 0 auch nicht

seinen G wilrde, dafl er sich mit seiner an Absolutheit
viele seiner verstért oder gegen sich

aufgebracht hat.” Er sei aber auch ein prakischer Visiondr gewesen, ag

Diesen Beltrag teilen Ober:

0 Tweet

057242015 11:21 AM
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ANDREAS GOHRING, HARBURG

Die Griinen trauern um einen
ihrer Griinderviter: Friedrich
Wilhelm Merck ist - wie erst
jetzt bekannt wurde - Ende
April kurz nach seinem 70. Ge-
burtstag nach schwerer Krank-
heit gestorben. ,Friwi“ war
Mitglied im Kreisverband Har-
burg der Griinen und hatte sich
zuletzt zum Entsetzen einiger
Parteifreunde noch 2013 um die
Spitzenkandidatur ~ fiir  die
Bundestagswahl beworben.
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Ganz herzlich bedanken wir uns fir die liebevolle
Anteilnahme anlasslich des Todes und der Beisetzung
unseres Bruders, Onkels und Grofonkels

Friedrich Wilhelm Merck

Auch allen, die ihm in der Zeit seiner Krankheit immer
wieder beigestanden haben, gilt unser besonderer

Dank.

Im Namen der ganzen Familie
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Die Eisenbahn - ein Anachronismus des 19.
Jahrhunderts

] 5-Mai 2015 []Autos T[] christianjancke

DFacebook DTwitter DGoogIe+ DPinterest DTumbIr

Der einzige Wettbewerbsvorteil der Bahn: sie ist schon da.

Von CARL CHRISTIAN JANCKE

DaR die Lokfiihrer heute die Republik in Geiselhaft nehmen, ist keine Folge der Tarifautonomoie
- sondern Ergebnis einer Jahrzehnte wahrenden Subvention eines technologisch liberholten
Verkehrssystems, der Eisenbahn. Und der Streik ist Folge einer falschen Wirtschafts- und
Infrastrukturpolitik, die zur ,Daseinsvorsorge” einer veralteten Technologie zum Monopol
verhilft. Dabei ist das Automobil dieser aus der Not geborenen Fortbewegungsart hochgradig
iiberlegen, auch dkologisch. Es gibt mit der Magnetbahn eine langst ausgereifte Alternative. Die
wird auch langst gebaut und gebraucht - in Japan und in China.

Das Rad-Schiene-System ergab noch einen Sinn, als mit der Dampfmaschine der einzige, aber
schwere und eigentlich immobile Antrieb zur Verfiigung stand, der auf Eisenschienen zuséatzlich

05/14/2015 08:50 PM
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noch ein paar Waggons hinter sich herziehen konnte.Die Damp#ok beschleunigte mit relativer
Tragheit und konnte auch nicht schnell bremsen. Die Entkopplung von der physischen
Leistungsfahigkeit des Pferdes war ein gewaltiger technologischer Erfolg, weil das Ding fuhr, so
lange noch Kohle und Wasser in ausreichender Menge vorhanden waren. So erreichte man
wesentlich héhere Durchschnittsgechwindigkeiten als mit der Postkutsche. Dafiir waren und sind
allerdings Schienenwege nétig, deren Bau und P€ege einen erheblichen Aufwand verursachen,
der Fortbewegung im Vergleich zur StraRe oder zum Flugzeug ziemlich unwirtschaftlich macht.
Nimmt man auch noch die erforderlichen Bahnhéfe, Stellwerke und Haltestellen dazu, wird die
Sache doch sehr aufwendig.

Ein weiterer Grund fiir die Unterlegenheit gegeniiber anderer Verkehrsmitteln ist die mangelnde
Traktion. Bei allen technischen Verbesserungen der ,Radreifen” bleiben die Zugkrafte beim
Eisenrad auf Eisenschiene gering. Die Richtung wird nicht vom Lokomotiv-Fiihrer bestimmt,
sondern vom Verlauf der gelegten Schiene. Das verhindert neben dem sehr niedrigen
Drehmoment die Schleudergefahr ganz ohne ESP.

Wie gefahrlich dieses System tatséchlich ist, o@enbart sich regelméBig an Bahniibergangen.
Aufgrund eines extrem langen Bremswegs kann kaum ein Triebwagenfiihrer (wie es heute
korrekt heiBt) rechtzeitig bremsen, um einen Unfall mit einem liegengebliebenen Auto zu
verhindern. Um die Ziige wenigstens an der nachsten Haltestelle rechtzeitig zum Stehen zu
bringen, wird zum Beispiel bei der Berliner S-Bahn Sand auf Bremse und Schiene gestreut, der
auf Dauer natiirlich beide zersetzt. Was fiir eine Innovation ist dagegen die Bremsscheibe, die
mittels Bremskl6tzen eine vergleichsweise brutale Verzégerung bei geringem VerschleiR erzeugt
- eine géngige Technik beim Automobil. Deshalb entpuppt sich auch die StraBenbahn als
tickende Zeitbombe im StraBenverkehr: Der Bremsweg einer solchen Tram betragt das Vielfache
eines gewdhnlichen Kraftfahrzeugs, und aufgrund ihres hohen Gewichts stellt sie deshalb fiir
viele Verkehrsteilnehmer eine tédliche Gefahr dar.

Die Eisenbahn kann nicht nur schlecht bremsen. Sie kann auch keinem Hindernis ausweichen,
um einen Unfall zu vermeiden. Ich weif wovon ich rede. Noch vor ein paar Wochen steckte ich
stundenlang in einer S-Bahn fest, weil wahrend eines Sturms ein Baum auf die Schienen gefallen
war.

Der geringe KraftschluB zwischen Rad und Schiene fiihrt auch dazu, daB ein ICE viele Kilometer
braucht, um auf 200 oder gar 300 Stundenkilometer zu kommen. Das Auto scha®t das auf viel
kiirzerem Wege.

Man kann sich ausrechnen, wie unsinnig im Grunde die Hochgeschwindigkeitsziige sind, die in
Mitteleuropa auf die Schiene gesetzt werden. Zwar konnen sie die bestehende Infrastruktur
nutzen, soweit es sich um die Zufahrten zu innerstadtischen Bahnhéfen handelt Allerdings
missen die von den jeweiligen Netzbetreibern mit einem erheblichen Aufwand in Stand gehalten
werden.

Volisténdig unwirtschaftlich sind dagegen die mit Milliardenaufwand in den vergangenen zwanzig
Jahren errichteten Hochgeschwindigkeitsstrecken von Hamburg nach Miinchen, Berlin nach
Hannover oder KéIn nach Frankfurt am Main. Denn der Milliardenaufwand wird vor dem Entritt
des VerschleiBes wohl nicht durch den gewdhnlichen Ticketverkauf erwirtschaftet. Haltepunkte in
Montabaur und Neuwied, die den Partikularinteressen der jeweiligen Bundeslander
Rheinland-Pfalz und Hessen dienen, verlangern die Fahrzeit jeweils um einige Minuten, weil der
Zug erst kilometerlang herunter gebremst und im AnschluB iiber eine vergleichbare Distanz
wieder auf 300 km/h beschleunigt werden kénnen. Noch unsinniger ist nur die ,,Anbindung” des
Provinzbahnhofes der Landeshauptstadt Wiesbaden an die Schnellbahnstrecke, die einen Betrag
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knapp unter eine halben Milliarde Euro gekostet hat, Heute steuern wohl zwei ICEs Wiesbaden
uber diesen Weg an. Pro Tag.

DaR die Bahn besonders umweltfreundlich wéare, kann sie uns auch nicht mit ,griinen
Bahncards” weismachen. Umweltfreundlich ist schlieRlich das Verkehrssystem, das fiir eine
vergleichbare Leistung am wenigsten Energie und damit Ressourcenverbrauch produziert. Und
da sieht es aufgrund der geringen Reibung zwischen Rad und Schiene nicht wirklich gut aus fiir
die Bahn. Vom Landschaftsverbrauch durch das Schienennetz und den enormen sonstigen
Verschwendungen fir Bau und Betrieb der Ziige einmal abgesehen. Fiir den elektrischen Betrieb
mugB ein bundesweites Netz standig unter Strom gehalten werden. Natirlich nutzt die Bahn nicht
ausschlieflich griinen Strom, sondern den Strom, der gerade verfiigbar ist. Sie bezahlt nur
Okostrom, vermutlich, weil der im Uber€uR entsteht und deshalb an der Leipziger Strombérse
besonders gunstig zu haben ist. Von CO?-Freiheit kann also kaum die Rede sein.

Ich muB gestehen: Ich schreibe diesen Text in einem Zug aufgrund falscher wirtschaftlicher
Anreize. Denn fir mich als Einzelperson ist mit einer Bahncard 50 die Zugfahrt einfach billiger
als mit dem Automobil. Auch wenn ich argerlicherweise jedes zweite Mal den RegionalexpreR aus
dem Bahnhof fahren sehe, wenn der ICE leicht verspétet einrollt und ich dann eine knappe
Stunde in irgendeiner Servicewiiste zwischen McDonalds und der lokalen Béackerei-Kette auf
einem deutschen Provinzbahnhof verbringen darf. Im Winter ist es wenigstens auch ausreichend

zugig.

Gegeniiber dem Flugzeug hat sie den Vorteil der Flexibilitat. Ich kann mich bei einem
verniinftigen Preis jede Stunde in einen Zug setzen, wenn er denn piinktlich ist. Aber das alles
ginge noch viel besser. Denn neben ihrer technischen Ine@zienz ist die Subventionierung des
Rad-Schiene-Systems innovationshemmender Unsinn.

Bequeme Punkt-zu-Punkt-Verbindungen kann der private Bus besser. Der beteiligt sich librigens
auch an den Kosten fir die von ihm befahrenden Strecken Gber die Kfz- und die Mineraldlsteuer.
Und er ist aufgrund seines technisch iiberlegenen Konzepts (Verbrennungsmotor plus moderner
Gilirtelreifen) viel e@zienter zu betreiben. Der Boom der privaten Anbieter ist nur ein Indiz, wie
der Bahn-Eigner Bundesrepublik Deutschland seine Beteiligung vor unliebsamer Konkurrenz
schutzt. Das zahlt der Steuerzahler zumindest beim Bus-Konkurrenten Regionalverkehr, {iber
den die diversen Bundes- und Landeshaushalte wahre Fiillhérner an Subventionen ausschiitten.

Der Fernbus funktioniert auf Strecken, die der Monopolist Bahn seit Jahrzehnten vernachlassigt
hat. Auf Strecke Freiburg-Miinchen kommt er sogar zeitlich in die Nahe des ICEs, der den Umweg
tiber Mannheim/Karlsruhe und Ulm nehmen muB, weil es keine verniinftig ausgebaute
Schwarzwald-Querung gibt.

Wettbewerb wiirde uns auch vor den Machtspielchen der Lokfiihrer-Gewerkschaft schiitzen. Die
verdanken ihre Durchschlagskraft des unnétigen Monopols der Deutschen Bahn AG auf den
Fernstrecken. Wiirde der Netzeigner Bundesrepublik Deutschland dafiir sorgen, daR
verschiedene Bahngesellschaften tatsachlich miteinander konkurrieren kénnten, wiirden die
DB-Wettbewerber sich liber den Streik gerade zu freuen und mit dem eigenen Personal
Alternativen anbieten. Das sauber ordnungspolitisch zu organisieren,ist weniger kompliziert, als
man denkt: Das Netz wird in eine separate Gesellschaft ausgelagert, Waggons und Lokomotiven
an mehrere Gesellschaften verkauft. Der konkrete Betrieb der jeweiligen Strecken obliegt dann
Betriebsgesellschaften, die ein Streckenentgelt bezahlen und das Wagenmaterial anmieten.

Sehr intensivem Wettbewerb steht wiederum die altertiimliche Eisenbahn-Technologie
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gegeniiber. Denn aufgrund des langen Bremsweges miissen die Absténde zwischen den
einzelnen Ziige mit steigender Geschwindigkeit immer langer werden. Das minimiert die
Kapazitat des Schienenwegs und damit die Intensitat des Wettbewerbs. Und spielt den Weselskys
natiirlich wieder in die Hande.

Private Bahnbetreiber hatten auch den Mut, endlich in die Magnetbahntechnologie zu
investieren. Deren bestechender grundséatzlicher Vorteil besteht nicht nur darin, daB ihr
mégliches Geschwindigkeitsband bei ca. 400 km/h beginnt, wéhrend das der Eisenbahn
realistischerweise bei 300 endet. Sie erreicht diese Geschwindigkeit auch mit wesentlich
geringerem elektrischen Aufwand und laBt Zugverkehr im Minutentakt bei diesen
Geschwindigkeiten zu. Weil der Antrieb (vulgo Elektromotor) in der Schiene sitzt, knnen
Magnetbahnziige sich nie frontal begegnen. Und weil identische Geschwindigkeiten und
Bremswege haben, kann es auch nie einen Au@ahrunfall geben.

Die physikalische Uberlegenheit macht die Magnetbahn zur eierlegenden Wollmilchsau: Sie ist
fir die Kurzsstrecke genauso geeignet wie fiir die lange Distanz. Grund dafiir sind die
exorbitanten Beschleunigungs- und Bremszeiten, die sie im Vergleich zum Rad-Schiene System
hat. Die geringe Reibung zwischen Magnetfeld (Schiene) und Zug fiihrt deshalb auch zu einer
Lautstirke bei 450 km/h, die ein S-Bahn-Zug bereits bei 80 verursacht.

Seit bald 30 Jahren zieht das fertig entwickelte Verkehrssystem im Emsland seine Kreise. Es tragt
falschlicherweise den Namen ,Transrapid“. Die damals geplanten Strecken Flughafen-Diisseldorf-
Flughafen-Kéin-Diisseldorf, Hamburg-Berlin, Dortmund-Diisseldorf oder Flughafen Miinchen-
Miinchen Innenstadt hatten sich wirtschaftlich gelohnt. Grund fiir die vermeintliche
Kostenexplosion sind die immer weiter verscharften Au@agen der diversen Behérden. Bei Berlin-
Hamburg etwa schrieb das Eisenbahn-Bundesamt vor, daB die Magnetbahn mit 400 km/h
ungefedert i{iber die Betontrasse brettert, wahrend die Serienfahrzeuge selbstverstandlich lber
StoBdampfer verfiigt hatten. Die Vorgabe der Beamten fiihrte aber dazu, daR die bis zu 800
Meter langen Betontrager der Trasse auf diesem Weg mit einer Toleranz gefertigt werden sollten,
die im Nanometerbereich lag. Eigentlich unerfiillbar, vor allem aber unbezahlbar.

Auch die Deutsche Bahn AG wollte sich librigens nicht als Betreiber verdingen. Weil man in den
Neunziger Jahren iiber einen Bérsengang des Monopolisten nachdachte, fiirchtete man, daB

man die Schnellbahnstrecken abschreiben miiBte. Auch die Lufthansa hatte in den Achtzigern
durchgesetzt, daB es keine Fracht-Variante geben wiirde, die ihr die gewinnbringende Luftfracht
im Nachtsprung kaputt gemacht hatte. Ware Herr Weselsky da schon in ihren Diensten und nicht
der Deutschen Reichsbahn (DDR) gewesen, er hatte wohl auch dagegen gestreikt. Denn die
Magnetbahn fahrt ganz ohne Lokfiihrer.

FAZ
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Nur Schlingerkurs oder schon
Fahrt in den Abgrund

-

B EINKEL
4.8

Fliegender
Strom

Automobile Bringt Transrapid-
Technik das Elektroauto weiter?
Magnetbahn-Ingenieure

wollen die Batterien induktiv
laden — withrend der Fahrt.

athen im Emsland ist ein kleiner Ort
Lund doch Schauplatz grofen Schei-

terns. 20 Jahre lang fuhr hier ein Zug
auf einer Stelzentrasse. Er schwebte ge-
schmeidig auf einem Magnetfeld, sollte die
Bahn des 21. Jahrhunderts werden, von
Hamburg nach Berlin jagen in nur einer
Stunde. Am Ende langte es gerade mal fiir
ein Flughafen-Shuttle in Shanghai. Was
bleib, ist eine verstammelte Rede Edmund
Stoibers als letzte Hommage an die Mag-
netbahn und tragischer Hit auf YouTube,

Der Transrapid ist tot, aber noch ist Le-
ben auf dem Versuchsgelinde in Lathen.
In einer Halle neben dem letzten Exemplar
des Schwebezugs arbeitet rund ein Dut-
zend frithere Transrapid-Ingenicure an ei-
nem neuen Projekt: der stromfiihrenden
Strafe. Sie sind Angestellte der Intis
GmbH, die aus der Betreibergesellschaft
hervorgegangen ist.

Die Versuchsfahrbahn ist 25 Meter lang
und der Transrapid-Trasse in Teilen ver-
wandt: Ahnlich wie aus dem Fahrweg der
Magnetbahn flieft Energie aus dem Stra-
Benboden in das Fahrzeug. Beides sind
clektromagnetische Effekte. Der Unter-
schied besteht nur darin, dass der Zug un-
mittelbar von der Kraft des Magnetfelds
vorangetricben wird, wihrend die Energie

Kraft aus dem Boden

Aufladen von E

gewissermaBen als fliegender Strom im
Fahrzeug ankommt und dort dann einen
Elektromotor antreibt oder die Batterie
ladt.

