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Sehr geehrte Mitglieder und Unterstitzer,

erneut liegt zum gewohnten Zeitpunkt eine Ausgabe unserer Jahresschrift, die das uns alle
bewegende Thema Magnetschnellbahn aus dem Jahr 2017 bis hinein nach 2018 aufgreift,
beleuchtet und vorantreibt, vor Ihnen.

Wir wollen doch nichts weniger bewirken, als daB unser technischer Stand in dieser Sache,
mit vielen Ideen, Engagement, Hoffnungen und auch Steuergeldern geférdert wird, und
danach auch unserem eigenen Land, den Menschen und der Uberforderten heimischen
Infrastruktur zu gute kommt.

Die aufgefUhrten Briefe an Politiker, Mandatstradger und MeinungsfUhrer, sind ebenso wie
Presseverlautbarungen und Literaturzitate zu Themengebieten zusammengefalBt. Gemdai
wissenschaftlichem Anspruch dabei mit einem vollgUltigen Literaturnachweis versehen,
sollen sie Ihnen UnterstUtzung und Motivation fUr Ihre taglichen BerGhrungspunkte, Ausein-
andersetzungen und diesbeziglichen Aktivitdten erweisen. Verleih, Weiter- und RUckgabe
des Jahresheftes an Sie sollten dabei verantwortlich gehandhabt werden.

Aus dem weitgefdcherten Textmaterial konnte aus Platzgrinden, bei Wiederholungen und
Uberschneidungen bei Unvolisténdigkeit und fehlenden Bezigen nur eine begrindet re-
duzierte Auswahl bericksichtigt werden. Auch wurden nach reiflicher Uberlegung redak-
tionelle Komprimierungen, Umstellungen oder Kirzungen der Formate im Interessen von
Ubersichtlichkeit, guter Lesbarkeit und Kostenminimierung vorgenommen, wie auch schon
bisher. Allen die durch Ihren Einsatz mitgeholfen haben, spreche ich meinen Dank aus, bit-
te machen Sie weiter. Fragen, Hinweise, Verbesserungen kénnen Sie, falls gewunscht, an
den Vorstand richten.

Wie gewohnt bitten wir wiederum an dieser Stelle, auch im Interesse unseres ehrenamtli-
chen Kassenwarts den iahresbeitrag im ersten Quartal 2018 zu Uberweisen. Fragen richten
Sie, falls erforderlich, an unsere Kassenprufer. Auch appellieren wir an Sie, uns nach lhren
Méglichkeiten in der Vorstandsarbeit zu unterstUtzen und auch durchaus, gemaB lhrer Nei-
gung fUr bestimmte Themengebiete, Amter selbst zu Ubemehmen. In diesem Sinne gruBt
Sie frohlich, Wulf H. Rumpel

WTERSCHATZE NIE JEHANDEN, DER EINEN SCHRITT
ZURUCK HACHT. ER KONNTE ANLAUF NERIEN!

Das Titelblatt zeigt den Transrapid als Modell und wurde von Harald Naglatzki in Erfurt
arrangiert und aufgenommen, Dipl.-Ing. Friedher W. Rumpel hat es bearbeitet und es soll
zeigen, wie sich die von uns gewollte Zukunftstechnik auch auf dem Modellbaugebiet zu
etablieren beginnt, auf jeder Ebene Freunde findet.

Impressum:
Herausgeber: Gesellschaft zur Forderung der Magnetschwebetechnologie/Transrapid e.V.
Vorsitzender: Harald Naglatzki, 99 084 Erfurt, Regierungsstrale 46
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Verantwortlich i.S.d.P.: Beitrdge aller Art, der namentlich genannte Verfasser und
Dipl.-Ing. Dr. Wulf H. Rumpel, 21 255 Tostedt, Am Toberbusch 19, Landkreis Harburg

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

Vorsitzender: Harald Naglatzki * Regierungsstrale 46 * 99084 Erfurt
Fe+= 0361 2111889 * e-Mail: naglatzki@gfm-magnetbahn.org UmweltbewuBt in die Zukunft —

http://www.gfm-magnetbahn.org/ Wirtschaftlichkeit fiir Europa
Sitz: Stadland - Eingetragen beim Amtsgericht Hamburg unter 69 VR 16646

Die Kernfusion bleibt weiterhin erstrebenswertes Ziel fiir alle Industrienationen.
Denn 1g Tritium als sogenanntem Brennstoff kann soviel Wéarmeleistung freisetzen wie 10t Erdol.
IITER und WendelsteinX sollen die Grundlagen dafiir schaffen.

Fusioniert haben Alstom und Siemens, mit dem Ziel, die Wettbewerbsfdhigkeit europdischer
Unternehmen gegeniiber dem asiatischen Wirtschaftsraum zu starken. Wird dieser
Zusammenschlul§ so erfolgreich sein, wenn Ellenbogen-Strategie gegen Innovationsgeist
antreten?

Am 31.12.2002 wurde in Shanghai die erste kommerziell genutzte Magnetbahn fiir den
offentlichen Verkehr freigegeben. Eine Erweiterung der 30-km-Trasse ist zwar nicht erfolgt,
dafiir warten nun China und Korea mit Eigenentwicklungen auf.

Pioniergeist ist gefragt, um die drangenden Probleme in vielen Regionen der Welt zu 16sen.

In Europa pragen Emotionen das Handeln. Das wird auch in den VDI-Nachrichten vom
20.10.2017 festgestellt.:

,, Wir miissen uns doch fragen, ob es nicht andere Verkehrskonzepte gibt, als Leute in kleine
Kapseln zu stecken" so eine Betrachtung einer Mitarbeiterin vom Institut fiir
Technikzukiinfte.

Dieses Institut ist ansdssig am Karlsruher Institut fiir Technologie (KIT), wohin auch

,,Supratrans“ verlagert wurde.

Noch 'ein Riickblick sei gestattet. 1964 hat Japan als erstes Land den
Hochgeschwindigkeitsverkehr auf der Schiene aufgenommen. Fast 25 Jahre spéter zieht
Deutschland nach. Aber nur 5 Jahre spéter als Japan wird mit 6ffentlichen Geldern am
Magnetbahn-Zug, dem Zug ohne Réder geforscht und gebaut.

ICE contra Transrapid: ,,gewonnen" hat der ICE, nur nicht aus logischen Gesichtsgriinden!
Schauen wir mal, ob die Zukunft weiterhin den Emotionen verpflichtet bleibt, oder ob einmal
echter Pioniergeist Einzug halt.

Ich wiinsche allen Mitstreitern der GFM und den anderen Organisationen fiir das neue Jahr:
Bleiben Sie kritisch und unbeugsam denjenigen, die sich dem Wissen um die physikalischen

Gesetze verweigern.

Harald Naglatzki



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

Vorsitzender: Harald Naglatzki * RegierungsstraRe 46 * 99084 Erfurt
%+ 0361 2111889 * e-Mail: naglatzki@gfm-magnetbahn.org
http:/ /www.gfm-magnetbahn.org/
Sitz: Stadland - Eingetragen beim Amtsgericht Hamburg unter 69 VR 16646

UmweltbewuBt in die Zukunft —
Wirtschaftlichkeit fiir Europa

Einladung zur Vorstandssitzung

Datum: Sonntag 20.08.2017
Ort des Treffens: 21255 Tostedt Am Toberbusch 19 bei Dr. Rumpel

Tagungszeitraum: 11.00- 16.00 Uhr

Tagungsordnung



schwebetechnologie (Transrapid) e.V.

Vorsitzender: Harald Naglatzki * RegierungsstraRe 46 * 99084 Erfurt
5+ 0361 2111889 * e-Mail: naglatzki@gfm-magnetbahn.org
http:/ /www.gfm-magnetbahn.org/

Sitz: Stadland - Eingetragen beim Amtsgericht Hamburg unter 69 VR 16646 UmweltbewuBt in die Zukunft —
Wirtschaftlichkeit fiir Europa
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Einladung zur Mitgliederversammlung
Datum: Sonnabend 04.11.2017

Ort des Treffens: Restaurant ,,Fdahrhaus Tatenberg®“ Tatenberger Deich 162

http://www.faehrhaus-tatenberg.de 21037 Hamburg

Sammeln u. Vorbereitung: 10 Uhr
Mittagspause 11.30- 12.30 Uhr
Tagungszeitraum 12.30- 16.00 Uhr
Tagungsordnung
1. Begriiflung und Wahl der Gesprachsleitung
2. Stand der meldepflichtigen Unterlagen
3. Kassenpriifung mit Vorlage des Kassenprotokolls
4. Entlastung des Vorstandes
5. AuBerordentliche Wahl des Vorstandes aufgrund des Endes der Amtszeit
des Vorsitzenden Harald Naglatzki
6. Beratung und BeschluBfassungen zu Satzungsdnderungen (s. Anhang)
7. Antrdage, Aktivitdten, Projekte

8. Zusammenfassung, notwendige Festlegungen und Verabschiedung

Ende der Versammlung spétestens 16.00 Uhr

ERFURT, 11.10.17 Harald Naglatzki


http://www.faehrhaus-tatenberg.de/

Gesellschaft zur Forderung der Magnet- .
schwebetechnologie (Transrapid) e.V. QJ

Vorsitzender: Harald Naglatzki * RegierungsstraRe 46 * 99084 Erfurt
5+ 0361 2111889 * e-Mail: naglatzki@gfm-magnetbahn.org
http:/ /www.gfm-magnetbahn.org/

Sitz: Stadland - Eingetragen beim Amtsgericht Hamburg unter 69 VR 16646 UmweltbewuBt in die Zukunft —
Wirtschaftlichkeit fiir Europa

Protokoll der Mitgliederversammlung

Tag der Sitzung: Sonnabend, 04.November 2017
Ort der Sitzung: Restaurant ,,Fahrhaus Tatenberg” 21037 Hamburg
Beginn It. Einladung:  12.30 Uhr Eroffnung: 13 Uhr

Anwesend:

Harald Naglatzki Vorsitzender Ulrich Tang Mitglied

Michael Dittmer Stellvertreter Friedrich Chr.v.Loeper Mitglied
Horst Severin Schriftfithrer Walter Back Mitglied

Olaf Carstensen Schatzmeister Horst Wiething Mitglied

Ernst Walter Haensgen Kassenpriifer Klaus Dieter Maas Mitglied
Matthias Latteyer Kassenpriifer Hans Neugebauer Mitglied
Dr.Wulf Rumpel Beisitzer Oliver Lenhart' Mitglied

entschuldigt: Fr.Albrecht, Hr. Macheleidt', Hr.van Gessel, Hr.Gellekum
TOP 1 BegriiBung und Wahl der Gesprichsleitung

Harald Naglatzki bedankt sich bei Horst Severin fiir die Organisation dieser Tagung und bei den
Teilnehmern fiir die zahlreichen Riickmeldungen, die eine solche Planungssicherheit gewdhrleisten.