Das Prinzip basiert auf Induktionsspulen;
es ist das Gleiche wie an der Ladestation
einer elektrischen Zahnbiirste, nur dass
hier die zigtausendfache Energie durch die
Luft saust — und das wihrend der Fahrt.
In der Stralie wiirde eine Reihe von Spulen
installiert, die die Autos laufend mit Strom
versorgen, dhnlich einer Oberleitung tiber
dem Bahngleis,

Diese Unterleitung der Strafen mag
eine grandiose Utopie sein, vielleicht ist
sie aber auch der einzige Weg, das Elek-
troauto vom Elend der begrenzten Reich-
weite zu befreien. Alle Versuche, ein Voll-
wert-Auto auf Batteriebasis zu erschaffen,
sind gescheitert. Selbst der rollende Rie-
senakku von Tesla eignet sich nicht fiir die
groBe Fahrt.

+Wenn aus der Elektromobilitat etwas
werden soll, muss schneller und haufiger
geladen werden, im Idealfall iiberall®, sagt
Richard Gould, Leiter der Geschiftsent-
wicklung von Intis, Dass eine mobile La-
dung prinzipiell funktioniert, lisst sich auf
den 25 Metern in Lathen recht gut belegen.
Intis lieB im vergangenen Jahr cinen Sport-
wagen und einen Omnibus mit entspre-
mschleifenausstattung iiber
die Kurzstrecke huschen. Momentan de-
monstriert ein selbst gebauter Riesen-
schubkarren die physikalische Tauglich-
keit des Projekts. Er wird von Hand tber
die Teststrecke mandvriert und veran-
schaulicht mit einer Reihe gleifend auf-
leuchtender Scheinwerfer und glithender
Heizkirper, dass auch sehr groBe elek-
trische Energiemengen kabellos iibertra-
gen werden kinnen.

Bis zu 200 Kilowatt lassen sich mit der
Intis-Anlage ins Fahrzeug induzieren;
das wiirde mehr als ausreichen, um einen

wahrend der Fahrt

Die Fahrbahn wird auf ganzer Lange unsichtbar mit Kabelschleifen
durchzogen. Sie bilden unter dem Asphalt eine sogenannte Primarspule,

die ein magnetisches Wechselfeld erzeugt.

Rollt ein Elektrofahrzeug Gber das Ladefeld, wird in der

im Autoboden elektrische
induziert, die vom Gleichspannungswandler ans
Bord: wird, Der beriih !

gewonnene Strom speist den Elektromator
und ladt die Batterie. Ein Spurhaltesystem
sorgt dafiir, dass das Fahrzeug nicht

von der fiirs Laden notwendigen
Ideallinie abweicht.

60 Jahre, luftgekiihlt, Kulissenschal-
tung, Leichtbau, Zuffenhausen - der
Porsche des kleinen Mannes. Vor
60 Jahren, im Mairz 1956, begann
die Serienproduktion eines der in-
novativsten Kabinenroller der 60er
Jahre - die Heinkel Kabine. Zuvor
hatte das Kraftfahrt-Bundesamt am
23. Februar 1956 die allgemeine Be-
triebserlaubnis erteilt. Die Geburts-
stunde der Heinkel Kabine.

Reisebus mit dem iiblichen Autobahn-
tempo von 100 Kilometern pro Stunde
fahren zu lassen. Entscheidend fur das
technische Gelingen, sagt Intis-Chef Ralf
Effenberger, sei die enorme Frequenz von
35000 Hertz, die es moglich mache, die
Kabelquerschnitte relativ klein zu halten.
Auch die elektromagnetischen Vertraglich-
kei dards wiirden eingehal ein
Kollaps von Herzschrittmachern sei aus-
geschlossen.

Doch welche Investitionen kamen auf
eine Volkswirtschaft zu, die einen nennens-
werten Teil des Fernstrafennetzes mit sol-
chen Induktionsspulen ausstatten will? An-
sinnen dieser Art, etwa ein Oberleitungs-
projekt von Siemens zur Elektrifizierung
von Fernlastwagen, erzeugten in der Fach-
welt bislang mehr Hohn als Respekt.

Der Preis fiir Kupferkabel wiirde mit
Abstand der griBte Kostenfaktor sein®,
sagt Effenberger. Im Moment lisst sich
allerdings noch nicht seribs ausrechnen,
ob es sich wirtschaftlich lohnt, das Fern-
straflennetz in ein Trassensystem fiir Trans-
rapid-Autos zu verwandeln. Auch das Bun-
desverkehrsministerium wagt noch keine
Bewertung, hat das Vorhaben aber immer-
hin unterstiitzt.

So konnte das Intis-Modell der Elektro-
mobilitit ein dhnliches Schicksal erleiden
wie einst der Transrapid. Auch bei dem
Magnetzug wurde der Beweis erbracht,
dass er physikalisch tadellos funktioniert.
Zu schwach war der politische Wille, ihn
auch zum Einsatz zu bringen,

Beim d Auto ist es kehrt:

Die politische Unterstitzung scheint gren-

zenlos, nur das Produkt taugt nichts,
Christian Wist

& Video: Stromspiele im
=X : Emsland

W spiegel de/splaz01Stransrapid
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Hoch soll sie leben
Die Heinkel Kabine wird 60 Jahre

Von A. Nielen-Haberl /Dieter Lammersdorf
Bilder: Freek Wessels,
Archiv Heinkel-Club Deutschland e.V.
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Transrapid saniert - Bonn - Blickpunkt Meckenheim

BLI C KPUN KT Sonntag, 25.10.2015 19:23 Uhr

Telefon: 0228 / 9887 - 50
Robert Kirchhoff-Str. 1 Fax: 0228 / 66 26 - 50

53121 Bonn-Dransdorf info@blickpunkt-meckenheim.de

Transrapid saniert
Museumsstiick-Hingucker zeigt sich in neuem Outfit

Bad Godesberg (we). Das Deutsche
Museum Bonn hat sein griBtes
Ausstellungsstiick erneuert: Der
Transrapid mit der Nummer 06, vor dem
Museumsgebdude in der AhrstraBe
aufgestellt und weithin sichtbar, hat nach
20 Jahren Standzeit vor dem
Museumsbau eine Sanierung erfahren.
Die besteht im Wesentlichen aus einer
neuen AuBenlackierung. Das

Zum Gedenken an die ~ Ausstellungsstiick ist der erste
erfolgreiche Restaurierung enthiillen eine Schwebezug, der im Emsland auf der
Gedenktafel vinr. Andrea Niehaus, Iris seinerzeit eigens gebauten

Pohl-Schafer von der ausfiihrenden Firma " :
FTD Fahrzeugtechnik Dessau, Friedrich Versuchsstrecke gefahren ist, insgesamt

Léser, Thyssen Krupp, Jiirgen Wagner, Ex ©2-400 Kilometer. Und war bis zu 412
-ThyssenKrupp und Oberflachenspezialist, Km/h schnell.

&ﬁg:;:s'c‘r‘]‘:;t':;‘;{mm Die Magnetschwebetechnik wurde
) Anfang/Mitte der 70er Jahre des vorigen

Jahrhunderts in Deutschland weiter
entwickelt. Das Patent dafiir stammt bereits aus dem Jahr 1922. Die Vorteile
gegeniber einer Eisenbahn bestehen in der héheren méglichen
Endgeschwindigkeit bei absoluter Gerduschlosigkeit des Antriebs. Von Nachteil
war und ist, dass der Transrapid eine eigene Trasse braucht. Unabh&ngig vom
Gleissystem der Eisenbahn. Und dass er teurer ist als herkdmmliche Systeme. An
der Qualitét der Technik liegt es nicht, wenn es heute in Deutschland keine
Anwendungen mehr gibt. Die funktioniert, wie ein laufendes Projekt in China
beweist, wo ein vergleichbares System seit 10 Jahren buchstéblich reibungslos
funktioniert.

"Wir haben viel gelernt bei der Technik, Wissen, das in die aktuelle Technologie
eingeflossen ist. Etwa im Aluminiumleichtbau. Und in der Elektronik", sagt
Friedrich Loser von Thyssen Krupp. Seine Firma hat geholfen, die 100.000 Euro
fur die Restaurierung des Museumsstiicks in Bonn aufzubringen. Ebenso wie
Siemens. 1979 fuhr in Hamburg erstmals ein Transrapid, zu Showzwecken. Die
Entwicklungsreihe ging bis zur Nummer 09. Dann wurde die Entwicklung
eingestellt. Die Sanierung der Museums-Nr. 06 geriet extrem aufwéndig, weil die
Witterungseinflisse ber 20 Jahre dem Geféhrt arg zugesetzt hatten: Hier
bedurfte es eines Fachmanns, der sich mit Oberflichen auskennt, um
fachgerecht zu arbeiten. Finf Wochen lang dauerten die Arbeiten.
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SupraTrans-Versuchsanlage mit neuer Steigungsstrecke

Vorabtests fur einen Hoverboard-Prototyp

Aufbauten zur Simulation der Fahrwegelemente Sprungelement (oben, Foto: IFW Dresden) und
,Bowl“ (unten links, Foto: Dittmer) fur das Lexus Hooverboard sowie Vorfuhrung eines Videospots
(Bildmontage: Dittmer mit Screenshots aus Youtube-Videomaterial von Lexus).
Die ,Bowl“-Steigungsstrecke ist fur den Publikumsbetrieb weiterhin vorhanden.

Auch im Jahr 2015 wurde die SupraTrans-Versuchsanlage um ein interessantes Element erweitert.
Nachdem ein Jahr zuvor eine Weiche in Betrieb ging, um nachzuweisen, dal} z.B. Fahrzeuge bei
einer Anwendungsstrecke aus einem Abstell-Depot aus in einen Rundkurs einfahren kénnen, ging
es jetzt um die Demonstration der Steigfahigkeit.

Das IFW-Dresden ([1]) und die Firma evico GmbH ([2]) hatten in einem 18-monatigem PR-Projekt
([3]) fur den japanischen Autobauer Lexus, ein mit Supraleiter bestlicktes Hoverboard entwickelt
und einen 200m langen Parcours zur Verfigung gestellt. Mit derartigen Werbeaktionen mdchte
sich das Unternehmen als besonders innovativ darstellen. Es war bei dieser vierten Aktion
inspiriert ([4]) von dem zweiten Teil der Science-Fiction-Filmtriologie ,Zurtick in die Zukunft®, laut
welchem sich am 21.0ktober 2015 viele Zeitgenossen auf schwebenden Skateboards bewegen
wirden. Und es fand zwei Partner in Dresden, die diese Fiktion - zumindest teilweise - real werden
lielken.
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http://www.n-tv.de/technik/Lexus-baut-dampfendes-Hoverboard-article15366596.html
http://www.lexus-int.com/amazinginmotion/slide/
http://www.evico.de/
http://www.evico.de/
http://www.ifw-dresden.de/

Ab Februar 2015 fanden an der SupraTrans-Versuchsanlage Vorversuche zur Errichtung des
Skateparks statt, in welchem das Hoverboard spater schweben sollte. Dieser sollte u.a. aus den
Fahrwegelementen ,Bowl“, Sprungelement und Wasserbecken bestehen. Fur die Simulation der
Bowl wurde die vordere Kurve bis zu einem Scheitelpunkt von 45cm angehoben, was bei einem
mittleren Radius von 6,5m ca. einer Langsneigung von 2,5 Grad oder 4,4% entsprach. Spater
wurde der Scheitelpunkt auf 35cm abgesenkt. Fir den Test der Sprungelement-Konstruktion
wurden Steigungen von bis zu 14 Grad (d.h. 25%) verwendet.

Im Mai wurde die Versuchsanlage fir drei Monate in Dresden abgebaut und nach Cubelles bei
Barcelona transportiert. Dort wurden die Permanentmagnete in den Skatepark verbaut und
Uberdeckelt. AuRerdem fanden die finalen Test bis zum Dreh des Werbevideos statt. Nach
Vollendung des Videos wurde die Anlage wieder abgebaut. Der Versuchsbetrieb brachte den
Entwicklern auch verbliffende Erkenntnisse ([5]), die Mdglichkeiten fir neuere Untersuchungen
und Tests schaffen werden.

Michael Dittmer
© 2015 GFM-eV

Links (gultig zum Zeitpunkt der Verdéffentlichung):

[1] http://www.ifw-dresden.de/
[2] http://www.evico.de/

[3] http://www. Iexus lnt com/ama2|nglnmotlon/sllde/
[4] http://www de/newsticker/meldung/Zurueck-in-die-Zukunft-L exus-stellt-eigenes-Hoverboard-Slide-vor-2771358.html

heis
[5] http: //0|ger de/2015/08/05/dresdner-lassen -menschen-per-hoverboard-schweben/154838

Update:

Ab Mai 2016 werden Besuchstermine unter http://www.ifw-dresden.de/imw/supratrans
veroffentlicht. Anfragen kdénnen aber auch an die E-Mail-Adresse supratrans@ifw-dresden.de
gerichtet werden.

Anzeige

Spitzentechnik
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mailto:supratrans@ifw-dresden.de
http://www.ifw-dresden.de/imw/supratrans
http://oiger.de/2015/08/05/dresdner-lassen-menschen-per-hoverboard-schweben/154838
http://www.heise.de/newsticker/meldung/Zurueck-in-die-Zukunft-Lexus-stellt-eigenes-Hoverboard-Slide-vor-2771358.html
http://www.lexus-int.com/amazinginmotion/slide/
http://www.evico.de/
http://www.ifw-dresden.de/
http://www.gfm-magnetbahn.org/
http://oiger.de/2015/08/05/dresdner-lassen-menschen-per-hoverboard-schweben/154838

Verdffentlicht am 5. August 2015
Dresdner lassen Menschen per Hoverboard schweben

von Heiko Weckbrodt

Hoverboard-Tester Roff McGouran mit dem schwebenden Suptraleit-Hoverboard. Foto: Lexus

wZurick in die Zukunft“: Supraleit-Technik aus Sachsen macht Sci-Fi von gestern méglich
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Dresden/Tokyo, 5. August 2015. Der Anblick erinnert verbliiffend an jene legendare Szene aus dem Science-Fiction-Film
»Zurick in die Zukunft 11" von 1989: Ein junger Mann steht auf einem Board und dist damit durch die Stadt, legt sich in
die Kurve, wir schauen genauer hin und siehe da: Der Boarder rollt nicht, er schwebt! Und heute, 26 Jahre spater, ist
dieses schwebende Hoverboard tatsachlich Realitat geworden - dank Supraleit-Technik aus Dresden.

Dampfende Luft statt Rollen unterm Brett
In dem Werbe-Video, das die japanische Luxusautomarke Lexus jetzt weltweit verbreitet, schwebt, springt und rast der
Szene-Guru RoB McGouran mit diesem Hoverboard auf einem Parcours, ja sogar iiber eine Wasserflache. Unter dem
Board sind keine Rollen - sondern zwei Zentimeter dampfende Luft. Lexus will mit dem Dreh vor allem die
Werbebotschaft ,Wir iberwinden Grenzen” vermitteln, doch der wesentliche Punkt ist: ,Das Video ist nicht gefakt, das

Board schwebt wirklich”, wie Dr. Oliver de Haas, der Chef der Dresdner Technologiefirma ,Evico” versichert.

Skater-Guru: Eine ganz neue Erfahrung

~Eine ganz neue Erfahrung”, urteilte Hoverboard-Tester Rof McGouran, als er wieder abgestiegen war. ,Ich bin seit 20
Skateboarder, aber ohne Reibung fiihlt es sich wie etwas vollig Neues an.” Auch Lexus-Vizeprasident Mark Templin ist
ganz euphorisch iiber dieses ,Slide” genannte Schwebe-Bord. , Damit schieben wir die Grenzen von Technologie, Design
und Innovation weiter hinaus und machen das Unmégliche moalich.”
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Supraleiter erméglichen ultrastarke Schwebe-Magneten

Méglich gemacht haben dies spezielle sachsische Supraleit-Magneten, die in das Board eingebaut, mit Stickstoff
tiefgekiihlt und mit Glas- und Kohlenfasern ummantelt wurden. Diese Materialien leiten bei tiefen Temperaturen Strom
ohne jeden Widerstand. Dadurch kann man daraus extrem starke Magneten konstruieren, die sich ein bis zwei
Zentimeter iiber dem Boden ,einfrieren”, selbst schwere Fahrzeuge schweben lassen.

Hoverboard wurde bnei ,Suptratrans® in Dresden-Niedersedlitz gestestet

Die benotigten Supraleit-Materialien, -Schienen und Tiefkiihl-Kryostate wurden in Dresden entwickelt und produziert.
Getestet wurde das Hoverboard zunéchst auf der ,Supratrans”-Pilotstrecke des Leibniz-Instituts fiir Festkorper- und
Werkstofforschung (IFW) in Dresden-Niedersedlitz, wo sonst Prototypen fiir schwebende Strafenbahnen erprobt werden.
Danach wurden die speziellen Magnetschienen und die Supraleittechnik nach Barcelona zum Videodreh transportiert.

Entwickler waren selbst verbliifft

Und die Dresdner Entwickler, die auf der Supratrans-Strecke sonst nur eher gemachliche Schwebe-Fahrzeuge gleiten
lassen, waren selbst erstaunt, was ihre Supraleit-Technik alles hergab: ,Wir haben gestaunt, daf es den Skateboardern
sogar gelang, das Board aus dem magnetischen Feld herausspringen zu lassen und damit akrobatische Bewegungen zu

machen”, sagte der Evico-Chef im Oiger-Gesprach.