Abstimmung tiber die Wahl der Gesprachsleitung:
Harald Naglatzki iibernimmt die Gespréchsleitung : 14/0/0 (ja/nein/Enthaltung)
er stimmt dieser Abstimmung zu und {ibernimmt die Gespréchsleitung

Regularien: Anfrage und Abstimmung tiber fristgemélen Zugang der Einladung und der Gewéhrleistung der
satzungs- und formgerechten Erstellung der Einladung 14/0/0 (Zustimmung/Einspruch/Enthaltung)

TOP 2 Stand der meldepflichtigen Unterlagen

Olaf Carstensen gibt zur Kenntnis, das das Finanzamt Riickstdnde iiber Protokolle der Jahre 2014 und 2015
und 2016 vermeldet.

Festlegung: Protokolle werden an Hr. Carstensen zur Nachreichung an Frau Dujesievken (Finanzamt
Nordenham) zugearbeitet

verantwortlich: H. Naglatzki

1 Name korrigiert



Fristsetzung: keine....aber moglichst zeitnah

Harald Naglatzki legt dar, dass vom Amtsgericht Hamburg die Forderung nach satzungsgemafer
Unterzeichnung ,,sémtlicher Versammlungsprotokolle noch zu erfiillen ist.

Diese Forderung wird noch im Monat November erfiillt.

Verantwortl. H.Naglatzki u. M.Dittmer

TOP 3 Kassenpriifung mit Vorlage des Kassenprotokolls

Olaf Carstensen legt eine Ubersicht iiber alle Kontobewegungen der Jahre 2014, 2015 und 2016 vor. Der
Bericht zur Kassenpriifung fiir den Zeitraum 2016 ist den Kassenpriifern vorgelegt worden und ohne
Beanstandung durch die Priifer abgezeichnet worden. Das Protokoll iiber die Kassenpriifung wurde zur
Vorlage gebracht.

Der aktuelle Kontostand betrdgt 1031,95€

Die Kassenpriifer empfehlen die Entlastung des Schatzmeisters.
Abstimmung iiber die Entlastung des Schatzmeisters:

13/0/1 ( ja/nein/Enthaltung)

Antragstellung zu TOP3 : Michael Dittmer bittet um Begleichung von Auslagen aus der Prasentation
anlasslich der auf der INNOTRANS in Berlin stattgefundenen Maglev-Konferenz. Die Ausleihe des
autostereoskopischen Monitors hat 952€ Leihgebiihr verursacht.

Begriindung: diese Veranstaltung war Plattform fiir eine Aussendarstellung unserer Vereinsarbeit und damit
auch im Sinne von Offentlichkeitsarbeit.

Antragstellung an alle Teilnehmer ist angenommen worden.

Dr.Rumpel / Beisitzer, beanstandet das mit dem Verein unabgestimmte Vorgehen fiir eine solch hohe
Ausgabe trdgt das Risiko einer Ablehnung fiir eine Belastung der Vereinskasse der Organisator selbst.

Abstimmung: Einer Belastung der Vereinskasse wird wie folgt zugestimmt, wenn hélftige Gebiihr in 2017
beglichen wird und der Restbetrag unter Vorbehalt von Spendeneingéngen von Mitgliedern UND
Nachzahlung von sdumigen Beitragszahlern eine Auszahlung erméglicht. DENN ohne dass weitere
Verbindlichkeiten vorliegen sind doch Auslagen fiir die Erstellung des Jahresheftes in Hohe von an die 300€
in 2017/2018 zu erwarten.

Voraussetzung fiir eine Auszahlung des Restbetrages ist daher nur statthaft, wenn das Konto kein
Negativsaldo in Folge aufweist.

Abstimmungsergebnis: 13/0/1 (ja/nein/Enthaltung)
TOP 4 Entlastung des Vorstandes

Unter Beriicksichtigung der vorangegangenen Festlegungen erfolgte die Antragstellung auf Entlastung des
Vorstandes mit dem Ergebnis:

10/0/4 (ja/nein/Enthaltungen)

TOP 5 Wahl des Vorstandes



Abstimmung tiber die Wahl des Kassenfiihrers: 13/0/1 (ja/nein/Enthaltung)
der Kassenfiihrer nimmt die Wahl an.
Abstimmung iiber die Wahl des Vorstandsvorsitzenden: 13/0/1 (ja/nein/Enthaltung)

der Vorstandsvorsitzende gibt zu bedenken, dass in Folge von vorliegenden &rztlichen Gutachten eine
Fortfiihrung der Amtsgeschafte nicht iiber 2018 hinaus méglich ist.

Er nimmt die Wahl nur fiir ein weiteres Jahr an und empfiehlt allen Mitgliedern dringend eine
Neuorientierung in der Personalstruktur im Vorstand vorzunehmen.

Die Wahl wird demzufolge NUR fiir ein Jahr angenommen und ist spatestens im November 2018 unter
Ausschluss von Harald Naglatzki zu erneuern.

Wahl des Vorstandes: 10/0/1 (ja/nein/Enthaltungen)

TOP 6 Antrage/Aktivitaten/Projekte

Dr. von Loeper schlédgt vor, um die Vereinsarbeit mehr ins 6ffentliche Bewusstsein riicken zu konnen, eine
Denkschrift zu entwickeln, die auch préasentationswiirdig ist mit dem Inhalt, dass diese einen Riickblick auf
Aktivitéten fiir die Magnetschwebetechnik beinhaltet und

eine Analyse der derzeitigen Verkehrsinfrastruktur und voraussichtliche Situationen fiir die Zukunft aufzeigt.
Defizite (1t.Hr.Tang) sind hier unbedingt aufzuzeigen.

K.D.Maas erinnert daran, dass im Jahr 2020 eine internationale Konferenz fiir Verkehrstechnik in Hamburg
ausgerichtet wird.

TOP 7 Zusammenfassung , notwendige Festlegungen und Verabschiedung
Michael Dittmer prasentiert Filmaufnahmen iiber die Umsetzung des TR09 von Lathen nach

Nortrup iiber einen 3D-tauglichen Beamer.



Organisatorische Zustandigkeitsbereiche der GFM e.V.

Vorstandsvorsitzender:

Stellvertretender Vorstand:

Beisitzende:

Kassenwart:

Kassenpriifer:

Protokollfiihrung:
Mitgliederbetreuung:
Homepage Administrator:

Jahresheft:

2018
Harald Naglatzki

(siehe Mitgliederverzeichnis)

Dipl. Math. Michael Dittmer
und
Dr. Ing. Wulf Rumpel

Dipl.-Ing. Robert Gellekum
und

Hans Jiirgen Rindfleisch
Olaf Carstensen

Ernst Walter Haensgen

und

Dipl.-Ing. Matthias Latteyer
Harald Naglatzki

D.I. Matthias Latteyer

Dipl. Math. Michael Dittmer

Dr. Wulf Rumpel s.o.



Rechenschaftsbericht der GFM fir das Jahr 2016 bis 2017

Horst Severin organisierte eine Exkursion nach Lathen am 27.04.2016 zur Intis, wo die daran
teilnehmenden Mitglieder von GeschdaftsfUhrer Dr. Effenberger persénlich betreut wurden und
sich Gber die Fortentwicklung von Transrapid-Technologien im Rahmen der Elektromobilit&t
informieren konnten.

2016 beteiligte sich die GFM-eV an der internationalen Maglev-Konferenz vom 23.09. - 26.09. in
Berlin mit technischer Exkursion nach Dresden durch Anmeldung von 10 Mitgliedern fUr eine
Teilnahme. Die TeilnahmegebUhren waren um 50% ermdaBigt und wurden aus Spendengelder
bezuschuBt, um auch Mitgliedern mit schmalem Geldbeutel die Teilnahme zu vereinfachen
und innerhalb der Gesellschaft die Sprachféhigkeit Gber aktuelle Entwicklungen zur
Magnetschwebetechnologie zu erhdhe

Zum Zeitpunkt der zahlreichen Anmeldung Anfang April stand die Konferenz auf der Kippe, da
sich erst relativ wenige Interessenten gemeldet hatten. Daher war die Meldung von 10 GFM-
Mitgliedern fUr die Organisatoren der richtige Impuls, mit der Vorbereitung fortzufahren. Auch
war es fur Deutschland wichtig, hier noch einmal Flagge zu zeigen. Neben der Anmeldung
wurden auch Materialien for einen Informationsstand auf der Konferenz vorbereitet.

Die Konferenz hat auch eindrucksvoll gezeigt, wie in anderen Ladndern die Entwicklung von
Magnetbahnen vorangetrieben wird.

Auch unser Stand war zeitweilig gut besucht und wir konnten auch erfolgreich fir
Mitgliedschaften werben. Auch der aufgestellte autostereoskopische Monitor, der ein
Betrachten von 3D-Inhalten ohne Brille ermdglicht, war eine Attraktion. So sagte Prof. Schultz,
der nur am Freitag dort war, beim Betrachten des SupraTrans-Videos am GFM-Stand
sinngemdaB "Da kann man ja danach greifen”.

Auch bekam die GFM-eV von dem CEO der KIMM (SUdkorea), die den Urban-Maglev ECOBEE
(Okobiene) entwickelt hat, eine ausgesprochene nette RUckmeldung zu dem Video Uber die
Maglev-2011-Konferenz in Daejon, SGd-Korea.

Dittmer/Rumpel

WeihnachtsgruB3 der
Hollander



Dipl.-Ing. Ernst K. Reinold gestorben

Am 12.10.2016 [1] verstarb unser langjahriger geschatzter Mitstreiter Ernst Reinold wenige
Wochen nach Vollendung seines 85. Lebensjahres.