Hoverboard geht leider nicht in Serie

Allerdings gibt es da zwei Wermutstropfen. Erstens: Das Board wurde speziell fiir dieses Werbevideo entwickelt und wird
wohl nie in Serie gehen, wie Lexus schon mal allen naBgeschwitzten Fans vorsichtshalber mitgeteilt hat. Und zweitens:
Solche Supraleit-Hoverboards funktionieren nicht auf normalem Asphalt oder Beton, vielmehr mufte der Boden fur den
Videodreh mit eingelassenen Magnetschienen prapariert werden. Dennoch ist de Haas iiberzeugt, dal der
Entwicklungsaufwand mehr als eine Eintagsfliege war: ,Wir werden die bei Hoverboard gesammelten Erkenntnisse in

unsere anderen Supraleit-Projekte einflieBen lassen.”

Evico-Chef Oliver de Haas an einem der Supraleittechnik Evico und Festo - hier ein simulierter, hermetisch abgeschlossener
Spezialdfen, die die Supraleit-Trdgerbinder Reinraum ohne Schleuse, der durch die Felder von Supraleit-Magneten ferngesteuert

strukturieren. Abb.: hw wird. Fato: Festo

Feilschen zwischen Technologen und Designern

»Die 18monatige Entwicklung des Hoverboards war auch fiir uns eine Herausforderung und wir haben viel dabei
gelernt”, sagte Oliver de Haas. ,Das war ein stetiges Ringen um einen Kompromif zwischen den technologischen
Maglichkeiten und den Wiinschen der Lexus-Designer und der Videoproduzenten.” Am Ende entstand ein cooles Gerat,
dessen Stickstoff-Kithltank das Board etwa eine halbe Stunde bis zu zwei Zentimeter iiber dem Boden in der Schwebe
halten kann.

Know-How flieft in Industrie-Supraleittechnik ein

Die Technologiefirma , Evico” war als Ausgriindung aus den Supraleit-Forschungen des IFW Dresden entstanden. Das
Unternehmen hat sich vor allem auf supraleitende Kabel spezialisiert, die Strom widerstandslos leiten und damit
verlustfreie Energieiibertragungen ermoglichen. Mit Partnern wie dem Automatisierungs-Spezialisten Festo arbeiten die
Dresdner Ingenieure aber auch an Industrieanwendungen, zum Beispiel supraleitenden Schweberobotern fur Fabriken

oder Labore. Autor: Heiko Weckbrodt
Heiko Weckbrodt hat Geschichte studiert, arbeitet jetzt in Dresden als Wirtschafts- und Wissenschaftsjournalist und ist

Zum Weiterlesen: 5 : : ; ~
Chefredakteur und Admin des Nachrichtenportals Oiger. Er ist auch auf Facebook, Twitter und Google+ zu finden.

Evico-Chef sieht Supraleit-Technik vor Marktdurchbruch

Kalifornier fithren cooles Elektro-Rollerbord in Deutschland ein
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Vielzweck-Trasse - Eine integrierte Losung fur Fahrgast-, Guter- und Energie-Transport

Sehr geehrte Damen und Herren,

die zunehmende Weltbevdlkerung und die Probleme des Klimawandels brauchen den technischen
und sozialen Fortschritt.

Besonders auch die Menschen, die ihre Heimat verlassen missen, weil ihnen kein Grashalm und
kein Tropfen Wasser durch den Klimawandel mehr zur Verfigung stehen. Als neue Heimat dieser
Afrikaner, bleibt ihnen vorwiegend nur die gemafigten Zonen in Europas und Asiens. Dafir will ich
auch einen Anteil Hilfe durch fortschrittliche Technik ihnen und der EU-Bevdlkerung zur Verfugung
stellen. Nach meiner Schatzung kdnnen wir ca. 200 000 Fluchtlinge sehr bald mit einfacher Arbeit
beschaftigen.

Diese fir den Verkehrs- und Energiebereich, sowie fiir die Minderung der Hochwasser-und Sturm-
flutschaden an den Nordkisten Europas. Ferner auch fur die erhebliche Minderung von
Durreschaden — wie wir sie im Jahr 2003 in Europa hatten — daflr ist die VzT 2 und die VzT Typ 2a
sehr helfend. Weil man mit diesen Trassen viele Milliarden Lkw-Ladungen Steinmaterial aus den
Alpen, fur den notwendigen Dammebau und Damme Verstarkungen von den Alpen bis in
Klstenndhe transportieren kann. Indem man diese Trassen von Siden nach dem Norden leicht
abfallend baut

Dann rollen die beladenen Loren von allein bis zur Kiste und erzeugen dabei fast den ndtigen
Strom, den sie zur Rickfahrt, zum erneuten beladen brauchen. S. Datenblatt Nr. 7.00 und 201
Der jahrlich um etwa 3mm steigende Meeresspiegel und die vermehrt anfallenden Hochwasser-
schaden macht dies notwendig.

Nachstehend erldutere ich Ihnen hier nur, die Vielzweck-Trasse Typ 6 (VzT 6) . das Nahere und

weitere Uber meine und andere Erfindungen, wollen Sie bitte in meiner Webseite
www.wb-deen.de entnehmen.

Die VzT 6, Es ist eine zweispurige Hochbahn, je eine fiir die Hin und Rulckfahrt. Diese wird Uber
Autobahnen platziert. Damit fir die VzT keine zusatzlichen Landflachen verbraucht werden. Jede
Fahrspur hat 3 Fahrwege, Ubereinander angeordnet. Der oberste Fahrweg dient zum Einbau der
Trassensektionen in spezieller Vorbautechnik. Der zweite Fahrweg, befindet sich im Inneren des
Trassenkorpers. Dieser dient dem Rucktransport der Fahrzeuge, die dann erneut die Trassenteile
zum Einbau heranfahren. Der dritte Fahrweg ist flir die Montage, der SupraTrans-Sektionen,
witterungsgeschiitzt unter der VzT 6 vorgesehen.

Das fur das Vorbau-Verfahren notwendige fahrbare Gerlst wird vor und nach dem 7 stiindigen
Gebrauch jeweils auf den Seitenstreifen der Autobahnen mit speziellen Gabelstaplern abgestellt.
Zum jeweiligen Einbau einer Trassensektion wird dieses Gerust in die Autobahnmitte gefahren.
Dann wird das neue Stick VzT von dem bereits gebauten Teil der VzT 6, auf das Spezialgerust
fahrend geschoben und auf die Stitzen der VzT hydraulisch abgelassen. Danach wird die die
obere Halfte des Geristes hydraulisch abgesenkt und wieder auf dem Seitenstreifen der Autobahn
abgestellt.

Der SupraTrans Personenverkehr kann auf dem euro-asiatischen Kontinent die gesamte
Personen-Fernverkehrsleistung von Bahn und Flugzeug fast lautlos, komfortabel, emissionsfrei
und mit héchstem Sicherheitsstandards abwickeln. Der geschatzte Ertrag - angenommen von 200
Euro fiir 500 km hin und Riickfahrt pro Person - betragt tber 2 Billionen Euro pro Jahr.

An diesem Bauwerk konnen dann zusatzlich mindestens 104 HTSL-Kabel montiert werden, mit
denen man 31,2 Millionen 3-Mann Haushalte mit Energie versorgen kann. Mit Strom und Energie
die von der Sonne stammt.

Jedes HTSL-Kabel kann meist eine ubliche Hochspannungsleitung auf Stahimasten ersetzen, weil
jedes Kabel 300 000 Haushalte mit Strom versorgen kann. Der Sonnenstrom wirde mit dem
anerkannt besten Gemasolarsystem, in den Wisten Spaniens und spater auch in den Wisten
Nordafrikas gewonnen. Dieser Strom kostet gegeniiber Kohle, Ol, Gas und anderen Produkten
nichts. Darum hat man etwa 400 Mrd. Euro pro Jahr Gbrig, um zum Beispiel unter anderem, den
entgangen Gewinn auszugleichen, der dann bei jetzigen Energieversorgern anfallt. Das war es in
Kirze.

Naheres wollen sie Bitte meiner Webseite www.wb-ideen.de entnehmen.

Vielen Dank
Walter Back

40


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

Diese Magnetbahn ist eine Geldmaschine

Sie transportiert vollig larmfrei Menschen und Giiter sowie Strom fiir 31,2 Mio. Haushalte
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Jedes einzelne der an der Trasse
montierten HTSL-Kabel kann
300.000 Haushalte mit Strom
versorgen.

B4 Eq
Verkleinerte symbolhafte Darstellung
einer Autobahniiberbauung.

Fahrspuren

Die Vielzweck-Trasse (VzT) 6 mit 6 Fahrbahnen
104 HTSL - Strom fir 31,2 Mio. Haushalte
Wetterschutz fur die HTSL

Fahrweg 1 fur das Baugeschehen

Fahrweg 2 fir Gerateeinbau

Fahrweg 3 fur die Magnetbahn

SupraTrans - Magnetbahn

Stahl-Stiutzen hdhenverstellbar
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Vielzweck-Trasse Typ 2 uber Autobahnen

Transportiert Material, Wasser und Strom fur 4,8 Mio. Haushalte
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06027 - 407 597 + Fax: 06027 - 407 612

Walter Back « Biro fur Umwelttechnik * Rhonstr. 3-5 « 63811 Stockstadt » Tel.:

Die mobile Vielzweck-Trasse fiir Materialtransporte zum Dammebau
' Das Kécherfundament:

Lore fiir den Materialtransport auf Schienen -  Alle Elemente der mobilen Viel-
elektrisch betrieben zweck-Trasse kénnen nach Fertig-
stellung der Damme  wieder
abgebaut werden und an anderen
Orten erneut zum Einsatz kommen.

rfundament

- Ty R R T - T e
Um Hochwasserschaden, die aufgrund des Klimawandels in Zukunft (sehr wahr-
scheinlich) immer verheerendere Ausmalle annehmen werden, zu verhindern,
missten viele gefahrdete Gebiete sowie die Kiistenregionen (aufgrund des steigen-
den  Meeresspiegels) mit wirksamen D&mmen versehen  werden.
Die "mobile Vielzweck-Trasse" ist in der Lage, die benétigten (sehr groten) Mengen
an Material - z. B. Gestein aus den Alpen - zu den Bauorten zu beférdern. -

Lediglich die Kécherfundamente
verbleiben im Boden - und kénnen
mit Erdreich bedeckt werden.

Mehr zu Durre und Wassermangel

Im Siiden Europas gab es in den vergangenen 5 Jahren Dirreschaden wegen Wassermangel in Hohe von 5.000
Millionen Euro. Eine Wiederholung kénnte man vermeiden. Nach meiner Einschatzung miissten in der BRD ca. 5.000
Damme (geschéatzter Preis pro Stiick 300.000 Euro) in den oberen Bergtdlern gebaut werden, um einerseits
Wasserrlckhalt und gleichzeitig Abflussverlangsamung des Wassers zu erreichen. Kosten in Deutschland: 1.500
Millionen Euro. Hinzu kdmen etwa gleiche Mafinahmen in Polen und Tschechien. Zusammen etwa 3 Mrd. Euro.

Erfahrungen aus dem August-Hochwasser 2002

Durch das August-Hochwasser 2002 sind in Sachsen bei rund 14.300 Betrieben Sachschaden von 1,7 Milliarden Euro
entstanden. Hinzu kommen die nicht bezifferten Verluste durch Betriebsunterbrechungen und UmsatzeinbulRen.

Bilanz 2010 Hochwasserschaden

Osterreich 2,9 Mrd. Euro, Frankreich 0,8 Mrd. Euro, Tschechien 2,3 Mrd. Euro, Deutschland 9,1 Mrd. Euro. Insgesamt
15,1 Mrd. Euro. Quelle: Osterreichisches Wirtschafts-Forschungsinstitut, Landesrat der Griinen, Rudi Anschober.
Bilanz 2011 noch nicht ermittelt.

Die FAZ schrieb am 25.06.2005:

Wir stehen am Rande einer Wasserkrise. Mit zunehmendem Wachstum der Weltwirtschaft und der Weltbevél-
kerung steigt auch unser Wasserverbrauch stark an. Wir haben in diesem Jahr erlebt, wie sich eine Verlagerung
der Getreideproduktion hin zu Biotreibstoffen bei einer gleichzeitigen Dirreperiode auf die Lebensmittelpreise
auswirken kann.

2003 war ein Ddrrejahr, das uns zeigte: Wenn zwei Dirrejahre aufeinanderfolgen, sterben alle Pflanzen und
Baume, weil ihre Wurzeln keine Feuchtigkeit mehr finden, und Millionen Menschen sind gleichermaRen existen-
ziell von der Wasserknappheit betroffen.

Wir werben beim EU-Parlament und bei der EU-Kommission dafiir, dass die EZB nicht nur fiir marode Banken
Geld druckt, sondern, dass sie auch der Bank fiir Gemeinschaftseigentum und Zukunftssicherung i. G. fiir den
Damme- und Wasserspeicherbau gentligend Kapital fiir 1 % Zins 15 Jahre lang zur Verfligung stellt.

Main-Echo, 20.12,2007:

20.000 Tote, 42 Milliarden Euro Schaden
Bilanz der grofien Katastrophen 2007 - Versicherungen bezahlen \h_faltar Baci
rund 17 Milliarden informiert

www.wb-ideen.de Datenblatt Nr. 7.00
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Viel Sand 'm GetriEbe del' Von Kaspar Zimmermann, Wangen (Schweiz)
Verkehrssysteme

JIhr bewegt falsch” ist ein berihmter Ausspruch
von Viktor Schauberger. Man kdnnte ihn ohne
Weiteres auch auf unsere Verkehrssysieme anwen
den. Statt technischer Kreativitdt und unkonven-
tioneller Denke herrschen hier vielfach staatliche
Gangelung, Birokratie und starres Festhalten

am Alten. Kaspar Zimmermann weist auf die
Unsinnigkeiten und Fragwirdigkeiten unserer
mobilen Systeme hin, sieht aber auch Licht am

Die Bahn operiert mit Blockabschnitten
auf der sich ein einziger Zug befinden darf,
wiirde man so auf der StraRe opererieren,
waren die Autobahnen beinahe leer.

Ende des Tunnels.

Veraltet, teuer — Eisenbahn
Die Bahn ist seit ihrer Erfindung als
Eisenbahn (1804 bzw. 1825)*° nie
wirklich erneuert worden. Auch heu-
te fdhrt sie noch mittels Eisenrddern
auf Eisenschienen. Neuerungen gab
es in der Federung, dem Drehgestell,
dem Antrieb (von Dampf auf Diesel
oder elektrisch) und in der Gestal-
tung von Lok und Waggons. Aber die
niedrige Traktion (Ubertragung der
Zugkraft auf den Untergrund) und
der dréhnende Larm sind bis heute
systemimmanent. :
U-Bahnen wie die Metro in Paris
sind dagegen beziiglich Lirm und
Traktion weiter entwickelt worden.
Ebenso sind Trams in der Stadt teils
wesentlich leiser gemacht worden
(zum Beispiel in Ziirich).
Technologie — verhindert

Wo die Politik und ihre Hintermén-
ner der technologischen Entwick-
lung ebenfalls im Wege stchen, das
ist die Anwendung von Hanf-Fasern
im Leichtbau (Fahrzeug-, Flugzeug-,
Schiffsbau). Henry Ford wurde ge-
zwungen, seine aus Hanf hergestell-
ten Karosserien durch solche aus
Blech zu ersetzten, ansonsten hitte
man ihm das Business vermasselt.
Heute wird die Hanf-Produktion
massiv durch die Politik behindert.
Eine mit Hanf-Fasern hergestellte Ka-
rosserie kann weder mit Bleihammer
noch von Hagelkérnern zerbeult wer-
den. Analog bei Flugzeugkonstrukti-
onen, welche leichter als Aluminium
und verformungssteifer wiren, womit
die Flugzeuge energiesparender flie-
gen konnten.

Gibt es auch bei der Bahn die Mog-
lichkeit des Leichtbaus? Bis heute
kdmpft man bei der Bahn immer
noch mit dem Gewicht und bis heu-
te verfiigen wir noch nicht wirklich
iiber Leichtbau-Zuige.

Viktor Schauberger, Sohn eines
Ssterreichischen Forsters kam frih in
Verbindung zu Natur und Naturbe-.

obachtung. Die Technik der Forel-.

len, auch in reiBenden Gebirgsba-
chen mit offensichtlich geringen
Kraftaufwand die Position zu be-
wahren, ja sogar gegen die Stré-
mung springen zu kénnen, faszinier-
te ihn. Er fand heraus, daB die Tiere
Temperaturgefdlle und spiralférmi-
ge FlieBbewegungen zum Zentrum
eines Strudels hin ausnutzten. Diese
zentripetale Verwirbelung im Wasser
fOhrt zu einer Verdichtung mit génz-
lich neuen physikalischen Phéano-
menen, die er Rotationsphysik be-
nannte. Mit der gleichzeitig von den
Deutschen bearbeiteten Grenz-
schichtabsaugung, hierbei handelt
es sich um die Entfernung der nur
wenige Luftmoleklle breiten Luft-
schicht, die am Tragwerk haftet

und den Energieaufwand erhdht,
lagen die Grundlagen fUr den Weg
zur Flugscheibe vor. Eine solche
Schaubergerscheibe soll jedenfalls
im FrOhjahr 1945 in Prag getestet
worden sein, wobei sie sich aus der
Verankerung l6ste und nach verti-
kalen Aufwértsflug am Hallendach
zerschellte. Alle seine deutschen
Patente aus der Kriegszeit sind da-
nach einfach verschwunden, wohin
|&aBt sich nur vermuten, da die Archi-
ve der Allierten nicht nur in dieser
Sache, auch 71 Jahre danach, ge-
spert bleiben. DRRUM
Joseph P. Farrel, Das Reich der
schwarzen Sonne, Immenstadt 2010,
S.217-230
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Die Bahn operiert mit Blockabschnit-
ten, wobei sich im Allgemeinen nur
ein einziger Zug auf der Strecke be-
finden darf. Unvorstellbar, wenn man
so auf der Strafie operieren wiirde!
Die Autobahnen wiren dann beinahe
leer. Doch so geht es auf der Schiene
zu und her. Da hat seit Jahrhunderten
niemand mehr einen Gedanken da-
ran verschwendet. Die Eisenbahn ist

festgefahren. Sie bewegt sich techno-
logisch nicht mehr. Auch Hochge-
schwindigkeitsziige dndern daran

wenig. Die Transportkapazitiit erhéht

sich damit nicht, nur die Fahrpreise ...
Erst eine technologische Neuentwick-
lung mit automatischer Positions-
erfassung und Autopilot sowie dem

Einsatz von Gummi im Trakfionsbe-
reich, aber auch leichtere Strukturen

fiir Triebwagen (ohne Lok) wiirden

da eine wesentlich hohere Auslastung
erméglichen, allerdings auch mehr
Strom konsumieren.