Ernst eold eim Arbeiten in seiner Kunstwerkstatt,
Ausstellung seiner Lustmechaniken 2009 in seinem Wohnhaus in Bludingen. (Fotos: Dittmer)

Ernst Reinold wurde am 13.08.1931 in Freiburg i.Br. geboren. Nach dem Abitur 1951 in Baden-
Baden machte er zunachst eine dreijadhrige Maurerlehre, bevor er ein Studium an der
Architekturfakultat der Technischen Hochschule Karlsruhe begann. Nach seinem Abschlul} bei
Prof. Egon Eiermann (1904-1970, u.a. bekannt durch den Neubau der Kaiser-Wilhelm-
Gedachtniskirche in Berlin) 1961 fand er eine Anstellung in einem renommierten Frankfurter
Architekturblro und baute parallel dazu kinetische Objekte.

1974 erflillte er sich einen Lebenstraum, gab seinen Beruf als Architekt auf und kaufte eine Jacht,
mit der er als Skipper in den Sommermonaten mit jeweils 16 zahlenden Gasten entlang der Agais
segelte. 1987 verkaufte er sein Segelboot, erwarb zusammen mit seiner Frau Marlinde ein Haus in
Budingen-Dudelsheim, baute es um, und wandte sich zunehmend der kunstlerischen Tatigkeit zu.

Er fertigte unter dem Namen ,Lustmechaniken® zahlireiche filigrane Bewegungsmodelle - zunachst
aus Eisendraht, ab 1963 aus verchromtem Stahldraht und V2a-Stahl mit Kurbel und Zahnradern.
Diese liel3 er in einem Bildband verdffentlichen und zeigte sie auf Kunstausstellungen, wie z.B.
vom 26.11.-31.12.1976 in der Galerie Niepel in Dusseldorf. Kunstliebhaber konnten diese
Skulpturen auch auf Auktionen erwerben, u.a. ist das Angebot der ,Lustmechanik Hamster” [2]
noch im Internet zu finden. Finf Exemplare gingen 2015 an die Kunsthalle Mannheim [3] als
Geschenk des Kinstlers.

Neben der Architektur, dem Segeln und der Kunst konnte sich Ernst auch fir die
Magnetschnellbahn Transrapid begeistern und war seit dem 01.01.2003 bei uns Mitglied. Ich
selbst kenne ihn, seitdem er mich spontan anrief wegen eines von mir in der F.A.Z. veréffentlichten
Leserbriefs. Dieser war eine Stellungnahme zu dem am 31.10.1995 erschienenen Artikel
.1ransrapid: Paradiesvogel oder wichtiger Standortfaktor im Wirtschaftsteil dieser Zeitung mit
Bezug auf AuBerungen einer schleswig-holsteinischen Politikerin.

Er nahm u.a. an der Exkursion zu Thyssen Krupp Transrapid in Kassel zur Besichtigung der
Fertigung des Transrapid TRO8 fur Shanghai am 20.02.2003 teil, pflegte langjahrige Kontakte zu
der Initiative ,Bulrger fir Hahn“ - die sich unter Federfliihrung unseres friiheren Mitglieds Stephan
John fir die Transrapid-Strecke Frankfurt-Hahn einsetzte [4] - und versuchte, Kontakt zu
bekommen zu den Bridern Karl und Theo Albrecht, um diese von seinem Verkehrskonzept eines
LAldirapid“ zu Uberzeugen. Hierbei sollte es um die Beteiligung an den Planungen und dem Bau
von Transrapidstrecken mit privatem Kapital gehen, bei denen die beiden Milliardare das Recht
bekommen, gunstige Reisen exklusiv mit Elektroautos als Zubringer/Abbringer zu vermarkten.

Michael Dittmer © 2016 GFM-eV

Links (gultig zum Zeitpunkt der Veroffentlichung):

[1] http://lebenswege.faz.net/traueranzeige/dipl-ing-ernst-k-reinold/48265775

[2] http://www.askart.com/artist/Ernst_Reinold/11259199/Ernst_Reinold.aspx

[3] http://www.kunsthalle-mannheim.de

[4] http://web.archive.org/web/20021125104805/http://www.buergerfuerhahn.de/
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Subject: Neue Infrastruktur fiir Deutschland 04

Date: Fri, 4 Dec 2009 22:58:12 +0100

From: Ernst Reinold <ern_old@web.de>

To: Helmut Marz <helmut.maerz@gmx.net>, Barbel Fach <bfach@galerie-fach.de>, Michael Dittmer
<michael.dittmer@kielnet.net>, Werner Scholz <wm.scholz@bluewin.ch>

Neue Infrastruktur fur Deutschland 04.Dez.2009-12-04

Viele Regionen, vor allem landliche Gegenden, sind mit 6ffentlichen Verkehrsmittel
flachendeckend, zeitdeckend und wirtschaftlich nicht zu erschlie3en.

Das Privatauto wird noch stérker als bisher das Fortbewegungsmittel der Wahl bleiben.
Die Umwelt erfordert das Elektroauto.

Das E-Auto mit Akku wird immer geringe Reichweiten haben, weil chemisch gespeicherter Strom immer mit
molekularer Masse (Gewicht) verbunden ist. Nicht zu verwechseln mit Brennelement-Technik .

Das E-Auto muf3 alle 100 — 200 km aufgeladen werden. Das kostet Zeit.

Vorschlag einer Lésung:

Hochgeschwindigkeitslinie mit privatem E-Auto-Anschluss an jedem Haltepunkt.

Das geht nur mit dem TRANSRAPID.

Warum?

Nur mit dem TR sind Halts in relativ kurzen Abstanden maéglich. Der TR beschleunigt innerhalb 4 km auf 300
kmh. Der ICE3 benétigt 25 km (von FFM-Flughafen bis Idstein) bis er auf seine Sollgeschwindigkeit 300 kmh

kommt. Diese fahrt er auf der Stecke FFM — Kéln auf ganze 17 km.

Der TR ist ein bewahrtes Hochgeschwindigkeitssystem. Normale Betriebsgeschwindigkeit 450 kmh. Auch
auf Steigungen.

Alle relevanten Daten auf separaten Infos.
Initialstrecke:

Hamburg Berlin. Diese Strecke war bereits 2000 fertig trassiert, mit Planfeststellungsverfahren baureif.
Weniger Planungskosten-und —Zeit.

Sie verbindet die gré3te deutsche Hafenstadt mit der Hauptstadt u n d Ostdeutschland.

Das war auch das urspriingliche Argument fur den TR.

Hohes Benutzerautkommen ist zu erwarten.

Hochgeschwindigkeits-S-Bahn mit ICE-Komfort.

Wo ist das E-Auto?

An jedem TR-Halt gibt es ein Silo fur E-Autos. Der Fahrgast nimmt mit seinem TR-Ticket auf dem
Bahnsteig ein E-Auto und fahrt als Individualverkehrsteilnehmer zu jedem beliebigen erreichbaren Punkt.
Die E-Autos sind fahrbereit, fir den Kunden unzuganglich im Silo verstaut und kommen automatisch auf
den Bahnsteig. Also nur umsteigen.

Die gleiche Mdglichkeit gibt es fur Pendler mit Privatauto.

Kurzer Weg zum diebstahlsicheren Auto.

Betreiber?

Bei der derzeitigen politischen und medialen Gemengelage wird eine staatliche Finanzierung schwierig sein.
Privater Investor, z. B. ALDI, gut etablierter, beliebter Marken- und Touristikdiscounter und deshalb a priori

mit groRer Akzeptanz. Sehr hoch im Finanzranking.

12



Der ALDIRAPID bietet die groRte Werbeflache Europas.

Zu jedem Aldi-Halt im wiedererkennbaren klassischen Aldilook gehért ein Aldiladen Flughafencounter,
Gepackausgabe, Parkplatze, Fahrradstander, Bus- Stralenbahn- und S-Bahnanschlu3, Ticketschalter, E-
Autoverleih, Strom-und-Wasserstofftankstellen, sonstige Serviceangebote. Optimale Vernetzung.
Interessante stadtebauliche Méglichkeiten.

Den Betreiber darf nicht nur der Verdienst am Fahrgeld locken, sondern das gesamte Geschéaftsmodell. Die
Investition muf sich lohnen.

Infrastruktur

Das System ist das erste Modell fur nachhaltig umweltfreundlichen Verkehr entlang einer langeren
kontinentalen Personenverkehrsstrecke.

In 50 min. von Stadt zu Stadt ist mit dem Flugzeug nicht erreichbar.

Da auf der Linie nur e in System verkehrt, ist mit kleinen Einheiten grof3e Taktfolge mdglich. Haltzeit wie in
der Metro Paris. Keine Larmschutzschluchten. Der TR schwebt Uber der Landschatft.

Langstreckenverkehr wird von der Autobahn abgezogen. FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEITUNG

Die Schiene wird fur den Gliterverkehr HH-Hafen nach Osten frei und damit schneller.