Ketzerische Frage: Sollte die Bahn

ldngerfristig einfach dank Nostalgie-
wert erhalten bleiben, wenn sie sich

weder erneuert noch kostengiinstiger
wird? Kénnen etwa E-Autos mit Au-
topiloten die Bahn abwiirgen oder
nimmt sie die Herausforderung an
und entwickelt neue Konzepte?

VW-Skandal — Wem nutzt er?

Dass VW wegen Manipulation von
Abgaswerten angeprangert wird, ist
in Anbetracht des Wirtschaftskrieges,
den die US-Kriegsfiihrung’ gegen
Europa, insbesondere Deutschland,
fiihrt, mit welchem es noch keinen
Friedensvertrag geschlossen hat,
wenig verwunderlich. Umso weni-
ger, als VW trotz des von den USA
verordneten Russland-Embargos in
Russland ein neues Werk baut. Zu-
dem ist die Regelung der Abgaswerte
ein rein politisches ,Hirngespinst,
welches keinen verniinftigen Auto-
mobilisten interessiert, zumal die
Klimadebatte rein politische und
keine realen Hintergriinde besitzt.



Leitsatze fir die weitere Gestaltung des Verkehrs:

1.0

1.1

2.0

2.1

3.0

3.1

Dipl.-Ing. Rolf Scharsig
Dr.-Ing. Wulf H. Rumpel

Das Verkehrswesen in Deutschland und Europa steht vor einem fortschreitenden
Wandel.

UberfUlltes StraBennetz, Stillegung von ICE-Verbindungen, Zunahme von
Fernbuslinien und Flugverkehr, Abnahme bei schienengefUhrter Fracht, Verlagerung
der Rad-Schiene Kompetenz nach China, Widerstand weiter Bevolkerungskreise
gegen Neubaustrecken, Energietransporttrassen und E-Mobilitat, usw.

Die EinfUhrung zeitgemaBer und ressourcenschonender Verkehrssysteme kann die
traditionellen Verkehrstrager erhalten und entlasten sowie in ihrer Gesamtheit
effizienter gestalten.

Brennstoffzelle, Supraleiter, Induktionsmotor, Linearantrieb, Magnetschwebetechnik
Geschwindigkeitssynchronisierung auf den verschiedenen Verkehrswegen,
Fahrweg der NiSb auch als Trager fur Fernstromleitung mit direkter Kontrollmog-
lichkeit, Vermeidung von Larm statt DGmmung, usw.

Die Verknupfung dieser Verkehrstragergesamtheit zu einem integrierenden
Mobilitatsnetz erweitert deren Nutzungsmoglichkeiten und sichert die individuelle
Bewegungsfreiheit als unverzichtbaren Bestandteil des demokratischen
Gemeinwesens.

Prototyp eines integrierenden, vernetzten Verkehrssystems bereits in Holland Ublich,
DB nimmt daran bereits teil, statt 3 unterschiedlicher Fahrzeuge fUr Nah-, Fern- und
Urlaubsreise nur noch 1 Integrationsféahiges; Regio- und GuUterverkehr mit 140 km/h
synchronisiert, ICE auf Sonderstrecken 250 km/h, MSB auf den Magistralen 550 km/h
weitgehende Nutzung der Uberkommenen Trassen, alle genannten Systeme
untereinander assistenzfahig, usw.

. ‘www.innotrans.de
Tostest im September DRRUM

Future Mobility ParkReiseli in sehallgeschiWindig

Zukunftsvisionen auf der InnoTrans.
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Betreff: Der Transrapid ist Bundeseigentum

Datum: Wed, 14 Oct 2015 21:11:00 +0200

Von: "o-lenhart@t-online.de" <o-lenhart@t-online.de>

An: "Dobrint, Verkehrsminister" <buergerinfo@bmvi.bund.de>

Sehr geehrter Herr Bundesverkehrsminister,

da das Transrapid- Fahrzeug schon bezahlt ist, was den Steuerzahler einen Euro gekostet hat, aber nicht
genutzt wird, mdchte ich nun vorschlagen, eine Direktverbindung

von Bad Kissingen,

Deutschlands bekanntester Kurstadt, im Verbund des Baderkreises mit Bad Neustadt an der (frankischen)
Saale, welche den Titel: "Modelstadt fur Elektromobilitat" hat,

nach Wirzburg,
der Hauptstadt des Regierungsbezirkes Unterfranken, in Bayern.

Dort hat man Anschluss mit dem ICE in alle Richtungen.

Beste Voraussetzungen fir den Reisenden, komfortabel in die Kurstadt, sowie den angrenzenden Naturpark
mit Biospharenreservat, zu gelangen.
Den Tourismus in dieser Region zu starken, erachte ich als sinnvoll und notwendig.

Um den teuren Fahrweg zu finanzieren, schlage ich vor, im 10 jahrigen Planungszeitraum,
die nétige Summe von max. 50 Mio. Euro pro Kilometer, fir etwa 60 Kilometer, gesamt also 3 Mrd. Euro,
auf den Steuerzahler umzulegen.

Die Belastung des Steuerzahlers ware somit bei 3 Cent am Tag, Uber 10 Jahre, flr den Bau einer solchen
Bahnstrecke.

Far nur 1 Cent am Tag pro Steuerzahler, waren die Betriebskosten, sowie die technische Erneuerung
abgedeckt.
Anders ausgedruckt, aber inhaltlich gleich:

Weitere 3 Milliarden waren flr die darauf folgenden 30 Jahre, fiir Betriebskosten, sowie den Austausch der
Elektronik nach dieser Periode ndtig.

Da der Transrapid gute akustische Messwerte vorweist, sowie weniger Energie braucht, als vergleichbare
Fernverkehrszlige, so sollte auch darauf aufgebaut werden.

Um die Werte ideal zu halten, ist es ratsam und ausreichend, die Betriebsgeschwindigkeit auf 240 km/h zu
beschranken.

Die 60 Kilometer waren so in nur 17 Minuten zu absolvieren.

Addiert man die 3 Minuten fir das Aus- und Einsteigen der Fahrgaste, so ergibt sich eine Brutto- Fahrtzeit
von 20 Minuten.

Im Betrieb der Einzelspur wére ein 40 Minuten- Takt mdglich.

Preisglnstiger kann es kaum werden.
Nur der teilweise Verzicht auf die vorteilhafte Hochbauweise zu Unterfiihrungsmaoglichkeiten, bei Billigung
der daraus resultierenden Nachteile, ware denkbar.

Bei der Antriebstechnik kann man nicht viel &ndern.
Vielleicht sollte man auch nichts daran andern.

Was ich mir nur dachte, wéare zwar die gleiche Antriebsart.

Nur bei der Unterteilung der Stromversorgung in Abschnitte von 1000 Metern, dachte ich Uber eine
gunstigere Methode nach.

46



Da dieses Fahrzeug zur Fortbewegung den Langstator- Elektromotor braucht,

dachte ich an eine kleine Abanderung im System.

Durch die Verlagerung des Antriebs vom Fahrweg, in, bzw. an das Fahrzeug, aus Kostengriinden, sowie aus
Grunden der Energie- Effizienz, kdnnten die Elektroingieneure nachdenken.

Das Fahrzeug ist, mit seinen drei Sektionen, etwa 80 Meter lang.

Ich dachte mir, dass eine etwa 100 Meter lange Kette, das Fahrzeug, unter Umsténden, auch antreiben
konnte.

Nur 200 Meter waren folglich zur stdndigen Stromversorgung notwendig.

Dies konnte sich positiv auf den Energieverbrauch auswirken, sowie die Baukosten senken.Ob sich dieser
Aufwand allerdings wirklich positiv auf alle zu bedenkenden Bereiche auswirkt, bleibt zu hinterfragen.

Dies ist noch nie getestet worden. Auch noch nicht diskutiert worden.

Daher pladiere ich fur einen Bau in bisheriger Form, da die Kosten Uiberschaubar sind. Auch aus
Sicherheitsgriinden rate ich hierzu.

Alternativ kdnnte auch nur ein Teil der Baukonstruktion hergestellt werden und ohne den bisherigen Antrieb
ausgestattet werden.

Ein manuelles, mechanisches, stromunabhéngiges Notbremssystem kénnte hinzugefligt werden.

All dies sind aber nur zusétzliche Gedankengange und kdnnten in der nachsten "Serie" eingefiihrt werden,
falls bis dahin die Entwicklung vorangeschritten ist.

Ziel ist auch die Weiterentwicklung dieser Technik, die selbstverstandlich wie auch bei anderen Techniken
immer weiter voranschreiten wird.

Objektiv teuer, subjektiv glinstig, und das nicht nur im Preis.

Die Birger haben teilweise ein falsches Bild von dem Projekt.

Der Transrapid wurde oft zu unrecht als tberteuerter "Stromfresser" hingestellt, was definitiv nicht stimmt.
Das Gegenteil ist der Fall.

Auch Larm ist im Bereich niedrigerer Geschwindigkeiten bis Tempo 240 km/h , nicht der Fall.

Die Akustik wird von den Luftturbulenzen negativ gepragt.

Die Dominanz dieser akustischen Wahrnehmung, wird erst bei Tempo 250 km/h zunehmen.

Der elektrische Antrieb wird hingegen als angenehm empfunden.

Auch Abgase entstehen nicht.

Da von Bad Kissingen der KFZ- Fernverkehr, sowie der Eisenbahnverkehr Gber Schweinfurt erfolgt,
und zahlreiche Haltestellen im Bereich der Eisenbahn, sowie das Warten auf die Gegenziige zu
Verzdgerungen der Fernverkehrsreisenden flihrt, so halte ich den Bau einer Direktanbindung an den
schnellen Fernverkehrszug ICE fir sinnvoll und zeitgemal.

Bad Kissingen hat 1-2 Millionen Ubernachtungen pro Jahr, was sich mit der Einfliihrung des Unikaten
Verkehrsmittels sich erhéhen durfte. Auch die vom Tourismus abhangige Rhon wiirde davon profitieren
kénnen.

Ich denke, da die Strecke fir eine Magnetschwebebahn kurz ist, der Takt sehr gut ist, sowie die
Gegebenheiten gut sind und die Notwendigkeit zur Férderung des Tourismus bei Vorhandener Kapazitat
(leer stehende Hotels), die Lage ist, so ist es sinnvoll es als strukturstarkende Mallnahme zu sehen.

Auch der spatere "Export" einer oder auch mehrerer solcher Bahnen, sollten eine derartige Investition im
Minimalbereich rechtfertigen.

Die gut besuchte KISSSalis- Therme profitiert heute schon von zahireichen Gasten aus Wirzburg.
Auch die Strallenbahn macht in Wiirzburg Werbung fir diese Therme.

Den Komfort zu verdoppeln, das macht durchaus Sinn.

Ich denke, dass die Vorteile die Nachteile Uberwiegen und deshalb alles in die Wege geleitet werden sollte,
diese vorteilhafte und angenehme Bahn zu ermdglichen.

Mit freundlichen GriRen

Oliver Lenhart
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Leichtbau-Fahrrad

CFK-E-BIKE FAHRT MIT GETRIEBELOSER
TRANSRAPID-TECHNIK

06.07.15 | Redakteur: Peter Konigsreuther

Der Firma Carbofibretec aus
Friedrichshafen ist es in jahrelanger
Entwicklungsarbeit zusammen mit
Partnern aus dem Mittelstand
erstmals gelungen, Batterie, E-Motor
und Spule von auBen ,unsichtbar” in
einem leichten Carbonrahmen zu
integrieren. Revolutionar bei dem
E-Bike sei der Antrieb, denn er nutze
das Transrapid-Prinzip.

Die technischen Daten des Velocités

Das futuristisch anmutende E-Bike Velocité hatesim | sprechen fiir sich: Mit 14 Kilogramm
wahrsten Sinne in sich: Der Hersteller Carbofibretec ist der Prototyp deutlich leichter als

adaptiert mit anderen Mittelstandlern die Transrapid- - . .
Technik fiir dieses E-Bike. Batterie und Antrieb seien herk6mmliche E-Bikes. Der

erstmals "unsichtbar" im Rahmen integriert. (Bild: Gewichtsvorteil wirkt sich pOSitiV auf
Leichtbau BW) die Reichweite aus. Dank der

i innovativen und effizienten
E-Motor-Technologie ldsst sich das Zweirad dynamisch auf maximal 45 km/h
beschleunigen. Der Kraftfluss erfolgt dabei zwischen 180 Magnetpldttchen
am Hinterrad und einem sogenannten Stator, der im Rahmen integriert ist.
,,Das bedeutet die Ubertragung der Transrapid-Technik ins Fahrrad“, sagt
Carbofibretec-Geschaftsfithrer Thomas Leschik.

CFK bleibt neutral

Die Energie fiir den Antrieb des Velocités kommt aus einem im Unterrohr
platziertem Akku mit alternativer Zelltechnologie und ist auf den ersten
Blick nicht zu sehen. Ein Vorteil des Carbonrahmens ist neben seiner sehr
hochwertigen Anmutung, seinem geringen Gewicht und seiner hohen
Steifigkeit auch, dass das Material den Magnetfluss nicht abschirmt -

Technik erméglichte die Fertigung von
Flugzeugteilen aus dem 3-D-Drucker.
Erstmals konnten hoch belastete und

S-D -DFHCk yon All'bllb i'lll' | hoher Hitze ausgesetzte Metallteile im

Deutschen Zukunftspreis | 3-D-Verfahren gedruckt werden, sag-
! P ten die Wissenschaftler bei der Vorstel- 1A 17. September 2015

nominiert lung des Projekts in Miinchen. Das be-
deute eine Material-, Energie- und
Kostenersparnis bei der Fertigung -
MUNCHEN it Grofle Ehre fiir ein  und Gewichtsreduzierung um bis zu 55
Projekt des Hamburger Flugzeug-  Prozent. 2016 will Airbus mit der Se-
bauers Airbus und des Laser Zentrums  rienproduktion aus 3-D-Druckern star-
Nord: Das Team um den Diplom-Inge- | ten und Bauteile aus Titan und Edel-
nieur Peter Sander ist einer von drei | stahl herstellen. Bundesprisident Joa-
Kandidaten fiir den Deutschen Zu- | chim Gauck verleiht die Auszeichnung
kunftspreis. Die von ihnen entwickelte | am 2. Dezember in Berlin. (dpa/HA)
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DIE

14.11.15

TGV im ElsaR bei Testfahrt entgleist

Sieben Tote bei TGV-Testfahrt im Elsal3

Foto dpa

Strafburg - Bei einer Testfahrt auf der neuen Hochgeschwindigkeits-Strecke bei Stral3burg
ist ein TGV entgleist - mindestens sieben Menschen kamen ums Leben. Die genaue Ursache
des Ungliicks im Elsaf} und die Zahl der Verletzten blieb zunéachst unklar. Der Zeitung
«Derniéres nouvelles d'Alsace» zufolge wurde ein terroristischer Hintergrund jedoch
ausgeschlossen.

Wie franzésische Medien unter Berufung auf die Prafektur des Départements Bas-Rhin in

Stralburg berichteten, kippte der Schnellzug mit Dutzenden Technikern an Bord in der Ndhe
von Eckwersheim um und fing Feuer.

Das Ungliick ereignete sich auf der neuen Schnellstrecke, die im Friihjahr 2016 in Betrieb
gehen soll. Ab April soll die TVG-Schnellverbindung zwischen Stralburg und Paris nur noch
1 Stunde und etwa 50 Minuten dauern. Zur Zeit sind es etwa 2 Stunden 20 Minuten. Auch die
Fahrzeiten zwischen Paris und den deutschen Zielen Miinchen, Stuttgart oder Frankfurt/Main

soll kiirzer werden.

Laut AFP waren etwa 50 Techniker in dem Zug, der probeweise auf dem neuen
Schnellstreckenabschnitt nérdlich von Stralburg fuhr.

FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEITUNG

Kein Neubau von Y-Trasse
Mit Blick auf die unzureichende Hinter-
- landanbindung der deutschen Héfen
zeigt sich die Deutsche Bahn bereit, auf
den Neubau von Strecken vorerst zu ver-
zichten. Der fiir Norddeutschland zu-
stindige Konzernbevollméchtigte Ul-
rich Bischoping sagte der Deutschen
Presse-Agentur, die Bahn lasse sich in
der Diskussion tber die sogenannte
Y-Trasse auf die Alpha-Variante ein,
die einen Ausbau bestehender Strecken
vorsieht. Urspriinglich sollte diese
Y-Trasse den ICE-Verkehr zwischen
Bremen, Hannover und Hamburg be-

schleunigen. Mittlerweile liegt das Au-
genmerk jedoch auf der Bewiltigung
des wachsenden Giiterverkehrs. Bahn-
Manager Bischoping fordert allerdings
eine Offnungsklausel: Sollte der Aus-
bau bestehender Strecken sich als nicht
ausreichend erweisen, miissten kiinftig
noch weitere Baumafinahmen méglich
sein. Niedersachsens Verkehrsminister
Olaf Lies (SPD) widersprach dem. Mit
der Alpha-Variante wiirden ,alle Anfor-
derungen” erfiillt. Den Neubau einer
Bahnstrecke entlang der A7 kdnne er
ausschlieBen. (bin.)
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- Forwarded Message ---

Subject: Transrapidversuchsanlage/ EU

Thu, 30 Jul 2015 22:20:40 +0200
o-lenhart@t-online.de <o-lenhart@t-online.de>
Dittmer <michael.dittmer@kielnet.net>

Date:
From:

To:

Hallo Herr Dittmer,
vorerst noch einmal herzlichen Dank fiir lhre ausfihrliche und sehr informative E-Mail.
Zu Pfingsten entnahm ich dem Rundschreiben von Herrn Gellekum, dass die TVE abgebaut werden soll.

Seit etwa zwei Jahren fiihre ich des Ofteren Gesprache mit dem Manager von Thyssen- Krupp und sende E-

Mails an die Bundesregierung, sowie auch an andere Regierungen, und suche nach einem geeigneten
Konzept fiir den Transrapid.
Ich erorterte die Vorteile und Nachteile und bin der Ansicht, dass es absolut Sinn macht.

Am Meisten beeindruckt mich, dass der Transrapid kurze Kurzstreckenfliige ersetzen kann und somit eine

sehr beachtliche Menge an Kerosin und Abgasen einspart.
Da ein neuer Markt in der EU entstehen kdnnte, und somit eine Zahl an Arbeitsplatzen entstehen kann,

ergriff ich zum 2. mal die Initiative, die europaische Kommission anzuschreiben.
Mein grofdter Erfolg war, dass die Schweiz ein grundlegendes Interesse zeigte.

Auch nach England schlug ich den Transrapid vor. Fir die Hochgeschwindigkeitsstrecke London-
Birmingham.
Ich bin der Meinung, dass spurgeflihrter, elektrifizierter Verkehr einen enormen Vorteil in Sachen
Geschwindigkeit, mit allen damit verbundenen Vorteilen, hat.
Die Bahn auf Magnetschwebebasis eignet sich fir den Dauereinsatz am besten, und ist zusatzlich noch
etwas sparsamer.
Der Eisenbahnsektor ist in erster Linie als volkswirtschaftlich zu betrachten.
Um das Preis- Leistungsverhaltnis zu verbessern, suchte ich nach einer wirtschaftlicheren Lsung.

Mir wurde sofort klar, dass der besondere Antrieb im Fahrweg zu einer Steigerung des Preises nach

Kilometern ausmacht. Angesichts dieser Situation erachte ich als sinnvoller, mehr in das Fahrzeug, anstatt in

den Fahrweg zu investieren.
Zu mir selbst dachte ich schon des Ofteren: Die Kombination aus Elektrik und Mechanik fiihrt zur besten
Technologie im Gesamtkonzept.

Ich méchte am Forschungsprojekt teilhaben.
Der Super- Schnellzug soll sich am Markt etablieren kénnen.
Das ist zunachst mein Ziel.
Ich habe diesmal alle Register gezogen, um auf die Hilfe der EU hoffen zu kénnen.
Ich habe alles mir bekannte in die Waagschale geworfen.
Nun heil3t es geduldig abwarten, wie die Kommission in Brissel sich entscheiden wird.

Fakt ist auch, dass der Transrapid die fehlende Hochgeschwindigkeitsstrecke im Eisenbahnsektor ist.
Im Vergleich zur Strale / zum Automobil, wiirde es bedeuten, es gabe keine Autobahn.

Nervig ist nur, dass es viele Autobahn-Gegner gibt, die dann aber spater diese gerne benutzen.

Die Dinge sind wie sie sind.

Wir machen das Beste daraus.

MfG

Oliver Lenhart

MOBILITAT
Zahl der Fernbuslinien
steigt deutlich an

BERLIN 33 Das Fernbusangebot fiir
Reisende in Deutschland wichst wei-
ter. Im Januar wurden 319 Linien ange-

boten, 58 mehr als ein Jahr zuvor, wie
das Marktforschungsinstitut Iges mit-
teilte, Auf den Linien waren auch mehr
Busse unterwegs, denn die Zahl der
Hin- und Riickfahrten pro Woche stieg
mit knapp 1100 auf 4585 noch stirker.
Marktfithrer ist mit 71 Prozent der an-
gebotenen Fahrplankilometer Mein-
Fernbus Flixbus vor Postbus.

8 hamburaer Abendblan

Donnerstag, 4. Februar 2016

Streit um Fernbusse in Koln

Der Marktfiithrer Meinfernbus hélt kiinftig in Leverkusen

ese. KOLN, 23, Oktober. An zentraler
Stelle kénnen die Fernbusanbieter bis-
lang ihre Fahrgdste in Koln bedienen.
Die Haltestelle Breslauer Platz befindet
sich in der Nihe von Dom und Haupt-
bahnhof. Nach einem Beschluss der
Stadt diirfen die Fernbusse dort vom 28,
Oktober an nicht mehr halten. Stattdes-
sen wird ein zentraler Fernbusbahnhof
am Flughafen Kéln/Bonn eingerichtet.
Auch die zweite innerstadiische Halte-
stelle in der Nihe des Bahnhofs Kéln-
Deutz wird fur die Fernbusse gesperrt.

Von  etlichen  Fernbusanbietern
kommt heftiger Protest gegen den Plan,
sie aus der Innenstadt fernzuhalten. Der
Busbahnhof am Flughafen sei viel zu
weit vom Stadtzentrum entfernt. Auch
verweisen die Unternehmen auf noch
lang laufende Konzessionen fiir die bis-
herigen Haltepunkte. Mit ihren Eilantré-
gen vor dem Verwaltungsgericht Kéln
sind die Anbieter Meinfernbus Flixbus,
Deutsche Touring/Eurolines und Mega-
bus jetzt jedoch gescheitert.

Das Gericht folgte der Argumentati-
on der Stadt, wonach an den bisherigen
Haltestellen gefihrliche Verkehrssitua-
tionen bestinden. Seit der Liberalisie-
rung des Markts steuerten immer mehr
Fernbusse den Breslauer Platz an und be-
lasteten die Verkehrslage im Zentrum er-
haklisch  halklast, dia Qtade 2udam Do
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stunde erreichbar.

Der Betreiber Meinfernbus Flixbus,
laut IGES-Institut der deutsche Markt-
fithrer, will den neuen Haltepunkt boy-
kottieren und der Stadt Koln ganz den
Riicken keh.:en. Am Freitag kiindigte

Haltestelle ausgelagert

Folo dpa

neue Halt liege nah an der Autobahn
und sei fir die Busse leichter zu errei-
chen, Verwiesen wird darauf, dass der
neue Fernbusbahnhof gut an das 6ffent-
liche Verkehrsnetz angebunden sei, Mit
dem ICE, Regionalziigen oder der
S-Bahn ist der Flughafen vom Kdlner

Haunthahnhaf in sinar bnannaen Viertal.

das Unter an, statt am Breslaver
Platz vorerst in Leverkusen zu halten.
Geschaftsfilhrer André Schwiimmlein
kritisierte iiberzogene Stationsgebiih-
ren” fiir eine ,unattraktive Lage in der
Wahner Heide®. Meinfernbus Flixbus be-
sitze giiltige Konzessionen fiir die Innen-
stadt und werde dieses Recht weiterhin
juristisch einfordern. Der Anbieter aus
Berlin beftrdert eigenen Angaben zufol-
ge bisher jahrlich gut 1 Million Passagie-
re nach Kéln.

Dagegen will etwa die Deutsche Post
mit threm Postbus, der bisher die Halte-
stelle in Kéln-Deutz nutzt, die Entschei-
dung der Stadt akzeptieren und den Flug-
hafen kiinftig bis zu 42 Mal am Tag an-
steuern. ,Wir sehen durchaus Vorteile
fiiir uns im Hinblick auf die Infrastruktur
und die Verkehrsanbindung®, sagte ein
Sprecher. Den neuen Halteplatz werden
unter anderem auch Megabus, Dein-
Bus.de oder Sindbad nutzen.

HA



INTERVIEW

Huber: "Startbahn-Moratorium ware das Ende"”

Flughafen - Was die Dritte Startbahn betrifft, herrscht irn Erdinger Moos dichter Nebel. ' : :

Das Baurecht ist hichstrichterlich bestitigt ist, Dennoch will Ministerprisident Horst Meine Heimal
Sechofer erneut diskutieren — Ausgang ungewiss. Wir sprachen mit Erwin Huber,
Vorsitzender des Wirtschaftsaqusschusses.

Herr Huber, Hand aufs Herz, wird das noch was mit der dritten Startbahn?

M H((ktu"- G/Q
i 5 28 Ap. 2o7S”

Selbstverstindlich, wir sind auf der Zielgeraden, die Gerichte haben uns Recht gegeben und nidchstes Jahr
bauen wir.

Wie erkliren Sie sich den Wandel bei Horst Seehofer, dass er noch einmal in den Dialog einsteigt, obwohl
jetzt alle formalen Hiirden itberwunden sind?

Dieser Dialog ist ein wichtiger Schritt auf dem Weg zu unserem gemeinsamen Ziel.
Am Flughafen ist man wegen Sechofers Vollbremsung ziemlich angefressen — verstdndlich?

Nein, dazu besteht kein Grund. Dennoch sollte man anch dort die Notwendigkeit sehen, die Menschen
" Setich mi " _

Umgekehrt wird Seehofers Iehmrur}'bl;mrtz'ert, die FMG sei im Faile des Scheiterns selber schuld, sie habe
die Notwendigkeit nicht iiberzeugend genuyg dargestellf. Ist das quch IThre Wahrnehming?

Nein. Fiir Schuldzoweisnngen gibt es anch gar keinen Anlass,

Glauben Sie auch, dass am Ende ein Moratorium steht, ein zeitlich nicht bestimmiter Aufschub?
Nein, die Regierung Seehofer zeichnet sich durch Entscheidungsfrende aus.

Glauben Sie auch, dass am Ende ein Moratorium steht, ein zeitlich nicht bestimmiter Aufschub?
Nein, die Regierung Seehofer zeichnet sich durch Entscheidungsfrende aus.

Wiirde ein Moratorium das endgiltige Aus fiir die Startbahn bedeuten?

Ja, man kann einen Bach nicht in zwei Spriingen iiberqueren. Die Zeit der Entscheidung ist jetzt.

FMG-Chef Michae! Kerkloh sagt, kommt die Bahn in Miinchen richt, koront in Deutschland gar keine
Startbahn mehr. Hat er rechi?

Ja, wieder einmal kommt es auf Bayern an, um unsere nationale Wirtschaft zukunftsfihig zu machen.

Wirtschaftsverbéinde sagen, das Ende des Ausbaus wiirde den Wirtschaftstandort Bayern beschiidigen.
Schiiefen Sie sich dieser Auffassung an?

Uneingeschriinkt. In diesem Fall gilt: Stilistand ist Niedergang. Daran sollten gerade auch die Erdinger
denken, die auch fiir ihre Kinder noch sichere Arbeitsplitze wollen. \

Olympia, Transrapid und eventuell run die dritie Bahn — ist in unserem Land gar kein griferes
(Infrastruktur-)Projekt mehr moglich?

In guten Zeiten und bei einer allgemein satten Mentalitit wird es zumindest nicht leichter. Umso mehr ist
politische Fiihrung gefragt. :
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Anders herum: Leidet die Glaubwiirdigkeit der Politik insgesamt, wenn man Vorhaben iiber zehn Jahre
beherzt vorantreibt, um sie dann nach endlosen Verfahren zu kippen?

Ja, eindentig. Andererseits sind die Zeiten vorbei in denen man von ,oben* verkiindet und einfach umsetzt,
Insofern passt das Dialogverfahren schon in die Zeit.

Halten sie Biirger- und Volksentscheidumgen bei Vorhaben sinnvoll, die die gesamite Nation betreffen?

Jedenfalls nicht einen Miinchner Biirgerenischeid, denn der Flughafen liegt nicht auf Miinchner Grund.
Wenn die Stadt den Gesellschaftszweck nicht mittragen will, soll sie eben aussteigen. Die verbleibenden
Gesellschafter Bund und Land kinnen das Projekt auch alleine schultern,

Fiirwie realistisch erachten Sie es, dass der Nachfolger Seehofer eine ganz neue Startbahnpolitik befreibt —
50 wie Giinther Beckstein, der gleich zu Beginn seiner Amiszeit Edmund Stotbers Prestigeprojekt Transrapid

beerdigt hat?

Es war ein grofler Fehler, auf den Transrapid zu verzichten. Diesem schlechien Beispiel sollien weder

Seehofer noch seine Nachfolger folgen.

Das Interview fiihrie Hans Moritz

Bricfe an die Herausgeber
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Atomtechnik und Atomenergie

In seinem Leitartikel ,.Energiepolitik nach
Tschernobyl (FA.Z. vom 26. April)
schreibt Andreas Mihm, der bei der tradi-
tionellen Atomkernspaltung anfallende,
mit der heutigen Technik nicht verwertba-
re ,Atommull" wére das gréte Problem.
Mir scheint, er ist ein wenig der offiziellen
Diktion erlegen. Denn es handelt sich ja
keineswegs um Abfall, sondern um 98,5
Prozent Restenergie, da der eigentliche,
nutzbare Kernspaltungsvorgang nur etwa
1,5 Prozent Wirkungsgrad erbringt. Das
ist das Problem. Abfall vergrabt man tbli-
cherweise, aber so viel Energie auch? Da
nennt man es vertuschend lieber Miill,
denn wer vergribt schon reine Energie?

Der strahlende Rest muss auch nicht vie-
le Generationen, wie Mihm schreibt, son-
dern, was das Plutonium betrifft, 450 000
Jahre irgendwo versteckt werden. Was den
Hinweis angeht, Deutschland habe sich
fiir den Ausstieg entschieden: Ich jeden-
falls bin nicht gefragt worden. Ich denke
vielmehr, dass unsere Kanzlerin iiberhas-
tet und aus durchschaubarem Machterhalt
den politischen Gegnern ihr liebstes Spiel-
zeug meinte abnehmen zu miissen.

Der in dem Kommentar benannte Son-
derweg ist deswegen besonders tragisch,
weil gerade die Industrienation Deutsch-
land die unbedingte Pflicht gehabt hitte,
eine weiterfilhrende Technik zu kreieren,
der die anderen Nationen hitten iiber-
zeugt folgen konnen. Denn nicht Atom-
energie an sich ist schlecht, sondern die
alte Atomtechnik, der sich alle Welt bei ih-
rer Nutzung nach siebzig Jahren immer
noch bedient.

DR. WULF H. RUMPEL, TOSTEDT

Ohne Signatur

6 Hamburger Abendblail
Ostern 2016
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Die U-Bahn, die nie fuhr

Um der Verkehrsprobleme Herr zu
werden, beschloss der Hamburger
Senat im November 1969 einen
Generalverkehrsplan. Darin waren
drei Milliarden D-Mark fiir den
Ausbau des Schnellbahnnetzes
vorgesehen. Als Ziel wurde ausge-
geben, dass in der Innenstadt nie-
mand weiter als 400 Meter bis zur
néchsten Schnellbahnstation ge- -
hen muss.



Stresstest fur die Quantenmechanik

Ein Sieg auf allen Ebenen: Ein Experiment widerlegt Albert Einsteins Ansichten zum
seltsamen Phanomen der Verschrankung

Trotz ihrer Erfolge hielt Albert Einstein
die Quantenmechanik fiir eine unvoll-
standige Theorie, hinter der, seiner An-
sicht nach, eine tiefere Wahrheit stehen
miisse. Er glaubte nicht, dass das Gesche-
hen in der Quantenwelt letztlich unbe-
stimmt ist (,Gott wiirfelt nicht!™), wie
dies in Heisenbergs Unschirfebeziehung
zum Ausdruck kommt. Auflerdem be-
zweifelte er die Vorhersage der Quanten-
mechanik, dass durch die Beobachtung
eines Teilchens ein anderes, beliebig weit
entferntes, augenblicklich seinen Quan-
tenzustand andern kann. Dieses ver-
schriinkte Verhalten verglich er mit einer
.spukhaften Fernwirkung”. Jetzt hat ein
Experiment in den Niederlanden die Ein-
wiinde des genialen Physikers eindeutig
widerlegt.

Die Forscher um Ronald Hanson von
der TU Delft haben Einsteins Argumente
erstmals einem hieb- und stichfesten Test
unterzogen, der auf Uberlegungen des
nordirischen Physikers John Bell zuriick-
geht. Der Theoretiker hatte 1964 nachge-
wiesen, dass zwei Teilchen in einem ver-
schrankten Quantenzustand viel enger
abgestimmte  Eigenschalten  zeigen,
wenn man beide einer Messung unter-
zieht, als es nach Einsteins Vorstellungen
mdoglich sein sollte. Der Realist Einstein
war davon iiberzeugt, dass ein Teilchen
alle Eigenschaften bereits schon vor de-
ren eigentlicher Beobachtung besitzt.
Die Quantenmechanik macht eine ganz
andere Aussage. lhr zufolge hat es zum
Beispie! keinen Sinn. vom Aufenthalts-

FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEITUNG

SEITEN2 - MITTWOCH.