Nachhaltige Arbeitsplatze entstehen. Keine vom Staat finanzierte ABM. Flugrekord am deutschen Himmel
Am deutschen Himmel hat es im abgelau-
fenen Jahr so viel Flugverkehr wie noch
nie zuvor gegeben. Nach neuen Zahlen
der Deutschen Flugsicherung wird der
bisherige Rekord aus dem Jahr 2008 deut-
lich ubertroffen. Bis einschliefilich Hei-
ligabend (24. Dezember) hatten die Flug-
lotsen bei einer Steigerung um 3.7 Pro-
zent bereits mehr als 3,17 Millionen Flug-
bewegungen registriert, wie aus der
DFS-Statistik hervorgeht. Bis zum Jahres-
wechsel wird damit die Grenze von 3.2
Millionen sicher fiberschritten. Vor der
Wirtschafts- und Finanzkrise waren im
Jahr 2008 rund 3,15 Millionen Bewegun-
gen registriert worden. Erfasst werden
alle Flugbewegungen nach Instrumenten-
flugregeln, also der gréBeren Passagier-
und Frachtmaschinen. Die zuletzt stin-
dig gestiegenen Passagierzahlen wurden
auch durch den Einsatz grofierer Jets er-
reicht. dpa

Der Verkehrsminister verdient einen Platz in der geschichte.
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SEITE 24 -

5y

Druck auf Frankreichs Bahnchef
Eine Pannenserie setzt den Chef des
staatlichen franzésischen Bahnkonzerns
SNCF unter Druck. ,Mein Mandat steht
der Regierung zur Verfiigung®, sagte Top-
manager Guillaume Pépy der Zeitung
.Le Parisien®. Seine Aufgabe sei es, Lo-
sungen zu finden. ,Es ist nicht die Zeit
fir Befindlichkeiten.” In den vergange-
nen Monaten hatten mehrere Pannen an
Pariser Bahnhofen fiir Aufsehen gesorgt.
Zweimal legten technische Probleme in-
folge von Arbeiten den Bahnhof Mont-
parnasse lahm. Am Dienstag musste der
Verkehr am Bahnhof Saint-Lazare wegen
einer Elektrikpanne zeitweise unterbro-
chen werden. Die Vorfalle 16sten Debat-
ten iiber den Zustand des franzosischen
Bahnnetzes aus. Verkehrsministerin Eli-
sabeth Borne hat Pépy und den Chef der
Netzsparte SNCI' Réseau, Patrick Jean-
tet, fiir den 8. Januar zu einem Gesprich
einbestellt. dpa
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Uber 1300 Niederliinder demonstrierten fiir die Zuiderzeelijn
in Den Haag

40 Deutsche begleiteten Rolf Trauernicht am 23.05.2006

Fir den Industriellen Rolf Trauernicht war es eine Premiere mit 81 Jahren: die Demonstration fur die
Zuiderzeelijn am vorgestrigen Dienstag in Den Haag. Bei dieser Gelegenheit konnte er sich fir die Hilfe
der Niederlander revanchieren, welche sich an der beschleunigten Realisierung der Autobahn A31 be-
teiligten. Fur ihn geht es aber auch um die Verlangerung der Zuiderzeelijn nach Hamburg, welche flr
Nordwestdeutschland einige Entwicklungschancen bietet. Er mdéchte diese zusammen mit dem Verein
Trans EuroRapid Network e.V. (TERN) als Magnetbahnstrecke realisieren.

-

il
E——

"Laat ons zweven (Laf3t uns schweben)" / "... we just want to travel fast with no stop sign - magnetisch ..."
(Remon de Jong) / Rolf Trauernicht

Bildmaterial von: Noord Nieuws (Screenshots) / Aktionsbiindnis "Hier trekken we de lijn"

Zusammen mit 40 Begleitern, unter anderem dem TERN-Geschéftsfiihrer Burkhard Genge und Dr.
Bernhard Brons von der IHK Ostfriesland und Papenburg sowie Dr. Michael Ahrens, dem Geschafts-
fuhrer der Oldenburgischen IHK war Herr Trauernicht nach Den Haag gereist. Als Redner wahrend der
von dem Aktionsbiindnis "Hier trekken we de lijn" organisierten Veranstaltung wies er auf die Bedeu-
tung der Entscheidung fiir die gesamte nordliche Region zwischen Nordholland und Ostfriesland hin. Er
wies nach einer Meldung der "Ostfriesische Nachrichten" darauf hin, da® der Transrapid eine umwelt-
freundliche Reisemdglichkeit ist, unter dessen Fahrweg auch Kihe weiden kdénnen. Er bietet nach sei-
nen Worten die Mdglichkeit, Personen und Guter schnellstmdglich zu transportieren. (Zur Erklarung:
Letztere kdnnen in Standard-Containern fir den Flugverkehr in das "europaische Hinterland" mitge-
nommen werden, z.B. Tulpen aus Amsterdam in weniger als zwei Stunden nach Berlin.)

Eine Delegation der - nach einer Schatzung der IHK Oldenburg - ber 1300 anwesenden niederlandi-
schen Demonstranten bergab dem Vorsitzenden der Wirtschaftskommission des niederlandischen
Parlaments eine Liste mit ca. 7800 Unterschriften in einer Resolution, an der Zuiderzeelijn festzuhalten.
Auf der Demonstration waren auch die Kommissare der niederlandischen Koénigin aus den Provinzen
Drente, Flevoland, Friesland und Groningen anwesend, um der Forderung die Nordprovinzen nicht zu
vernachlassigen, mehr Nachdruck zu verleihen.
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Nach Auskunft des Aktionsblindnisses, bei welchem sogar von 1500 Demonstranten die Rede war,
sprach sich die zweite Kammer in Den Haag, welche mit dem Bundestag vergleichbar ist, unter dem
Eindruck der statt gefundenen Demonstration erneut fiir die Zuiderzeelijn aus. Der Leiter der Kampa-
gne Hans Haerkens sagte hierzu: "Wir haben die Zuiderzeelijn wieder auf der Agenda! Die Kammer
laRt glicklicherweise nicht zu, dalk die Niederlande gespalten werden in eine starke Randstad und eini-
ge schwache Regionen drauf3en".

Mitte April dieses Jahres kam eine vom Niederlandischen Verkehrsministerium in Auftrag gegebene
Studie zu dem Schluf3, daf® eine Hochgeschwindigkeitsverbindung durch die Nordprovinzen volkswirt-
schaftlich nicht rentabel sei. Herangezogen wurden hierbei Erfahrungen mit den Kostensteigerungen
bei den letzten Rad-/Schiene-Projekten, wie die Betuwe-Linie. Daraufhin hatte die zweite Kammer es
abgelehnt, weitere Planungsschritte fir die Zuiderzeelijn zu unternehmen.

Michael Dittmer

Zu der Demonstration in Den Haag gibt es z.B. folgende Links (auf niederlandisch) in den Niederlan-
den:

http://www.wiltudezuiderzeelijn.nl/modules/home/php/

http://www.hiertrekkenwedelijn.nl/

Download Song "Hier ziehen wir die Grenze" (3MB) mit Gerauschen der zur Debatte stehenden Bah-
nen: http://lijn.hiertrekkenwedelijn.nl/download/Hier_trekken_we_de_lijn.mp3

Download Rap-Hymne auf die Magnetschnellbahn (5MB) von Remon de Jong feat. mc Sherlock (von
der Groninger Rap-Gruppe Zombi Squad), welche wahrend der Kundgebung live vorgetragen wurde:

http://lijn.hiertrekkenwedelijn.nl/download/16_44 magnetisch.mp3 (abgerufen 14.06.2006)

URL dieses Artikels:
http://www.pro-transrapid.org/de/news/2006/0525/index.html

Vor 40 Jahren lief der Ietzte deutsche VW-Kiafer vom Band

In Westdeutschland wurde er zum Sym-
bol des Wirtschaftswunders, in der
Welt schaffte er es zum Verkaufsschla-
ger und zum Symbol fiir ,Made in Ger-
many*: der VW-Kiifer. Mit dem in
Wolfsburg gefertigten Auto stieg Volks-
wagen zur Weltmarke auf. Dabei war
das Auto nicht besonders schnell,
nicht besonders sparsam und nicht be-
sonders komfortabel. Die Nachfrage
war trotzdem groB, fiir den Export bau-
te VW im Jahr 1964 sogar ein Werk im
ostfriesischen Emden. Genau vor 40
Jahren, am 19. Januar 1978, endete -
dort mit dem letzten in Deutschland
produzierten Kéfer eine Ara.

Angefangen hatte alles in den dreif3i-
ger Jahren des vergangenen Jahrhun-
derts mit einem Entwurf des Konstruk-
tionsbiiros von Ferdinand Porsche. Da-
mals stellte sich der luftgekiihlte Vier-
zylinder-Boxermotor des Kéfers als op-
timaler Antrieb fiir den vom Reichs-
kanzler Adolf Hitler geforderten Volks-
wagen heraus. Auf der Internationalen
Automobilmesse in Berlin 1937 gab
Hitler dann den Startschuss, 1939 soll-
1e das von den Nazis;Kraft-durch-

Foto dpa

Der Letzte: Kidfer in Emden

Freude-Wagen" genannte Auto in
Wolfsburg in Serie gehen. Doch mit
dem Zweiten Weltkrieg rollten statt
der Kifer erst einmal Kiibelwagen als
militarische Version fiir die Wehr-
macht vom VW-Band.

Nach dem Krieg lie3 die britische
Besatzungsmacht die Kafer-Produktion
wieder anfahren. Das Auto passte in
die Zeit. Das Wirtschaftswunder auf
vier Rddern aus Wolfsburg war danach
nicht mehr zu bremsen. Schon 1955 fei-
erte Volkswagen das millionste Exem-
plar. ,Made in Germany“ kam auch in
den Vereinigten Staaten gut an, wo der
Wagen als ,Beetle” zum Verkaufshit
wurde. ,Er lduft und 13uft und lauft...",
hieB es {iber lange Jahre in der VW-
Werbung. AuBlerhalb Deutschlands lief
der Kéfer auch nach 1978 weiter von
den Bindern. Das endgiiltige Aus kam
erst 2003; In Mexiko wurde damals der
letzte Volkswagen nach dem Ur-Mo-
dell Ferdinand Porsches montiert. Da-
mit hatte VW seit 1938 mehr als 21,5
Millionen Kifer 38 ausgeliefert. Der
Mythos des Kultautos aber lebt bis heu-

- te. cag.

FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEITUNG
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http://www.pro-transrapid.org/de/news/2006/0525/index.html
http://lijn.hiertrekkenwedelijn.nl/download/16_44_magnetisch.mp3
http://www.zombisquad.com/
http://www.remondejong.com/
http://lijn.hiertrekkenwedelijn.nl/download/Hier_trekken_we_de_lijn.mp3
http://www.hiertrekkenwedelijn.nl/
http://www.wiltudezuiderzeelijn.nl/modules/home/php/
http://lijn.hiertrekkenwedelijn.nl/modules/news/php/full.php?id=18

Habe ich Dir nicht geboten: Sei getrost und unverzagt? LaB Dir nicht
graven und

entsetze Dich nicht; denn der Herr, Dein Gott ist mit Dir, in allem
was Du tust

Joshua 1 V9. Lutherbibel 2017

Mit diesem Wort der Bibel, méchten wir als Gesellschaft zur Férderung der
Magnetschwebetechnologie

Transrapid e.V., des am 16. Juli 2017 verstorbenen Herrn Rolf Trauernicht
gedenken. Der Saiz: "Angst

ist ein schlechter Berater”, war sein Leitsatz, auch als bekennender Christ. Vor
diesem Hintergrund hat

er als Geschéftsmann und Visiondr, sein groBes Baustoffunternehmen aufgebaut.
Durch sein Engage-

ment ist lhm auch der LickenschluB der Autobahn A31 gelungen. Ebenso setzte
er sich fir die Reali-

sierung der Magnetschnellbahn zwischen Hamburg und Berlin ein.