28. OKTOBER 2015 - NR. 250

ort eines Teilchens zu sprechen, bevor
man ihn gemessen hat. Ein noch erstaun-
licheres Verhalten sagt die Quantenme-
chanik fiir zwei verschriankte Teilchen
vorher, die beliebig weit voneinander ent-
fernt sein kénnen. Wird an einem Teil-
chen eine Eigenschaft beobachtet, so
nimmt das andere Teilchen augenblick-
lich ebenfalls eine bestimmte Eigen-
schaft an, auch wenn beide viele Lichtjah-
re voneinander entfernt sind. Diese spuk-
hafte Fernwirkung war fiir Einstein inak-
zeptabel, da sie der Relativitétstheorie zu
widersprechen schien, wonach sich 5i-
gnale und Wirkungen nicht schneller aus-
breiten kénnen als das Licht.

Fir ihren Test verwendeten Hanson
und seine Kollegen zwei tiefgekiihlte Mi-
krodiamanten, die sich auf dem Campus
der TU Delft in zwei rund 1.3 Kilometer
weit entfernten Laboratorien befanden.

Jeder Edelstein enthielt winzige Kristall-
fehler, sogenannte Stickstofffehlstellen,
die zusiitzliche Elektronen trugen. Mit Mi-
krowellenpulsen richteten die Forscher
die zundchst riumlich beliebig orientier-
ten Spins der Elektronen in den Fehlstel-
len aus und priiparierten so in jedem Dia-
manten einen bestimmten Quantenzu-
stand. AnschlieBend brachten sie mit La-
serlicht Paare von Elektronenspins, die
sich in unterschiedlichen Diamanten be-
fanden, in einen verschrinkten Zustand.

Nachdem alle Vorbereitungen abge-
schlossen waren, konnte der eigentliche
Bell-Test an den verschriankten Elektro-
nen beginnen: Hanson und seine Kollegen
untersuchten zundchst, mit welcher Wahr-
scheinlichkeit die Elektronen und deren
Spins nachgewiesen wurden. Man wollte
vermeiden, dass die Messergebnisse we-
gen einer zu geringen Nachweiswahr-

Der Campus der TU Delft wird zum Laserlabor: Eingezeichnet sind die Wege der Lich:lv
priparierten Mikrodiamanten befinden, sowie die zentrale Stelle, an dem die eigentlicher.

scheinlichkeit méglicherweise nicht repré-
sentativ sind. weil man nur eine Stichpro-
be gemessen hat. Andernfalls stiinde die
Giiltigkeit des Bell-Tests in Frage, Fiir die
Messung setzten die Forscher die Elektro-
nen in den Diamanten einem Mikrowellen-
puls und Laserstrahlung aus und mafen
anschlieBend. wie stark die Teilchen auf-
leuchteten. Die Messungen verliefen mit
einer hohen Effizienz, womit das .Nach-
weisschlupfloch™ geschlossen wurde.

Nun galt es noch, das ,Lokalitits-
schlupfloch™ zu schlieBen. So ist es denk-
bar, dass die Information iiber den Ver-
laul der Messungen iiber klassische Signa-
le ausgetauscht wird, wenn die Detekto-
ren, die die Elektronen registrieren, zu
nah beieinander stehen. Ein extrem
schneller Zufallsgenerator dnderte die be-
obachtete riumliche Orientierung der
Elektronenspins so rasch, dass wihrend

ter und die beiden Orte, un denen sich die
t Messungen erfolyen Bitd TU Delft

AL
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der Messungen kein Signalaustausch zwi-
schen den beiden weit entfernten Labora-
torien moglich war. Damit war auch die
zweite Liicke versperrt. Hatte man bei
friiheren Bell-Tests mit verschrinkten
Photonen oder geladenen Atomen im-
mer nur ein Schlupfloch schliefen kén-
nen, gelang es Hanson und seinen Kolle-
gen erstmals, beide Schlupflocher gleich-
zeitig zu verschlieBen (,Nature®, doi:
10.1038mature15759).

Die Forscher konnten im Verlauf von
220 Stunden 245 Spinmessungen an Paa-
ren von verschrinkten Elektronen aus-
fithren. Anschliefiend haben sie ermit-
telt, wie eng die Eigenschaften der Fehi-
stellen miteinander ibereinstimmten.
Die Ergebnisse bestétigten die Vorhersa-
gen der Quantenmechanik in hervorra-
gender Weise. Sie lieSen sich indes nicht
mit Einsteins lokalem und realistischem
Weltbild in Einklang bringen. Die Welt
ist offenkundig wesentlich seltsamer, als
es der groflen Physiker fiir moglich hiel t.
Neben diesen tiefen Einblicken in die
Realitit der Quanten erdffnet das Delf-
ter Experiment auch neue Méglichkei-
ten fiir die Quanteninformationsverar-
beitung und die Quantenkryptograp hie.
Denn verschriinkte Teilchen sind fiir vie-
le Forscher und Sicherheitsexperten das
ideale Medium, um eine abhérsichere
Dateniibertragung zu gewihrleisten. Ein
unbefugter Lauscher, der eines der ver-
schrinkien Partikeln anzapfte und da-
mit ihren Zustand verdnderte, wiirde
vom Sender und Emplinger sofort be-
merkt und enttarnt.  RAINER SCHARF



Klaus Kinkels Kampf ums "Deutsche Museum"
EXPRESS Bonn-03.11.2015 - 19:18 Uhr

Happy Birthday, Deutsches Museum! Dienstagabend feierte die
einzige Zweigstelle des weltberihmten Minchner Museums 20-
jahriges Bestehen. Aber der Geburtstagskuchen liegt schwer im
Magen: Geht es nach dem Stadtrat, wird das Aushangeschild der
Wissenschaftsstadt Bonn mit 22 Jahren sterben. Die Stadt ist pleite,
will den Geldhahn zudrehen. Fihrende Wissenschaftskdpfe und auch
Ex-Vizekanzler Klaus Kinkel (78) schalten sich nun ein.

Das Haus mit dem Transrapid vor der Tir kennt jeder Bonner. Rund
?;iﬁ%ﬁf:fﬁﬁ;::mgwﬁx:g 100 technische und naturwissenschaftliche Meisterleistungen sind
Schwebebahn neu aufpoliert. Auch als Zeichen,  hjgr zy sehen — von der Erfindung des Airbags bis zur Entwickiung
dass hier noch lange nicht Schiuss ist. i )
des MP3-Players. 80.000 Besucher pro Jahr schauen sich die
spannend prasentierten Stlicke an. Dazu gibt es laufend Wechselausstellungen wie momentan zum Thema
Carbon — erklart an einem Formel-1-Boliden.

LAber ganz wichtig ist auch unsere Nachwuchsarbeit', stellt Museumsleiterin Dr. Andrea Niehaus (50) heraus.
Wissenschaftskiiche, Pfiffikus-Workshops oder das ,Schlauspielhaus®: Kindergruppen und Schulklassen lassen
sich jeden Tag begeistern. Niehaus: ,Bei uns bekommt komplizierte Wissenschaft ein Gesicht!* Es gebe viele
tolle Beispiele, wie bedeutend die Angebote seien. Etwa das der Hauptschiilerin, die nach einem Workshop im
Museum unbedingt Chemie studieren wollte. ,Und das hat sie auch geschafft’, freut sich Niehaus.

Den Pénz Lust auf Physik, Chemie und Bio zu machen, dass ist auch fur BundesauBenminister a.D. Klaus
Kinkel (78) sehr wichtig. ,Bonn als Wissenschaftsstandort sollte auf den Erhalt des Deutschen Museums groften
Wert legen®, so der Sankt Augustiner uns gegeniiber. Er wolle sich stark dafiir einsetzen und ,an viele Tiren
klopfen“. Kinkel ist auch federfihrend fur einen offenen Brief an die Stadt und den OB, in dem die dreilig
fuhrenden Wissenschaftsképfe Bonns fur den Erhalt des Museums pladieren.

Ab 2018 will die Stadt die rund 830.000 Euro jahrliche Zuschiisse komplett streichen. ,Das bekamen wir nie
aufgefangen®, so Niehaus. Jetzt soll ein Férderverein helfen, der sich auf der Geburtstagsparty offiziell griindete.
WDR-Moderator Ranga Yogeshwar (56) iibernahm die Schirmherrschaft, auch Klaus Kinkel ist dabei.

Der Ex-Minister: ,Wir haben hier den anerkannten Ableger des meistbesuchten Museums Deutschlands in der
Stadt!" Und natiirlich habe Bonn Finanzprobleme — ,aber es kann doch nicht an 830.000 Euro scheitern!” Das
sieht Museums-Chefin Niehaus &hnlich: ,Wir geben noch lange nicht auf!“ Auch ein Biirgerbegehren wiirde sie in
Zukunft nicht mehr ausschlieRen. ,Momentan ist das kein Weq fir uns. i .

Dienstag, 200 Oktober 2015 Kélner Stadt-Anzeiger

Bonn
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22  Hamburger Abendblat

,,Wdélstem 7-X“ ist befrlébsberélt

Energiegewinnung: Forscher wollen mit einer Kernfusionstestanlage die Sonne auf die Erde holen

GREIFSWALD :: Zwischen  super-
heiff und superkalt liegen im Greifswal-
der Kernfusionsexperiment nur Zenti-
meter, Und mittendrin - so die Hoff-
nung der Forscher des Max-Planck-
Instituts fiir Plasmaphysik - bald viel
Energie. Das hinter 1,80 Meter dicken
Betonwinden errichtete Forschungs-
projekt ,Wendelstein 7-X* erkundet
eine neue Form der Energiegewinnung,
die Verschmelzung von Atomkernen
dhnlich den Prozessen auf der Sonne.

Gelingen den Physikern die Expe-
rimente in Mecklenburg-Vorpommern,
wire man der kohlenstofffreien Ener-
giegewinnung aus fast unerschopfli-
chen Ressourcen um Riesenschritte
nihergekommen, ist Institutschef Tho-
mas Klinger iiberzeugt. Die Testanlage
ist nach zehn Jahren Hauptmontage
samt Riickschligen betriebsbereit.

Technologisch ist die 725 Tonnen
schwere Anlage mit Tausenden Verka-
belungen oder Messanlagen hochkom-
plex. Testweise sei in dem 16 Meter gro-
fen Vakuumring ein Magnetfeld er-
zeugt worden, das, so Klinger, genau
den physikalischen Vorhersagen ent-
spreche. ,Es ist uns gelungen, die Mag-
nete so prézise zu bauen, dass die An-
nahmen erfiillt sind.”

Doch bis zum Start diirften noch
einige Wochen vergehen. Das Landes-
amt fiir Gesundheit und Soziales hat
die Betriebsgenehmigung noch nicht
erteilt. Die Antragsunterlagen wiirden
in Abstimmung mit dem TUV Rhein-
land gepriift. Am heutigen Montag will
die Behorde ihre Entscheidung be-
kannt geben.

Die Sonne macht vor, was Fusions-
forscher seit Mitte des 20, Jahrhun-
derts erforschen: aus Wasserstoff ein
Plasma zu erzeugen, das unter hohen
Temperaturen zu Helium fusioniert
und dabei gigantische Mengen Energie
freisetzt. Im Sonneninneren ver-
schmelzen pro Sekunde unter Tempe-
raturen von 15 Millionen Grad und ext-

Dle Kemfusmns-Testanlage

«Wendelstein 7-X* dpa/Stefan Sauer
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remem Druck rund 567 Millionen Ton-
nen Wasserstoff zu 563 Millionen
Tennen Helium,

In Greifswald wollen die Forscher
ein extrem diinnes Gas mit 100 Millio-
nen Grad, sechsmal heifer als der Kern
der Sonne, durch den luftleeren Ring
der Anlage jagen und es damit kurz vor
den Fusionspunkt bringen. Da der im
Sonneninneren herrschende Druck von
10 hoch 16 Pascal auf der Erde nicht er-
zeugt werden kann, miissen in der For-
schungsanlage durch héhere Tempera-
turen Bedingungen geschaffen werden,
die in einem spiteren Kraftwerk eine
Verschmelzung zu Atomkernen ermig-
lichen, wie Klinger erklart.

Eine Mikrowellenheizung wird da-
zu das Wasserstoffplasma erhitzen. In
Form gehalten wird es durch ein Mag-
netfeld, erzeugt von supraleitenden
Spulen. Diese miissen dafiir auf minus
270 Grad heruntergekithlt werden.,
Energie wird Wendelstein 7-X noch
nicht erzeugen. Kritisiert werden die
hohen Kosten von einer Milliarde Euro
und die - wenn auch in deutlich gerin-
gerem Umfang als bei der Spaltung -
anfallenden radioaktiven Abfille. Das
Wasserstoffisotop Tritium hat eine
Halbwertszeit von 12,3 Jahren. (dpa)



Betreff: Zu der Situation einer angeblich gut ausgebauten Verkehrsinfrastruktur
Datum: 2015-12-22T01:58:00+0100

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

An: "presse@bmvi.bund.de" <presse@bmvi.bund.de>

Sehr geehrte Damen und Herren vom Verkehrsministerium. Sehr geehrter Verkehrsminister Dobrindt.

Ich mdchte mich noch einmal mit einem dringenden Appell an sie wenden. In mehreren Briefen, vor lhnen
als Verkehrsminister, habe ich versucht, Sie von der dringenden Einflihrung der Magnetschwebebahn
Transrapid in unsere Verkehrsinfrastruktur zu tiberzeugen, und wie auch bei allen anderen Appellen anderer
Mitstreiter, kam die Nachricht von einer gut ausgebauten Verkehrsinfrastruktur von Ihnen zurtick. Das mag
aus der Sicht eines Verkehrsminister, der mit einem Hubschrauber anreist, von oben betrachtet wohl so
aussehen. Doch begeben sie sich einmal mit einem Auto auf unsere Autobahn und Stralen, wo man Tag
taglich von Staus und zah flieRenden Verkehr hort: Wenn man selber auf unseren Autobahnen fahrt, ist man
seines Lebens nicht mehr sicher, weil LKW plétzlich und unerwartet vor einem raus ziehen und auf der
zweiten Spur ihre anderen Kollegen Uberholen, das ist Ihre gut ausgebaute Verkehrsinfrastruktur. Da hilft
auch nicht die Einfihrung von Elektromobile, obwohl man von diesen Fahrzeugen durchaus begeistert sein
kann. An der Situation hilft auch nicht der automatische Autoverkehr, da sich an der Masse der Fahrzeuge
nichts verandern wird. In der letzten Zeit und das mit steigender Tendenz, bin ich ein Vielfahrer mit der Bahn
geworden und habe die Erfahrung mit den Verspatungen am laufenden Band erlebt, das die AnschlufRziige
nicht gewartet haben und iber Umwege gefahren und spater angekommen bin. Selbst die Schiene ist
Uberlastet, auf ihnen gibt es Staus, die aber der Reisende nicht wahr nimmt und nach dem Warum der
Verspatungen fragt. Auf den Schienen fahren Giiter, Personen, Regional IC und ICE auf den gleichen
Gleisen. Auch auf dem Sektor von Giterverkehr soll es Privatbahnen geben, was aber der Normalbirger
nicht mit bekommt. Das nennt man bei uns "gut ausgebaute Verkehrsinfrastruktur". Es ist bekannt geworden,
dafd in manchen Landern der Guterverkehr nur auf spezielle Strecken fahren, die nur alleine dem
Guterverkehr vorbehalten sind. Bei uns ist das erst in den Anfangen.

Vor einigen Tagen, es war ein klarer blauer Himmel, ich sehe sehr sehr gerne den Flugzeugen und ihren
Kondensstreifen nach, wurden mir die vielen Kondensstreifen gewahr, die tber den gesamten Himmel
verteilt waren. Mein Gedanke war nur, daf} es in der Luft auch nicht besser aussieht. In der Tat, soll nach
jetziger Tendenz sich der Verkehr in der Luft bis zum Jahr 2020 verdoppeln. Es sind alle Verkehrstrager, ob
StralRen, die Bahn, Uberlastet und auch der Luftraum ist davon betroffen. Sehen Sie, werte Damen und
Herrn, nicht endlich einmal ein und werden endlich wach, daB die Einfihrung der Magnetbahn Transrapid in
unsere Verkehrsinfrastruktur unabdingbar ist. Dazu kommt noch, dal® die Fahrzeiten von Dortmund nach
Dresden, mit bald sechs Stunden Fahrzeit, nicht mehr zeitgeman sind, gegentiber einem Flugzeug, das die
gleiche Strecke in einer Stunde zurtick legt. Die Menschen und die Medien sind doch falsch informiert, dal®
die Magnetbahn zu teuer ist. ICE Trassen sind noch in einem gréf3eren Umfang teurer, gegenuber einem
industriellem Fertigungsverfahren fur den Fahrweg der Magnetbahn, mit der Bezeichnung
Schleuderbetonverfahren, das die Kosten um 30% gegeniber einem konventionellem Herstellungsverfahren
senkt, und die Bauzeiten verkurzt. Liegt es da nicht nahe, Uber Entlastungen nach zu denken, die die
Menschen von den Stra3en, auf die offentlichen Verkehrstrager lenkt. Dazu missen die einzelnen
Verkehrstrager besser miteinander vernetzt werden, und auch das Tarifsystem mul} vereinfacht werden. Was
den Kurzstreckenverkehr in der Luft betrifft, muf’ dieser eingeschrankt oder gar insgesamt eingestellt
werden. Diese Erhéhung der Passagierzahlen auf den 6ffentlichen Verkehr, auf den Strallen und den
Bahnen, kann nur ein schnelles komfortables und zuverlassiges Verkehrssystem, das Transrapid heif3t
entlasten.

Mit freundlichen GruRen

Horst Severin

~ Riickbau der Transrapid-Strecke weiter verzogert

Kostenfrage noch nicht geklirt - Mehr als 200 000 Tonnen Schutt fallen an

Strecke #u einem schweren
Infall gekommen, bei dem |
MEPPEN. Die FPlanungen lenschen ums Leben ka-
zum Riickbau der Transra- men mh ztm «urtIL 1l|r Wt
pid-Versuchsanlage nd iy t.

| in Lathen sind zwar aus Sicht
der  Umweltbehirde  weit £
fortgeschritten. Eine Umset- se prmnpull L! che
zung st derzeit aber wohl stoffe werden zuerst |||~$!<.

Von Tobias Bickermann Transrapid-Eigentiimerin,
der Industrieanlagen-Be-
trichsgesellschaft mbH
ABG), und des Bundes, I\r

nischeidet ein
fiber einen  bercits ]ulu.u
schwelenden Streit zwischer
beiden Beteiligten,

Neben der eigentlicher

nicht in Sicht, da eine Eini- baut und unschiidlich Fuhrt sind  Dutzende
gung fiber die Kosten weiter  tigt, dann kommen die vitere Einrichtungen wie
aussteht, stoffe und zum Schi

; . = 5 wehilude, Besucherzentrum
Das ist das Ergebnis eines  Beton.* Und in allen Berei- i X Fotorgpa  0der Umspannanl i
Sachstandsberichtes im Um-  chen werden enorme Men- zubauen. Die
huss des Landkrei-  gen erwartet, Allein im Fahr- Boden lassen wilrden.  glieder Fuest 'l. 2),
‘msland. Baudezernent weg stecken 203 000 Tonnen l #Das miisste aber natiirlich (SPD) und \|K|Il {
]hrk Kopmeyer erliuterte  Beton, 36100 Tonnen Stahl- mit den Eigentiimern abge- |n'|||m| n um scl hn<|k Llnl
dem ( remium, dass d(l schrott, 285 Tonnen Alumini- stimmt werden.”
L i um und 480 Tonnen Kupfer. Sobald der Abbau der Tras-
850 Tonnen sind nicht ver- s¢ beginne, werde es eine
Be ECf werthar, etwa Kunststoffe, - dkologlsche Baubegleitung i
ie von cxter- Ob auch die bis zu 16 Meter v - geben, sagle Kopmeyer, Al-
nen Dienstleistern gepriift in die Tiefe reichende Pfahl- nent. Vorstell 8 . lerdings scheitere das Vorha-
worden sel m 22, Sep- grilndung unter den einzel-  dass sie etwa rwei Meter un-  ben derzeit an der offenbar  lange a
tember 2006 war es auf der nen Fahrwegtragern entfernt  ter der Erde gekappt und im  fehlenden  Einigung  der zuoptimistisch,
Newe Osnabeilcker Tefung 0F.12.2014
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Datum: 2016-02-04T17:54:56+0100
Von: "horst.severin@t-online.de" <horst.severin@t-online.de>
An: "DR_WULF_RUMPEL@GMX.DE" <DR_WULF_RUMPEL@GMX.DE>

Sehr geehrte Damen und Herren BMVI, sehr geehrter Her Minister Dobrint,

bei Recherchen Uber das Japanische Maglev-Projekt zum Bau einer Strecke zwischen Osaka und Tokio
wende ich mich erneut mit einem ganz dringenden Appell an Sie: Noch einmal tGiber den Bau einer
Magnetschnellbahn in Deutschland nach zu denken!

Auf meinen letzten Brief vom 22.12. 2015 habe ich leider nicht einmal eine Riickantwort bekommen. In sehr
vielen Briefen an Sie, habe ich die Situation auf unseren Stral’en der Luft und auf der Schiene beschrieben
um die Einfliihrung einer Magnetbahn zu unterstreichen. Offensichtlich hat man in Japan mit dem Bau
begonnen. Sie werden sehen, wenn diese erst mal in Betrieb ist, werden in aller Welt die Menschen die
Vorteile dieser Technologie zu schatzen wissen, bei uns wird man schon bése angeschaut wenn man nur
noch das Wort Magnetbahn ausspricht oder belachelt.

Wir werden ganz verschlafen aus der Wasche schauen, wenn von den Japanern beabsichtigt, die
Magnetbahn zwischen New - York Washington irgendwann gebaut wird. Wo Obama zu Beginn seiner
Regierungstatigkeit schon Gelder fir den Bau einer Transrapid-Trasse genehmigt hat.

Es tut mir sehr leid: Wie lange wollen sie noch diese Gelegenheit fiir die deutsche Industrie verschlafen, dal
flr unsere Industrie die Moglichkeit besteht die Magnetbahn in die Vereinigten Staaten zu verkaufen. Wenn
Sie nicht langsam aufwachen, und diese Mdglichkeit verschlafen, wird sich auch niemand mehr daran
erinnern, daf} das Japanisch abstoRendes Prinzip zum Fiihren und Tragen einer Magnetbahn auch eine
deutsche Entwicklung ist. Wenn man dariiber nachdenkt, wie man in der Politik mit dieser
Magnetbahntechnologie umgegangen ist, kbnnte man abwechselnd heulen, oder gar die Wut kriegen. Wenn
man genugend Geld zur Verfugung hatte, kdbnnte man sogar die gesamten Verhaltnisse, da die
Baugenehmigungen fiir den Bau Hamburg - Berlin vorgelegen haben, vom Bundesverfassungsgericht priifen
lassen, ob das mit rechtlich, gesetzlichen Vorgaben nicht ein Verstol gegenuber abgeschlossenen Vertragen
verstot, das Transrapid Projekt zu beenden. Aber da wir kleinen Leute diese finanziellen Mittel nicht haben,
ist das leider nicht mdglich.

Es ist ein Trauerspiel, das kann ich als Wahler der CDU, ihnen den verschiedenen Regierungen aus SPD
und Griinen und ihnen heute in der Koalition mit der SPD als Torheit zusprechen, dal® Sie diese positiven
Zeichen der Zeit mit dem Transrapid nicht erkannt haben und vor die Wand gefahren haben. Werden sie
endlich wach und erkennen wo die wirklichen Lésungsansatze unserer Verkehrsprobleme liegen in der
Einfihrung von Transrapid-Trassen in unsere Verkehrsinfrastruktur.

Noch ist es nicht zu spat.

Mit freundlichen GriiRen
Horst Severin.
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Sengenthal: Neue Transrapid-Tests in der Oberpfalz
geplant http://www.nordbayern.de/region/neumarkt/

Max Bogl will in GreiRelbach Einsatz der Magnetschwebetechnik testen - 08.01.2016 17:17 Uhr

SENGENTHAL - Langsam liiftet sich der Schleier um die von der Bauunternehmung Max Bogl
geplante Transrapid-VersuchstraRe bei Sengenthal (Landkreis Neumarkt in der Oberpfalz): Beim

Bahnhof GreiBelbach soll zwischen Baggersee und BundesstraBe 299 der "kleinrdumige Einsatz
der Magnetschwebetechnik" getestet werden.

— e - . L~ L am
Am Bahnhof GreiBelbach steht seit Jahren ein Teil des Transrapid. Er warb einst in Miinchen fir eine Verbindung
zwischen Flughafen und Bahnhof. Nun soll hier getestet werden. © Etzold

Die Teststrecke ist schon durch vom Sengenthaler Gemeinderat genehmigt worden. Im Herbst hatte die
Bauunternehmung den Damm neben dem Baggersee entfernt.

Was genau geplant sei, dazu gab es auf Anfrage zunachst keine Auskunft. Nun aber sickerte durch, daR

dort auf einer mehrere 100 Meter kurzen Strecke die Magnetschwebe-Technik weiter getestet werden
soll - sprich, der Transrapid.

BGgl hat die Fahrbahn fiir den Magnet-Flitzer geliefert, gebaut wurde bis heute jedoch nur eine Strecke
in China.

Der ehemalige Bahnhof GreiRelbach gehdrt seit dem Jahr 2010 dem Bauunternehmen Max Bégl, das
dort firmeneigene Produkte prasentiert - darunter auch den Tréger fir die Magnetschwebebahn.

Als der Transrapid nach Sengenthal rollte

Am 30. Mai 2008 kam Bewegung in die Schar Schaulustiger vor dem Tor 3 des Sengenthaler Baukonzerns Max
Bogl: Am Horizont tauchte, von der Polizei eskortiert, endlich der Transrapid auf.
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ENTWURF
Sehr geehrter Herr Grube,

nach reiflicher Uberlegung wende ich mich an Sie, nachdem ich zum wiederholten Male bei
meinem Schriftverkehr mit dem Verkehrsministerium und regionalen Volksvertretern entweder
mit dem Slogan abgefertigt wurde, wir sind verkehrsmdaBig gut aufgestellt und priufen keine Al-
ternativen oder aber ausweichend die Verantwortung anderen zuschiebend, und darauf be-
ziehe ich mich hier, mit der Aussage, daB die Bahn als Hauptverkehrstrager auf weiterfUhrende
Verkehrstechniken schon Iangst und endgultig verzichtet habe. Nun ist mir nicht daran gele-
gen ihrem Vorgdnger im Amt Noten zu erteilen, aber seit seiner ErkiGrung am 5. Februar 2000,
wo er sein Ingenium kurzgedachten Interessen unterordnete und dem Technikstandort
Deutschland damit einen schweren Nachteil verschaffte, sind doch wesentliche Dinge ge-
schehen. Ich darf kurz referieren:

+ Die angestrebten 350 km/h fUr ICE’s wurden, auch unter dem Eindruck exorbitanten
SchienenverschleiBes, zun&chst auf 250 km/h zurGckgefuhrt, was den Kurzstreckenflug-
verkehr noch interessanter macht,

» die Nachfolger dieser Zugreihe sollen zukUnftig in China gebaut werden, was den Indu-
striestandort weiter abkoppelt,

« kompatible Ersatzteile ebenfalls dort, was zu weiterer wirtschaftlicher Abhdngigkeit
fGhrt,

« der bisherige Systemtrdger Siemens plant derweil Massenentlassungen, Facharbeiter
die abwandern und spdater fehlen werden,

» die seinerzeit mit hohem finanziellem Aufwand gebauten Referenzstrecken Westerwald-
linie und Hamburg-Berlin nGhern sich einer GrundUberholung bzw. Neuerstellung, was fi-
nanzielle Mittel schluckt, die anderswo fehlen werden,

+ der Widerstand weiter Bevolkerungskreise gegen Neubaustrecken wdchst und macht
ein Umdenken erforderlich/Y-Trasse, Rheinschiene, die Erfolge der Fernbusse, besonders
auf der Kostenseite, fUhren zu Fahrplanausdinnung, FahrgastrGckgédngen und Betriebs-
verlusten bei der Bahn,

+ die deutsche Bahn beginnt eigene Fernbuslinien zu betreiben, leitet also den Umstieg
auf ein fremdes System ein,

* und ist damit besonders in Holland am Markt erfolgreich, FAZ 10. Juni 2015, womit sich
maoglicherweise ein erster Ansatz zu weitergreifender Analyse bietet,

» das Wissen Uber die begrenzte Wirkung von Schallschutzz&dunen und ihre Wirkungslosig-
keit gegenuber Schwingungen und Vibrationen hat sich herumgesprochen: Oldenburg
Jade-Weser-Port, worauf sich in Oldenburg eine BUrgerbewegung gebildet hat,

In einer Gesamtbetfrachtung kann das alles doch eigentlich nur zu dem SchluB fUhren:

e das aus dem 19. Jhd. stammende Radschiene-System ist trofz aller Adaptionen fUr ge-
samteuropdische Entfernungen zu langsam, wird inzwischen auch von Zweit- und Diritt-
l&ndern technisch beherrscht, erzeugt zuviel Emissionen an Schall, ErschUtterungen und
Stauben, wird von der Bevolkerung auf Grund laufender Erfahrungen zundchst fir den
sog. Hochgeschwindigkeitsverkehr abgelehnt, zerschneidet abrupt historisch gewach-
sene Landschaftsstrukturen und hat einen viel zu hohen Pflege- und Wartungsaufwand
mit entsprechenden Betriebsstérungen und Kostenaufwdénden fUr den Betreiber.

Ein weiterer Aspekt ist durch das, von der Bundesregierung stoisch angepriesene und geférder-
te E-Auto, mit seinen begrenzten Reichweiten, hinzugetfreten. Es wird, wenn es sich denn
durchsetzt, fir den Nutzer in jedem Fall mindestens ein zweites, platzbietendes, langstrecken-
taugliches, zusatzliches Fahrzeug erforderlich machen, und damit sein standig ins Feld gefUhr-
tes Hauptziel, Schonung der fossilen Ressourcen, eindeutig verfehlen.

Wie kénnte also eine Lésung, die fUr die Zukunft tragfdhig ist, aussehen? Auf Ihren o.g. Erfolg in
Holland zurUckgreifend, stelle ich fest, es gibt sie schon, wenn auch bisher nur im Kleinen, im
weiterfUhrenden Denkansatz fUr zukUnftige Verkehrsgestaltungen. In Holland ist es seit langem
Ublich gewesen, bei Reisen in der nGheren Umgebung sein eigenes Verkehrsmittel, vorzugswei-
se das Fahrrad evil. elekiroverstarkt, mitzunehmen und damit Wegstrecken die auBerhalb des
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Einzugsbereiches von Bus und Regiobahn liegen, in Eigenregie zu Uberbricken. Das hat in Tei-
len des Landes bereits zu einem System von Verkehrs-knoten gefUhrt, die es ermdglichen, daB
Busse nicht mehr in die Wohngebiete fahren mussen und Regiozige weniger Haltepunkte be-
notigen. Eine Vernetzung dieses Verkehrsgeschehens zu einem System bahnt sich an und wird
von einer inl@ndischen Stiffung gefdrdert. Was I&dge ndher als eine Erweiterung der unteren
Ebene um Elekiroroller und der oberen um E-Auto und Magnetschnelloahn. Dem Einwand, die
Automatisierung unserer Fahrzeuge werde unsere Probleme 16sen entgegne ich, daB die Men-
schen fUr eine Reise zwischen Hamburg und MUnchen damit auch weiterhin 7- 8 Stunden Le-
benszeit werden absitzen bzw. vergeuden muUssen. Gdbe es aber eine Magistrale Hamburg-
MUnchen, auf der ein Zug mit 600 km/h regelmdaBig pendelt, sihe eine Reise nach Siden fol-
gendermalen aus:

Ein E-Auto fahrt von Tostedt nach Harburg 35 km, parkt dort auf dem Bahnsteig quer zum Fahr-
weg, der Zug I&uft ein, seine Seitentiren &ffnen sich und innerhalb weniger Minuten ist der
Bahnsteig geleert. Da die Reise nach MUnchen nur ca. 80 Minuten dauern wird, kénnen die In-
sassen in ihren Fahrzeugen sitzen bleiben oder auch nicht, das E-Auto wird wdhrend des Trans-
portes elektrisch nachgeladen und kann am Ende in MUnchen seine Fahrt mit einem derzeiti-
gen, batterieabhdngigen, Radius von 150 km fortsetzen. Solche Magistralen bendtigen keine
Kompatibilitdt zu Rad-Schiene und man kdnnte sie auch zwischen Hamburg- Berlin sowie Ham-
burg- LUbek bzw. im Zuge der angestrebten Olympiade nach Kiel sinnvoll einrichten und nut-
zen. Im Zuge des kommenden Fehmarnbelttunnels wdére eine Redlisierung des lange ange-
dachten Eurokorridors nach Skandinavien denkbar. Der Fahrweg kann problemlos auf den in
Bundesverfugung stehenden Trassen entwickelt werden, sein Fahrwegtrdger nhme sémtliche
Verkabelungen, einschlieBlich regionaler Versorgungslinien, beschddigungssicher auf und
kdnnte mit einem Molch té&glich kontrolliert werden. Die Deutsche Bahn kénnte ihrer Verkehrs-
fUhrerschaft wieder umfassend gerecht werden.

Von Freunden weiB ich, daB Sie eine Zeit im Lehrbetrieb der Freien- und Hansestadt Hamburg
tatig waren, wie Ubrigens auch ich. Die Offenheit interdisziplindren Miteinanders und Austau-
sches in hanseatischem Klima ist mir aus dieser Zeit in guter Erinnerung geblieben. Wenn sich
auf einer solchen gemeinsamen Erfahrung die Mdglichkeit eines kurzen Gedankenaustausches
ergeben kdénnte, wlirde ich mich glicklich schatzen. Wenn schon eine sich an Retrotechnik
berauschende politische Klasse es nicht schafft, auch nur ein wenig Gber den Tellerrand einge-
fahrenen Denkens hinauszuschauen, warum soll es dann nicht einer der Haupttrager des der-
zeitigen Verkehrsgeschehens in unserem Land, zusammen mit engagierten StaatsblUrgern zum
Nutzen aller tun?
Hochachtungsvoll
Wulf H. Rumpel

i = L ’
Es faht ein Zug nach Nirgendwo: Die Balw will inal wieder besser werden.
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Neu: MAGLEV 2016

Erste Veranstaltung im Rahmen der ,Conference Corner” der InnoTrans.