Er war in Ostfriesland als Tullum eine Legende, ein Mensch, dessen Respekt und
Achtung man sich

nicht entziehen konnte. Auch war er ein groBartiger gesellschaftlicher, weltoffener
Gesprdchspartner.

In guter Erinnerung und Achtung, werden wir Herrn Rolf Tullum Trauernicht
behalten.

Mit seinem Ableben wissen wir Ihn in der Geborgenheit Jesu Christi.

Vorstand der GFM

Horst Severin

In der Todesanzeige steht das Wort aus Psalm 103 Vers2:

Lobe den Herrn meine Seele,

und vergif3 nicht,

was er dir gutes getan hat.
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Horst Wieting wurde 75

Am 01.09.2017 wurde unser GFM-Grindungsmitglied Horst Wieting 75 Jahre alt. Er erblickte das Licht
der Welt in der Ortschaft Frieschenmoor, welche im Nordseevorland liegt. An der dortigen Volksschule
wurde er am 01.04.1949 eingeschult. Nach seiner achtjahrigen Schulausbildung begann er eine
Ausbildung beim Elektrohandwerk im Nachbarort Ovelgénne. Nachdem er berufsbegleitend auch noch
die Fachhochschulreife erlangt hatte, besuchte er 1963/64 die Meisterschule in Oldenburg i.O. 2.

Mit 22 Jahren als jungster Elektromeister seines Jahrgangs arbeitete er zunachst im
Kundendienstbereich fir weille Ware, anschlieBend bei der Nordwestdeutsche Kraftwerke AG, um
dann spater zur Starkstrom-Anlagen-Gesellschaft in Hannover als Leiter der Montageabteilung zu
wechseln. Nachdem dort viele beruflichen Herausforderungen mit Projekten im norddeutschen Raum
gemeistert waren und der Spielraum flr Weiterentwicklungen geringer wurde, entschlo3 er sich, 1986
in Stadland-Rodenkirchen, wenige Kilometer von seinem Heimatort entfernt, einen Elektro-
Installatlonsbetrleb zu griinden, welchen er rund 25 Jahre lang fiihrte.

SHITE 34 MORDWEST ZETUM STADIAND T e P -y o e

Tirkei Antalya manyetlk trene
‘siiper hizla’ kavusuyor

uksek hizh manyetik tren projesi lle 135 kiometre uzuniugundaki Antalya ile
soatte ortolama 475 kilometre hizia 38 daklkada kat ediecet:

Deutsche Ingemeurskunst fur dle Tiirkei

Horst Wieting will T pid-Strecke betreiben rhand] laufen

Transraplcl last Begelsterung aus

n do o

Horst Wieting ist ein begeisterter Anhanger der Magnetschwebetechnologie, fiur deren Einsatz in der
Turkei er sich 2011 aulerordentlich engagierte ([1], das Bild wurde von G. Hiilsmann Uberreicht).

Anfang der 1980er Jahre erhielt er den Auftrag, am Aufbau der Stromversorgung fur die Transrapid-
Versuchsanlage Emsland in Lathen mitzuwirken. Seitdem war er von der dort zu erprobenden
zukunftsweisenden Technologie fasziniert. Nachdem er erfuhr, dal®3 der Berufsschullehrer Giinter
Schafer zusammen mit Kollegen am 10.07.1998 in Stadland-Rodenkirchen den Transrapid-
Freundeskreis gegrindet hatte, trat er diesem bei und verstarkte sein Engagement fur die
Magnetschnellbahn.

Aus dem Freundeskreis entstand am 09.06.2000 in Stadland-Rodenkirchen in Anwesenheit von Horst
Wieting und 12 weiteren Griindungsmitgliedern die gemeinniitzige Gesellschaft zur Foérderung der
Magnetschwebetechnologie (Transrapid) e.V. (GFM-eV). Mit dem Ziel, die Magnetschwebetechnologie
mit Nachdruck zum Einsatz zu bringen, bildeten sich 2003 auf’erdem eine deutsche und 2010 auch
eine turkische kommerzielle Ausgriindung aus der GFM-eV, an denen sich Horst Wieting beteiligte.

Horst Wieting hat sich nach Verkauf seines Elektroinstallationsbetriebes im Jahr 2011 jedoch nicht
vollstandig zur Ruhe gesetzt. Viele Menschen profitierten und profitieren von seinen handwerklichen
Fahigkeiten und Erfahrungen im Bereich Umwelt- und Energietechnik. So berat er noch Interessenten
bei der Planung und Betrieb von Windkraftanlagen. Er ist seit 1965 mit seiner Frau Gisela verheiratet
und hat zwei S6hne und einen Enkel.

Neben Umwelttechnik und Magnetschwebetechnologie hat Horst Wieting auch vielseitige kulturelle
Interessen und ist politisch und sportlich aktiv. So ist er z.B. seit funf Jahren Vorsitzender der
Vortragsgemeinschaft Rodenkirchen, die kirzlich ein Experiment ([2]) wagte und zu einer Reise nach
.Korsika in 3D einlud. Auch ist er u.a. in der CDU-Fraktion im Stadlander Gemeinderat, fiir den er seit
Uber 16 Jahren tatig ist, und langjdhriges Mitglied im Kleinkaliber-Schie3- und Sportverein
Frieschenmoor.

Michael Dittmer

[1] https://www.nwzonline.de/wesermarsch/wirtschaft/deutsche-ingenieurskunst-fuer-die-tuerkei_a_1,0,597131712.html
[2] https://www.nwzonline.de/stadland/abenteuer-von-irland-bis-indien_a_31,2,3057213705.html

2 Hier war 12 Jahre zuvor ebenfalls unser Mitglied Egon Dittmer, der nach deren Griindung 1947 zu
den ersten Nachkriegs-Jahrgangen gehérte und dieses Jahr 90 wurde, vgl. GFM-Jahresheft 2007.
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Tekst en foto’s: Wouter van Gessel — Voorzitier van Stichting Freedom of Mobility

Een oorlog is meestal een aanjager voor nieuwe technieken. Zo ook voor de luchtvaart. In de tweede wereldoorlog
kwam de ontwikkeling van de straalmolor op gang. Deze molor was in staat om militaire vliegtuigen veel sneller te
laten vliegen dan wat toen gangbaar was. Dat leidde aan het eind van die oorlog tot de Gloster Meteor aan
geallieerde zijde en aan de Duitse zijde tot de ME 262. Na de ocorlog werd te techniek die achter de straalmotor zat
verder geperfectioneerd en verfijnt. Ook de burgerluchtvaart zag mogelijkheden voor de straalmotor en gingen deze
motor toepassen voor snellere viiegtuigen. De Comet deed zijn intrede. Daarmee ging ook de burger luchtvaart zijn
diensten en producten sterk verbeteren. Een product dat al sterk verbeterd was doordat vliegtuigen op dat moment
met krachtige zuigermotoren en een druk cabine boven het weer konden vliegen en de happy few al naar alle
uithoeken van de wereld konden reizen. De burgerluchtvaartsector zag toch kansen om dat product die toen aan zijn
reizigers aangeboden werd verder te verbeteren en pakte de ontwikkeling van de straalmotor met beide handen aan.
Naast dat de straalmotor snellere vliegtuigen mogelijk maakte konden ze ook grotere vliegtuigen betrouwbaar en met
meer payload verplaatsen. De burgerluchtvaartsector ging wensen uiten die door de fabrikanten van vliegtuigmotoren
en vliegtuigen als kans werd aangegrepen om nog betere vliegiuigen te maken. Uiteindelijk leidde dit tot de DC8,
Boeing 707 en nog iets later tot de widebody vliegtuigen zoals de DC 10, Lockheat Tristar en de Boeing 747. Deze
laatste viiegtuigen konden gebouwd worden doordat ook de straalmotor zich verder verbeterde naar uiteindelijk de
omloop straalmotor of fanjet. Ondanks dat de straalmotor in ontwikkeling en in fabricage veel meer geld kost en veel
meer brandstof consumeert ten opzichte van de conventionele zuigermotor met propeller zagen de
luchtvaartmaatschappijen in dat de weg van de straalmotor de enige juiste was voor hun producten en diensten. De
oploopmotor is een straalmotor waarbij een deel van de aangezogen lucht om de straalmotor heen geleid wordt en
zorgt voor stille, zeer krachtige en betrouwbare motoren die lang mee gaan. Deze omloop motoren zie je nu hangen
op elk passagiersvliegtuig die vliegt tussen tussen de 700 km/uur en de 1000 km/uur. Een groot voordeel was dat nu
ook meer mensen goedkoper konden gaan vliegen naar veel meer bestemmingen waarbij de operationele kosten
voor luchtvaartmaatschappijen veel lager is.
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De spoorwegen van
rails en wielen zijn
niet een onderdeel
op zichzelf maar is
een keuze vanuit het
spectrum van geleide
transport. Geleid
transport heeft vele
mogelikheden. De
roltrap en lift zijn er
om  niveau's te
overbruggen . Voor
de korte afstanden
. binnen steden of
) ( NS TRAIN., ‘metropool regio's zijn
GHSPEEDRAIL er vele
mogelijkheden  die

HIGH SPEED MAGLEV  gaan van kabelbaan

tot monorail en tram

Distance between stations [km)]

en metro die op
wielen met een flens
over een rails rijden.
Maar wielen met een

T T T T T T 1

wowmogpg meome mogp we w wogo o me gy w flens  kunnen ook
Maximum vehicle speed [km/h] NGRATgRN | Wrtbn
door luchtbanden die
over een betonnen
geleiding rijden. Voor snellere manieren van geleidtransport is de wiel met flens over een rails de meest gangbare en
wordt via intercitytreinen en hogesnelheidstreinen het meest toegepast. Nu steeds meer mensen zich verplaatsen en
daarmee zich ook verplaatsen met de trein worden de nadelen van deze vorm van transport overduidelijk. Treinen
gaan met een hogere frequentie sneller rijden wat veel onderhoud vraagt aan het spoorwegnet. Bus inzet ter
vervanging van de treindienst wordt steeds normaler om te zorgen dat het onderhoud gedaan kan worden. Verder wil
men de reistiiden tussen steden verminderen. Hoge snelheidstreinen lijken de beste keuze, maar hebben een
behoorlijke afstand nodig om op snelheid te komen en weer te kunnen stoppen. In Nederland moeten dus vele
belangrijke steden voorbij gereden worden. Dat betekend dat meer reizigers geen voordeel hebben van deze
hogesnelheidstreinen. Verder is deze manier van geleidetransport gevoelig voor weer. Vooral bij vochtig weer slippen
treinen bij optrekken en remmen. Geleidetransport zoals we dat kennen heeft dus zijn beperkingen. Echter vanuit het
spectrum van geleide transport zijn er wel degelijk kansen waarbij het weer geén invioed heeft op de verplaatsing en
dat meer steden op een snelle manier met hoge frequentie met elkaar verbonden kunnen worden zonder dat er veel
onderhoud gepleegd moet worden.
Geleidetransport
In het spectrum van geleidetransport zijn er nu ontwikkelingen gaande die zorgen dat de spoorwegen hun
marktaandeel sterk kunnen verhogen. De luchtvaartsector heeft zijn straalmotor en de spoorwegen hebben de
lineaire motor tot hun beschikking. Door op een elektromotor hetzelfde principe toe te passen van zuigermotor naar
straalmotor krijg je een lineaire motor. Immers bij de straalmotor zijn onderdelen anders geplaatst of gevormd ten
opzichte van de zuigermotor. Door componenten of onderdelen in een elekiromotor anders te plaasten en anders aan
te sturen krijg je een linieaire motor. De werking van de traditionele elektromotor en lineaire motor werken alle twee
op basis van afstoten en aantrekken van magnetische velden. Bij een elektromotor draait dit magnetisch veld een as
aan waar een wiel is gemonteerd en bij een lineaire motor wordt een heel voertuig verplaatst. De lineaire motor drift
de magneettrein aan. Kortom een elektrische trein waarbij de motor anders is gepositioneerd. De liniaire motor kan in
het geleide transport voor vele toepassingen gebruikt worden. Liften. roltrappen, metro's, stoptreinen en intercity’s
kunnen allemaal met deze motor uitgerust worden. In Japan, China en Zuid Korea zie dan ook al de toepassingen in
zowel hel lage- en hoge snelheidssegment.
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Hallo Wulf,

es gibt noch einige Nachrichten zur Magnetschwebetechnik in die
Niederlanden. Auch weil die Hyperloop firmen Virgin Hyperloop und Hardt ein
Magnetzug im Rohr bauen und offensichtlich von Transrapid gelernt haben.
Die Niederldndische Regierung iiberlegt ein 3km Versuchstrecke zu bauen
(zum 120 Millionen Euro).

Unsere Stiftung argumentier jetzt so: obwohl Hyperloop als Magnetzug im
Rohr véllig unerprobt ist, gibt es einen Magnetzug ohne Rohr die sicher
gepriift, billiger und gleich Einsatzreif ist: der Transrapid.

Wouter hat einige links zum Publikationen geschickt:
1,2,3,6,7 als Beilage mit WeTransfer weil die von Umfang wie Meercontainer
statt Briefen auf E-Mail wirken...

. woupdf.pdf (Leeuwarder Courant)

. 18-19 Opinie NN 15-06-17 NN-donderdag.pdf (NRC Next)

. Persbericht20170519_NL.pdf (pressebericht IMB mitgliederschaf)
. http://www.treinennieuws.nl/geleid-transport

. http://www.treinennieuws.nl/transrapid-09-wordt-vervolgd
. Interview_WoutervanGessel_13juni2017_def.docx

. Nederland en Hyperloop is als wintersport in de Caraiben.pdf

NOUVIAhWNR

Mit freundlichen GriRen,
Kees van Welsenis

Op 25-12-17 13:06, Wulf Rumpel schreef:
Hallo Ihr beiden Hollander, danke fiir die WeihnachtsgriiRe und ich wiinsche auch Euch

Gesundheit und Erfolg im Kommenden. Ich arbeite am Jahresheft, wenn lhr noch was
niederldndisches zur Magnetschwebetechnik habt, gebt es mir bitte! GruR Wulf.

Riickblick: Die ersten Kilometer des
Transrapid

Lol 5 &

Nachrichten

02.01.2017
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Thema Magnetbahn auf VDEI-Ingenieurtag Giber den Dachern Hamburgs

Blick vom Balkon des Veranstaltungsraums mit Elbphilharmonie und Hamburger Michel

Der Bezirk Hamburg des Verbandes der Deutschen Eisenbahningenieure (VDEI e.V.) bietet seinen
Mitgliedern alle 1-2 Jahre einen Veranstaltungstag mit Fachvortragen aus dem Bahningenieurwesen im
wesentlichen Uber regionale Projekte an, die aber manchmal auch einen Blick Gber den Tellerrand
hinaus erlauben. In dem am 30.03.2017 in der katholischen Akademie stattgefundenen "Bezirks-
Ingenieurtag", waren es diesmal zwei Vortrage Uber ein

» Strallenbahnprojekt im Nahen Osten sowie Uber
* weltweiten Einsatz von Magnetschwebebahnen

Der erste von diesen Vortragen war von Felix Ott, der die Chance nutzte, als Berufsanfanger bei
Siemens Mobility weltweite Erfahrungen zu sammeln. Denn er erklarte sich bereit, an einem
StralRenbahnprojekt in Qatar mitzuarbeiten. Hierlber konnte er der Zuhdrerschaft interessante
Einblicke in die kulturellen und technischen Herausforderungen an die Projektabwicklung bieten.
Demnach plane Qatar eine Zukunft als renommierter Sport- und Hochschulstandort, nach dem die
Erdolreserven zur Neige gehen. Ein autofreier Stadtteil der Hauptstadt mit Namen Doha Education City
sollte entstehen und mit einer Stralenbahn angebunden werden, die zwischen den Haltestellen
oberleitungsfrei fahre.

Fir die im vergangenen Jahr gelieferten 19 Fahrzeuge vom Typ Avenio wirden hohe klimatische
Anforderungen gelten, mit Temperaturen bis zu 50°C, hoher Luftfeuchtigkeit und Staubbelastung sowie
gelegentlichem Starkregen. Deren Tauglichkeit ware im Klima-Wind-Kanal Wien nachgewiesen
worden, bevor sie von den Fertigungshallen am gleichen Standort Uber Bremerhaven auf den rund
13.636 km langen Weg nach Doha gebracht worden waren. Fir den wertungsfreien Fahrbetrieb sei ein
ein neuartiger hybrider Energiespeicher (HES) entwickelt worden, bestehend aus Ultrakondensatoren
fur Anfahrbeschleunigungen und Fahrten auf einer Lange von bis zu 150 Metern und
Hochleistungsbatterieren fiir langere gleichmallige Fahrten von bis zu 1.850 Metern. Die
Wiederaufladung erfolge beim Bremsvorgang durch Rekuperation bzw. an den Oberleitungs-
Segmenten innerhalb Haltestellen-Bereichs wahrend des Haltens. Diese lagen im Durchschnitt 600
Meter auseinander, weshalb die Batterien eine deutliche Reichweiten-Reserve hatten.

Die ErschlieBung von Stadtteilen mit Stadt- bzw. U-Bahnen wirde bei der Urbanisierung
(Stadtewachstum) auch eine Slum-Bildung vermeiden, sagte in einem weiteren Vortrag Michael Bode
vom TUV-Nord Bahntechnik. Im Jahre 2050 wiirden 80% der Erdbevélkerung in Metropolen leben,
wohingegen das Verhaltnis 100 Jahre zuvor umgekehrt war. Fur ihn ist der der elektrifizierte
Schienenverkehr die in seinen Augen effektivste Form der Elektromobilitdt. Auch wenn er es nicht
erwahnte, durften die hier von ihm gemachten Aussagen auch fiir die berihrungsfreie Fortentwicklung
der Bahnsysteme — z.B. als Urban Maglev — gelten, da sie zuséatzliches Einsparpotential an Betriebs-
und Materialkosten hatten.

Fir den Vortrag zum Thema Magnetschwebebahnen lieferte der Vorredner Carsten Alexander Muller
von der DB Netz AG eine Steilvorlage, als dieser die Ertlichtigung der DB-Schnellfahrstrecke 1733
Hannover — Géttingen vorstellte. Anhand eines Fotos von einer ,weilten Stelle” an der Strecke (von
insgesamt 328) zeigte, wie der Schotter zermahlen war aufgrund mechanischer Bewegung in einem
fragmentierten Gleisbett mit Steifigkeitsspriingen, die in Ubergangsbereichen zu anderen punktueller
Instandhaltungsmafinahmen in den vergangenen Jahren entstanden waren. Dies hatte nach 22 Jahren
eine Erneuerung des gesamten Bereiches erforderlich gemacht und ware die Lésung mit dem hdchsten
~LAbnutzungsvorrat® und einer langlebigen ,Gleislagebestandigkeit®. Man mag sich die Worte auf der
Zunge zergehen lassen.