Japanisches Maglev-Weltrekordfahrzeug (hinten)

B Um der zunehmenden Nachfrage
nach Vortragsmioglichkeiten gerecht
zu werden, gibt es auf der InnoTrans
ab 2016 ein Konferenzformat, das die
Moglichkeit bietet, nach Verfiigharkeit
von Riumlichkeiten ab dem letzten
Fachmessetag Vortragsveranstaltungen
in Eigenregie zu organisieren. Erstmals
wird 2016 unter dem Dach der ,,Confe-
rence Corner® ,MAGLEV 2016" zum
Thema Magnetschwebetechnik statt-

ldst Rad-5chiene-Rekordfahrzeug (vorne) ab.

finden. Veranstalter und Organisator
ist The International Maglev Board
e.V. unter der Leitung von Prof. Dr.
habil. Johannes Klithspies, Prasident
des International Maglev Board.
wBeriihrungslose Verkehrssysteme
beginnen bereits, den Verkehrsmarkt
drastisch zu veriindern. Magnetschnell-
schon in

bahnen werden beispielswei
10 Jahren Tokio und Osaka mit {iber
500 km/h verbinden. Und in Korea

geht der nichste Magnetbahn-Flugha-
fenanbieter in diesem Jahr in Betrieb”,
50 Prof. Dr. habil. Johannes Klithspies.
Die Konferenz wird am Freitag, 23.
September im Rahmen der InnoTrans
auf dem Messegelinde Berlin begin
nen und nach aktueller Planung bis
zum Montag, 26. September andauern.
Weitere aktuelle Informationen sind

. zu finden unter http:

[iwww.maglevboard.net/.

Prof. Dr. habil.
Jofiannes Klihspies®

Transrapid: Warten 200 000 t auf den Abriss?

Hermann Kemper (5. April 1892 - 13, Juli
1977) war deutscher Diplom-Ingenieur
und ihm gelang es 1933 eine leistungs-
starke, regelbare Schaltung fur das
Schweben auf Basis der elektromagneti-
schen Anziehung zu entwickeln. Mit sei
nem Patent Nr. 643316 zur Edindung
einer Schwebebahn mit raderlosen Fahr-
zeugen, die an eisermen Fahrschienen
mittels magnetischer Felder schwebend
entlang gefuhrt wird® gilt Kemper als Er-
finder der Magnetschwebebahn. Er wurde
1972 fur die Entwicklung der Schwebe
technik mit dem Grofen Verdienstkreuz
der BRD geehrt.

Das Patent Kempers griffen die Firmen
Siemens AG und Thyssen Krupp Trans
rapid GmbH sowie zahlreiche Zulieferer-
unternehmen auf und 1979 wurde der
erste Prototyp prasentiert. Dieser Zug,
als eine fur Personenbefirderung ausge
legte Hochgeschwindigkeitsbahn durch
ein magnetisches Wanderfeld mit einem
Linearmotor angetrieben, schwebt durch
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ein elektror hes Regelsystem mit
einem Abstand von 10 mm (ber sechs
bis 60 m langen, aufgestanderten Tra-
gern, auf denen der eigentliche Fahrweg
mit den Statorpaketen montiert ist.

Nachdem 1978 das .Konsortium
Magnetbahn Transrapid” gegrundet und
die Finanzierung durch den Bund gesi
chert war, begann 1980 der Bau der
Transrapid-Versuchsanlage Emsland in

Lathen. Im Mai 2005 wurde der fahrer-
lose, automatische Betrieb genehmigt
und zahireiche Anwendungsmoglich-
keiten in Deutschland und dem Aus-
land angedacht. Nachdem die Magnet
schwebebahnverbindung zwischen
Minchen Hbf und Minchen Flughafen
jedoch nicht zum Tragen kam beschloss
das Konsortium 2008 die Auflisung
des Unternehmens Transrapid und die

Transrapid

Foio: M.

www.vdel.de
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Stilllegung der Versuchsstrecke wurde
zum Juni 2009 angekundigt.
Zwischenzeitlich nahm aber 2002 der
Transrapid Shanghai in China den Pro-
bebetrieb zwischen Shanghai und dem
Flufhafen Pudong auf.

Nach der Stilllegung der Versuchsanlage
in Lathen laufen nun die Planungen beim
Umweltausschuss Emsland zum Rick
bau der gesammten Anlage. Immense
Mengen, z.B. 203000 t Beton, 36100 t
Stahlschrott, 285 t Aluminium und 480 t
Kupfer, warten auf ihre umweltgerechte
Verwertung. Dabei sind die Pfahlgrin-
dungen noch nicht in dem Mengengerist
bertcksichtigt.

Kollege Robert Gellekum, der sich mit
dem damals eigens eingerichteten
VDEI-Arbeitskreis  Magnetschwebetech-
nik" um die Verwirklichung deutscher
Ingenieurkunst in der Bundesrepublik
eingesetzt hat, fordert nun in Abstim-
mung mit dem VDEMPrasidium, dass
dem Erfinder der Magnetschwebetechnik
Dipl.-ing. Kemper ein Magnetschwebe-
bahn-Denkmal auf der Versuchsanlage
errichtet wird. Hierzu hat er das Verkehrs-
ministerium und zahlreiche Behdrden
angeschrieben, denn nicht zuletzt wird
mit dem Abriss auch ein touristischer
Anziehungspunkt verloren gehen und
ein Stick deutscher Ingenieurkunst darf
nicht einfach verschwinden.
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Jenoptik-Chef Michael Mertin: Von mir aus auch eine
Magnetschwebebahn

27.03.2015 - 08:01 Uhr

Jenoptik existiert nicht im luftleeren Raum, es gibt gute und schlechte Standortbedingungen. Vorstandschef Michael Mertin sprach mit
der TLZ Uber die ICE-Anbindung, Verkehrsiberwachung und ,Jugend forscht”.

Jena. Zuletzt war zu horen, dass die ICE-Anbindung fiir Jena praktisch wegfallt. Hat das aus lhrer Sicht Konsequenzen?”

Fir uns ist die gesamte Verkehrssituation in der Stadt wichtig, die hat sich namilich nicht gerade verbessert in den letzten Jahren. Es
geht dabei auch um die Erreichbarkeit mit dem Auto. Die Parkplatzsituation ist schiecht, die Schnelistralie zur Autobahn verdient ihren
Namen nicht mehr. Fir uns als Unternehmen ist die Erreichbarkeit eines internationalen Flughafens besonders wichtig. Wir haben
aufder Jena weltweit keinen Standort, der so weit von einem internationalen Flughafen entfernt ist. Das betrifft auch Geschaéftspartner,
wenn sie uns besuchen. Meist nehmen die einen Mietwagen, aber von Frankfurt oder Minchen aus muss man da ja auch durch den
einen oder anderen Stau.

Was wadre also notig?

Wenn wir Ostdeutschland aber als europaische Region weiterentwickeln wollen und transnational denken, dann braucht die Region
einen internationalen Hub. Der Flughafenbau in Berlin geht ja nicht so recht voran und von Herrn Mehdorn ist zu horen, dass die jetzt
geplante Kapazitat des BER gar nicht ausreichen wird. Es braucht aber politischen Mut, um vielleicht mal eine
Hochgeschwindigkeitsstrecke von Miinchen nach Berlin Gber Leipzig zu etablieren. Das kénnte auch eine Magnetschwebebahn sein.
Ein Hub in Leipzig hétte Strahlkraft fir die Region bis nach Polen und Tschechien. Das miisste viel mehr Beriicksichtigung finden.

Gibt es denn bei der Landesregierung aus Ihrer Sicht Tendenzen, die fiir den Standort gut oder schlecht sind?

Fir uns als Unternehmen ist die Wirtschaftspolitik auf regionaler oder Landesebene gar nicht die wichtigste Fragestellung.
Arbeitsrecht, Steuern, die Frauenquote, borsenrechtliche Regulierungen und anderes werden vom Bund und von Europa aus
gesteuert. Dass ich selbst Mitglied im Wirtschaftsrat der CDU bin und damit einem marktwirtschaftlich orientierten Gremium
angehore, ist kein Geheimnis. Auch nicht, dass dieser Verband eine grundsatzlich andere wirtschaftspolitische Ausrichtung hat als
Teile der Thuringer Landesregierung. Aber auf Thiringen sollite das kurz- oder mittelfristig keine Auswirkungen haben.

Wir haben zuletzt iiber eine Ausbildungspause im feinoptischen Bereich berichtet...

Dazu haben wir ausfihrlich Stellung genommen. Von einem Ausbildungsstopp oder zu wenig Ausbildung bei Jenoptik kann ja keine
Rede sein. Die Zahl der Mitarbeiter in Deutschiand ist weitgehend stabil, unsere Ausbildungsquote entspricht in allen Bereichen
unserem Bedarf. Wir sind auch auf mein Bestreben hin am Bildungszentrum mit Schott und Zeiss beteiligt. Jenoptik ist Schirmherr flr
den Landesentscheid von ,Jugend forscht”. Da bin ich jedes Jahr selbst dabei, unsere Personalchefin auch. Sie missen mir mal ein
Unternehmen in Thiringen zeigen, das mehr fiir Ausbildung und jugend tut.

24.03.15
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Magnetschwebetechnologie in 3D-Stereo mit HTML-5-Betrachter

SupraTrans-ILin 3D stereo - Mozilla Firefox - + X
File Edit View History Bookmarks Tools Help

SupraTrans-II in 3D stereo x | &
J \

'::.(-]-) (i | www.gfm-magnetbahn.org/images/SupraTrans_II 3D/ @ || search | W oa 4+ & 4 & S P Braer OF e [ =

Auf der GFM-eV-Homepage wurde aus Sicherheitsgriinden der Betrachter gewechselt.
Das Bildmaterial kann u.a. in Rot-Cyan-Darstellung mit entsprechender Brille betrachtet werden

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

Aufgrund des positiven Leserechos wurde 2011 und 2013 auf der GFM-Homepage (www.gfm-
magnetbahn.org) weiteres 3D-Bildmaterial in einer 3D-Galerie veroffentlicht. Vor Erscheinen
dieses Jahreshefts, welches wie die Jahreshefte 2011 und 2013 erneut als 3D-Fassung vorliegt,
wurde ein neuer Betrachter zum Einsatz gebracht, der den auf dem Adobe Flash Player
basierenden Betrachter von Geoff Stearns ersetzt. Der Adobe Flash Player wies in der
Vergangenheit haufig Sicherheitslicken auf. Daher wird inzwischen von einer Installation und
Verwendung abgeraten.

Der auf dem Sprachstandard HTML 5 basierende Betrachter ermdglicht ebenfalls das Anschauen
der Bilder in unterschiedlichen Darstellungen. Zweidimensionale Bilder werden nach Wechsel von
,Dubois” auf ,Single“ gezeigt. Die Systemvoraussetzungen sind auf der Homepage erlautert.

Die 3D-Videos wurden erganzt und in ein zeitgemafes Dateiformat konvertiert. Hierbei kommt das
WEBM-Containerformat zur Geltung.

Far den Schnitt des Videomaterials kam die Software Grassvalley Edius 6.5 zum Einsatz, welche
eine Vielzahl von stereoskopischen Justagemaoglichkeiten besitzt.

Michael Dittmer
© GFM-eV 2015

Update: Die Videos-Clips auf der Heft-DVD wurden mit einem selbst geschriebenen Patch-
Programm mit Meta-Daten (zuséatzliche Informationen zum Video) versehen.
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Glosse der Redaktion

Man hért die Worte, allein es fehlt der Glaube. Hat doch kurzlich einer der Oberen aus der
Riege der Chlorophylifetischisten in aufrichtiger Empdérung der derzeitigen Bundesregie-
rung vorgeworfen, sie hatte mit der Kaufanreizprdmie fUr batteriebetriebene Fahrzeuge
das verkehrte Zeichen gesetzt. Und fahrt fort, es wdre vielmehr ihre Aufgabe gewesen, die
neueste und modernste Technik voranzubringen und nicht Uberholtes Wissen mit Steuer-
geldern leichtfertig zu subventionieren.

Ja was ist denn das, weiB dieser Mensch wirklich nicht mehr, daB es seine Partei war, die
die vor der Genehmigung des Planfeststellungsverfahrens stehende moderne Technik des
Transrapid Hamburg-Berlin mit Demos und fadenscheinigen Auslassungen zugunsten der
veralteten Rad-Schiene-Technik verhinderte? WeiB er auch nicht, daB es seine Kampfge-
nossen waren, die die energiepolitische RUckwende in das Segelschiffszeitalter solange
vorantrieben, bis Frau Merkel ihnen ihr Liebstes Spielzeug listig aus der Hand nahm?2 Vor al-
lem aber, sollte er wirklich nicht darUber informiert sein, warum die Menschen denn diese
E-Autos unbedingt kaufen mussen. Das BemUhen um Reduzierung schadlicher Gase kann
es nicht sein, denn die werden ja nur an eine andere Stelle verlagert. Die Entlastung unse-
rer StraBen und Entzerrung unserer Verkehre auch nicht.

Nein, im Kern geht es doch um die in der Wendeeuphorie total verdrédngte Frage, wie
und wo speichern wir eigentlich die unregelmdaBig anfallende Energie aus Wind und Son-
ne. Bis jetzt verschleudern wir die UberschuBenergie an unsere Nachbam und heizen bei
Nachfrage die alten Kessel an, weil bei der ganzen EnergierGckwende nicht beachtet
wurde, Erzeugung und Verbrauch wirtschaftich und monetdr in Ubereinstimmung zu
bringen. Pumpspeicherwerke kosten ordentlich Geld, wlrden die arg gebeutelten
Stromkunden noch starker belasten als bisher schon und werden von den Nutzern und
Betroffenen vehement abgelehnt. Die Wandlung durch Elektrolyse zu Wasserstoff, dessen
Lagerung und spdtere Verbrennung bei Bedarf gleicht im Nutzungsgrad einem
Nullsummenspiel.

Wenn aber die arbeitende Bevdlkerung inre abendliche, zwangsfinanzierte Filmmagerkost
weiterhin konsumieren soll, aber der Wind nicht weht und die Sonne nicht scheint, kbnnte
doch tatséchlich das Volk aufwachen und peinliche Fragen stellen. Die Romer regelten
dieses Problem durch panem et circenses, Brot und Spiele.

In unserer Zeit wird die Speicherung kurzerhand demokratisiert, dem schn&ppchensuchti-
gen BUrger mit einem Uberschaubaren finanziellen ZuschuB auf die geklopften Schultern
gelegt und die unumgdanglichen, abendlichen AktivitGten durch eine staatlich gefdrderte
BUrgerbatterie gesichert. Das belastet das ohnehin stark ramponierte Ansehen der polifi-
schen Klasse so viel weniger und die Betroffenen merken es ja doch nicht, oder aber wie
so oft, viel zu spat.

Bleibt die Frage, womit fahrt bloB der brave, mobilitdtsgewohnte Familienvater am
Morgen des folgenden Tages zu seiner Arbeitssttte? Selbstverstandlich mit seinem fra-
ditionell in der Garage wartenden, fossile Energie verbrauchenden, gewohnten Gefdhrt.

Das alles ist tatséchlich so klar und durchschaubar, daB es unmaoglich ist, zu glauben, der
beredte Herr Hofreiter wiBte von all dem ganz und gar nichts, wahre véllig ahnungslos,
der reine Unschuldsengel. Und dann wundern sich die Herrschaften noch, wenn neue
Krafte an die TUr klopfen und um EinlaB in den jetzt schon ca. 650 Parlamentarier
umfassenden Reichstag dringend ersuchen. Da wird vermutlich auf Dauer weder

Jamaica, noch Kenia, noch eine Ampel helfen. DRRUM
Wenn sich die Menschen von dem
Zwangsmechanismus staatlicher Obrigkeit
gelost haben ist eine Entwicklung maglich,
der kaum Grenzen gesetzt sind.
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Gesellschaft zur Forderung der
Magnetschwebetechnologie (Transrapid) €. V.

Stellv. Vorsitzender: Dr. Wulf Rumpel, Am Toberbusch 19 - 21265 Tostedt - Tel.: 04182-5410

Aufnahmeantrag

Ich (Wir) beantrage(n) die Aufnahme in die ,Gesellschaft zur Férderung der Magnetschwebetechnologie
(Transrapid) e. V. als

naturliche Person Gebietskorperschaft sonstiges Mitglied.
NAME: oo SHrABRE: ..
PLZ Ort: oo Geburtsdatum: .................. Beruf.....oooii
Telefon: ..., Telefax: ...c.ooovvieiinnis e-Maili.coo i

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

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

30 € (Familienbeitrag) 15 € (ermaligter Familienbeitrag) -

wird Uberwiesen auf das Konto IBAN DE41 2802 0050 1842 2881 00 / BIC OLBODEH2XXX.
soll abgebucht werden von meinem (unserem) Konto IBAN .........ccoocoiiiiiiiiiiieeceee,
BIC: e BaNK: i

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

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

Datum: ..o Unterschrift: ..o

Fur Fensterbrief an dieser Linie falten

Den Aufnahmeantrag senden Sie bitte an

Mit freundlichen GrlfRen

Der Vorstand
Herrn Dr.-Ing.
Wulf Rumpel
Am Toberbusch 19

21265 Tostedt

65



RUckseite (bleibt aus drucktechnischen Grinden leer)
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RUckseite (bleibt aus drucktechnischen Grinden leer)
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Lathen
Transrapid
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