Ein nachhaltigeres Bahnsystem mit weniger Abnutzungsgrad ware die Magnetschnellbahn Transrapid
in Deutschland gewesen, aber dieses kam nicht. Warum das so war und wie Magnetbahnlésungen in
anderen Teilen der Welt geférdert und eingesetzt werden, dartber referierte Eckert Fritz vom Institut far
Bahntechnik. Er hat u.a. die Machbarkeitsstudie fir den Einsatz des Transrapid auf Teneriffa erstellt, ist
Mitglied des von Prof. Dr. Klihspies gegrindeten Internationalen Maglevboard und arbeitet
gegenwartig am Fehmarnbelt-Querungs-Projekt beratend mit. Sein Vortrag basierte auf der
englischsprachigen Version, der von ihm auf der Internationalen Konferenz ,MAGLEV 2016“ am
25.09.2016 in Berlin gehalten wurde.
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Er ging zunachst auf die historische Entwicklung der Magnetbahntechnik ein, die 1977 zum
Systementscheid fiir den Langstator (dem Linear-Motor im Fahrweg) und dem elektromagnetischen
Schweben nach dem Anziehungsprinzip ein, dann auf das Projekt Hamburg-Berlin, bei dem ein starker
vom Projekt Uberzeugter Betreiber gefehlt hatte. Dieses hatte wegen abnehmender politischer
Unterstlitzung zu einem ,Downsizing” geflihrt und sei schlieRlich abgebrochen worden. Auch beim
Minchner Projekt hatte es schlieRlich wegen der Kostenentwicklung einen ,Design-to-Cost“-Prozel}
gegeben, der anschlieRend den erneuten Abbruch zur Folge gehabt hatte®. Insgesamt sei der Eindruck
hangengeblieben, der Transrapid ware in Minchen mit 3,4 Mrd. € ,zu teuer” gewesen. Inzwischen
lagen allerdings die Kostenschatzungen fiir dessen Ersatzlésung, die 2. Minchner Stammstrecke,
allein fiir 7 km Tunnel bereits bei 4 Mrd. €!

In Shanghai sei der Einsatz des Transrapid erfolgreicher gewesen, wo er bereits in den ersten beiden
Betriebsjahren ab 2003 Punktlichkeit von mehr als 99% und eine Verfiigbarkeit von mehr als 96%
erzielte. Dennoch waren die Chancen flr eine Verlangerung der Strecke in Richtung Hangzhou nicht
genutzt worden. Gleichwohl hatte China eigene Magnetbahnsysteme entwickelt und zum Einsatz
gebracht, wie die 19 km lange Flughafenanbindung Changsha, die 2016 in Betrieb gegangen sei. 2017
sei die Inbetriebnahme der 11 km langen Magnetbahnlinie S1 Peking geplant. Als ginstig fir diese
Entwicklung in China wirde sich das rapide Wachstum der Stadte erweisen, welches schon in dem
oben erwahnten Vortrag zur Urbanisierung ein Thema gewesen ware, und eine solch hohe
Verkehrsnachfrage erzeuge, die auch genligend Spielraum fir die Entwicklung alternativer
Bahnsysteme biete.

In Sldkorea sei ebenfalls seit 2016 eine 7 km lange Flughafenanbindung Seoul mit dem Namen
ECOBEE (,Okobiene“) in Betrieb, die bis auf 37 km verlangert werden solle. Wahrend die beiden
Neuentwicklungen in China und diese in Stidkorea mit dem Linearmotor im Fahrzeug (Kurzstator) auf
maximale Geschwindigkeiten von 100 bzw. 110 km/h ausgelegt seien, hatte das Land seit kurzem mit
der Erforschung einer Magnetschnellbahn nach dem Prinzip des Transrapid begonnen.

Auch in Japan gabe es bereits seit 2005 eine urbane Magnetbahn in Nagoya mit Kurzstator und
elektromagnetischem Schweben. Noch langer gabe es eine Teststrecke fiir eine Schnellverbindung
Tokio - Osaka, die bereits auf der zuklinftigen Trasse gebaut worden ware und von der japanischen
Staatsbahn (JR) als zukunftigem Betreiber selbst vorangetrieben wirde. Der elektrodynamisch
schwebende Zug hatte 2015 Geschwindigkeiten von (ber 600 km/h erreicht und solle ab 2027 von
Tokio bis Nagoya verkehren, 2045 bis Osaka mit Fahrzeiten von einer Stunde.

In Brasilien gabe es auf dem Campusgelande der staatlichen Universitat von Rio de Janeiro eine
Testanwendung namens Cobra mit Publikumsverkehr an einem Tag in der Woche mit
Permanentmagneten im Fahrweg und supraleitfahigen Materialien fir das Tragsystem. Diese sei 2014
auf der vorletzten dort stattgefundenen Maglev-Konferenz einem internationalen Publikum vorgestellt
worden.

SchlieBlich erwahnte er noch das anfangs genannte Teneriffa-Projekt, in welchem der Transrapid Uber
eine Strecke von 120 km die beiden Flughafen zu einem System und die Insel mit einander verbinden
sollten. Dieses sei mit Investitionskosten von 3 — 3,5 Mrd. € verbunden gewesen und 2015 aufgrund
anderer finanzieller Sorgen, hervorgerufen durch die Fllchtlingskrise, auf spanischer und europaischer
Ebene nicht mehr fortgefiihrt worden, auch wenn eine Rad-Schiene-Losung aufgrund langerer
Tunnelabschnitte in dem gebirgigem Gelande deutlich teurer werden wiirde. Die Realisierung eine
leistungsfahigen Bahnsystems ware auch mit einer besonderen Herausforderung an die dortige
Stromversorgung verbunden gewesen, weil Lastspitzen im zweistelligen Megawatt-Bereich zusatzlich
entstehen wirden — unabhangig davon, ob konventionelle Bahnen oder der Transrapid verkehren
wirde.

Abschlieliend nannte Eckert Fritz noch einige Punkte, die es zu beachten gibt, wenn ein Magnetbahn-
Projekt im europaischen Raum in Zukunft noch einmal eine reelle Chance haben soll.

Zum einen musse neben einer technischen auch eine finanzielle Machbarkeit basierend auf einer
ehrlichen Prognose Uber das zu erwartende Fahrgastaufkommen nachgewiesen sein (was natirlich
auch fur ein konventionelles Bahnprojekt gelte). Von Anfang an sei auch ein Eigentiimer und Betreiber
erforderlich, der das Projekts promotet. Zusatzlich seien auch offentliche Kampagnen und eine
Werbemaschinerie erforderlich. Als Beispiel nannte er die Aktivitdten der Projektgesellschaft flr den
Bau der Fehmarn-Belt-Querung, die ihre Gegner regelrecht ,umarme®.

3 Von anderer Seite hinter vorgehaltener Hand erfuhr der Autor dieses Berichts, dal® der Freistaat Bayern
vorher viel Geld in den USA verspekuliert hatte (iber 6. Mrd. €) und daf} leider noch immer kaum jemand
wagt, die Verantwortlichkeit der Politik am Scheitern des Munchner Projektes zu benennen, wie es z.B.
seinerzeit Bernd Otto Mitze auf den Transrapid-Regionalkonferenzen in Minchen und Umgebung tat.
Gerhard Wisnewski veranschlagte in ,2009 — Das kritische Jahrbuch® (ISBN 978-3-426-78125-2), S. 74-80
noch héhere Verlustrisiken aufgrund der Immobilienkreditkrise.
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In der anschlielienden Diskussion ging der Autor ein auf Fragen zur (besseren) Energiebilanz, Gber den
deutschen Anteil an internationalen Projekten, nach einer Strecke Berlin-Dresden/Leipzig, nach der
Rolle der Lufthansa beim Hyperloop-Projekt, zu Transportmdglichkeiten von Gutern, zur (geringeren)
Larmemission und ob eine kompletten Magnetbahn-Ringstrecke auf Teneriffa hatte geplant werden
konnen.

Warum findet der Autor dieses regionale Ereignis an dieser Stelle erwahnenswert?

Ihm wurde Uber andere Fach-Verbande berichtet, welche das Thema Magnetbahnen bereits ad acta
gelegt haben. So soll die renommierte Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft lber einen
angebotenen Vortrag an ihre Mitglieder zu diesem Thema das Urteil gefallt haben: "Keiner will davon
noch etwas wissen". Da mangelt es eindeutig an internationaler Sichtweise dieses angeblich so
weltoffenen Vereins.

Der VDEI hatte sich in der Vergangenheit stets flir die Magnetschwebebahn stark gemacht.
Federfiihrend waren dabei Robert Gellekum und Dr. Bernd Neumann, der damalige Vorsitzende des
Arbeitskreises Magnetschwebebahn mit zusatzlicher Unterstiitzung durch den Autor.

Besonders in Hamburg war man an diesem Thema traditionell iberwiegend positiv interessiert, zumal
es den weltweit ersten Personentransport mit einer Magnetbahn (dem Transrapid TR05) gab und die
Freie und Hansestadt 2005 eine Initiative zusammen mit den Kisten-Bundeslandern fur die
Realisierung einer landerubergreifenden Transrapid-Verbindung startete. Diese wurde vorbereitet und
unterstitzt durch die ,schwarz-grine® Zusammenarbeit zwischen unserem damaligen Vorsitzenden
Friedrich Wilhelm Merck, Griindungsmitglied der Harburger Griinen, und unserem Vorstandsmitglied
Hans-Jirgen Rindfleisch von der CDU. Sie wurde aullerdem gefordert von der Handelskammer
Hamburg.

Wesentlich erscheint der symbolische Wert dieser Veranstaltung, denn das Thema wird dann auch
innerhalb des gesamten Verbandes weiter kommuniziert und bleibt so im Gesprach.

Besonderen Dank gehdrt dem Maglevboard, dem der Autor inzwischen auch angehért, fir die
Unterstlitzung bei dem Zustandekommen des zweiten Vortrags und der Aufgeschlossenheit des
Verbandes der Deutschen Eisenbahningenieure.

© 2017 Michael Dittmer fir GFM-eV

Einen VDEI-Bericht Gber alle gehaltenen Vortrage der Veranstaltung gibt es hier:

http://www.vdei.de/bezirke/hamburg/aktivitaeten
(Die angezeigten Seiten sind ggf. zuriickzublattern, da die aktuellsten Berichte an den Anfang riicken).

Der Vortrag (ca. 52 Minuten inkl. Diskussion) als Podcast kann hier heruntergeladen werden:
http://www.gfm-magnetbahn.org/podcasts/Weltweiter_Einsatz_von_Magnetschwebebahnen.mp3

Sehr geehrte Herren Dr. Kihnl, Hauptstralle 2 49638 Nortrup

Uber das Engagement der Herrmann Kemper GmbH & Co.KG, den zum Verkauf angebotenen
Transrapid TRO9 zu erwerben und somit vor dessen Verschrottung zu retten und teilweise als
Informationszentrum tber die Magnetschwebetechnologie der Offentlichkeit zugénglich zu machen,
sind wir sehr erfreut. lhm bleibt damit letztendlich das Schicksal erspart, welches dem neu
entwickelten amerikanischen Elektroauto Chevrolet EV1 in den neunziger Jahren des letzten
Jahrhunderts widerfahren ist: Es wurde von den Nutzern wieder eingezogen und landete bis auf drei
nicht mehr fahrtaugliche Exemplare in der Schrottpresse. Mége die Erfindung Ihres GroRvaters bzw.
Urgrovaters in Erinnerung bleiben und irgendwann in Deutschland doch noch eine Anwendung
finden.

Von Herm Hugenberg habe ich erfahren, daR eine Uberfihrung des Fahrzeugs von Lathen nach
Nortrup im Frihjahr geplant ist. Da unseren Mitgliedern die Zukunft des Fahrzeugs noch immer am
Herzen liegt, habe ich mir vorgenommen, den Transport zumindest von der Stralte her zu beobachten
und dartber zu berichten, soweit ich das zu dem geplanten Termin zeitlich einrichten kann.

Wir hoffen aulRerdem, zu einem spateren Zeitpunkt das Fahrzeug in einer Gruppe besichtigen zu
kénnen, wenn dieses als Informationszentrum eingerichtet ist.

Anbei schicke ich lhnen ein Exemplar unserer Mitgliederzeitung sowie einzelne lose Berichte, damit
Sie sich ein Bild Gber unsere Aktivitdten machen kénnen.

Wir wiinschen Ihnen viel Erfolg bei der Ubernahme und Einrichtung des Fahrzeugs und verbleiben

mit freundlichen Grlfken
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Losungsansatze fir eine 6kologisch verniinftige umweltfreundliche Mobilitat
Aus der Transrapid-Technologie, die mit dem Aus der Testfahrten in Lathen von vielen Menschen fir
tfot gehalten wurde, ergeben sich nun Ansétze zur Lbsung der Reichweitenprobleme in der Elekiro-
mobilitat fOr Elektroautos, auf folgendem Hintergrund. Beim Transrapid wurde ab 100 Stundenkilo-
meter aufwdarts, genigend Energie mit Hilfe des Linearmotors, erzeugt und in das Fahrzeug Gbertra-
gen, um den Bordenergiebedarf zu decken. Dabei wurde in den Kupferspulen der Tragmagnete in-
duktiv Strom erzeugt, d.h. in diesen Spulen wurden wdhrend der Schwebfahrt aus der Bewegungs-
energie wie bei einem Dynamo die Elektronen angeregt, den Strom zu erzeugen. Dieser 1&dt u.a.
die bordeigenen Akkus fUr die Notstromversorgung ohne Stecker und Kabel berihrungsfrei auf.
Im Bahnhofsbereich und auf den Abschnitten im Anfahrt- und Abfahrtbereich mit Geschwindigkei-
ten von bis zu hundert Kilometer pro Stunde bendtigte man einen Stromabnehmer dazu, der je-
doch den Ingenieuren ein Dorn im Auge war und als UberflUssig angesehen wurde. Auf der Grund-
lage von langlichen Induktfionsschleifen (Kabeln), die man in diesen Bereichen an dem Fahrweg
angebracht hatte, erzeugten diese wie bei der Primdarspule eines Strom-Transformators ein Magnet-
feld, das wiederum von einer im Fahrzeug installierten Sekunddar-Spule dort wieder wiederum in
Wechselstrom umgewandelt werden muB. Durch kurzes schnelles Aus- und Einschalten der Fre-
quenzen wurde der Strom dann u.a. in die Akkus berUhrungsfrei (d.h. induktiv) geladen. Diese Tech-
nologie wurde bei dem letzten Fahrzeug dem Transrapid 09, der auf der Teststrecke gefahren ist,
angewendet.
Nach dem Aus der Testfahrten mit dem Transrapid, ist nun in Lathen ein Forschungszentrum fUr Elek-
fromobilitadt entstanden, genau in der Halle, in dem das Fahrzeug Transrapid 09 bis heute immer
noch geparkt ist, und genau mit dieser eben beschriebenen Technologie wird man das Reichwei-
tfenproblem fUr Elektroautos [6sen kdnnen.
Am 1. Juni 2016 hatte man in Lathen in dieser Halle einen Tag der offenen Tur anberaumt, zu dem
ich auch gefahren bin. Dort demonstrierten die Techniker den Teilnehmern diese Technik an Hand
eines MeBwagens, den man Uber eine in den Boden der Halle installierten Induktionsschleifen-Stre-
cke schob. Diese Kabel sind nicht mit einem Kupferdraht, der den Strom leitet, ausgestattet, son-
dern nur mit einzelnen Kontakten, die den Strom zu Magnetfeldlinien werden lassen. In dem Augen-
blick als der Wagen die Induktionsschleifen erreichte, leuchteten starke Scheinwerfer auf, die man
an dem Fahrzeug installiert hatte. Das besondere daran ist aber, daB die Induktionsschleifen in Ab-
schnitten unterteilt sind, die aus einem parallel laufendem Stromkabel mit Strom eingespeist werden
und hintereinander ein und ausgeschaltet werden. Dies wurde uns an Hand an den Réndern instal-
lierte Kontrollampen, die beim Wechseln von einem Induktfionsschleifen-Abschnitt zum néchsten
von Rot (ausgeschaltet) nach Grin (eingeschaltet) wechselten.
AnschlieBend hielt der Chef der Anlage, Herr Dr. Effenberger, ein Referat Uber das Thema Induktion
Die Anwendung dieser Technik, ist auf Parkplatzen im Boden, mit installierten Ladestationen mdg-
lich. PKW werden mit 30 Kilowatt geladen, Nutzfahrzeuge bendtigen 60 Kilowattstunden. fir Elektro-
busse sind sogar 120 Kilowatt vorgesehen. Im Bereich von Ampeln sowie an Bushaltestellen fUr Elek-
frobusse und ebenso auf Taxiparkpl@tzen sind Idngere Schleifen-Abschnitte in beide Richtungen
machbar.
Machbar ist auch eine Anwendung auf Autobahnen. Wenn dort die Induktionsschleifen in die Fahr-
bahn verlegt werden, ware es moglich von Hamburg beispielsweise bis nach Minchen durchzufah-
ren. Beim Verlassen einer Autobahn auf StraBen ohne Indukfionsspulen kann man dann, so lange
die Batterien geladen sind, zu seinem Zielort gelangen. Bei der induktiven Ladetechnik ergeben
sich keine Verluste an Strom wie das bei Kabeln mit Steckern der Fall ist. Auch gibt es keinen Elektro-
smog, da die Magnetfeldlinien, die im Fahrzeug installierten Spulen nicht erreichen, wieder zurick
fallen und wieder zu Strom werden.
Dr. Effenberger erlGuterte dazu: ,,Wir haben zwar kein Energieproblem, sondern ein Ressourcenpro-
blem, und genau darum geht es, durch solche Technologien diese nachhaltig zu schonen®. Er er-
IGuterte, daB es verschiedene Ldsungsansdtze, auch mit Wasserstoff betriebene Brennstoffzellen
gibt, die den Strom in einer Brennstoffzellen erzeugen und damit Elektromotoren fUr Autos ihren
Strom beziehen. Oder wenn man CO, kurzfristig im Boden verklappt als Zwischenlager. Mit der Hilfe
von Wasserstoff wird das CO, in Biogas umgewandelt, den man ebenfalls als Brennstoff fur Nutzfahr-
zeuge verwenden kann. Ebenfalls entstinde Wé&rme, die man als Fernwérme fUr Haushalte in An-
wendung bringen kann. Auf diese Weise geht man nicht das Risiko ein, daB CO, bei der industriali-
sierten Entstehung und im Boden verklappt wird, spdter nicht zu einer tickende Zeitbombe wird.
Alle Komponenten der induktiven Ubertragungstechnologie einschlieBlich der Steuerungselektronik,
die die Stromeinspeisung und die Spurhaltung regeln, sind das Ergebnis sogenannter Spin-off-Effek-
te, aus der Transrapid-Technik, die speziell in dem Forschungszentrum in Lathen entwickelt worden
sind, da es von der Industrie solche gefertigte Komponenten noch nicht gibt. Diese Technologie ist
aber ein wichtiger Bestandteil, fUr eine kinftige 6kologische umweltfreundliche Mobilitat.
Horst Severin
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Sehr geehrte Linder :

Mein Name ist Horst Severin lebe in Halver und komme lhrer Bitte nach, in einem Brief, den ich von lhnen
am Mittwoch den 10. Mai erhalten habe, das was mir auf den N&agel brennt, lhnen mitzuteilen. Dieses
Schreiben, habe ich unter anderem auch dem Herrn Schwarzkopf geschrieben, weil ich IThm bei einer
Veranstaltung der CDU, Ihm unser Jahresheft der Gesellschaft zur Foérderung der
Magnetschwebetechnologie gegeben habe und seine Meinung dartiber héren wollte. Habe auch eine
Antwort von Ihm bekommen. Auch lhnen werde ich unser Jahresheft mit den Berichten von unsere
Aktivitaten zukommen lassen, dazu brauche ich Ihre Adresse. Wobei ich jetzt bei dem, was mir unter den
Né&geln brennt angekommen bin. Wir sind eine ernst zu nehmende Gesellschaft (Verein), und moéchten gerne
einen Beitrag leisten mit unseren Vorschlagen zur Lésung von Verkehrsproblemen. Wir halten die
ablehnende Haltung der Politik im Allgemeinen fiir falsch, die Magnetschwebetechnologie nicht in unsere
Verkehrsinfrastruktur zu integrieren, Die Magnetbahn ist offensichtlich bei den Herrn Politikern abgehakt.
Moéchte auch erwdhnen, das ich oft zu einem Liberalen Stammtisch gehe, zu dem Herr Gerhard, der
Fraktionsvorsitzende von Halver in jedem Monat einmal jm Rahmen der Offentlichkeit einladet. Der gestern
Abend erst stattgefunden hat.

Einige von unseren Mitgliedern waren im September auf der Eisenbahnmesse InnoTrans, einer
internationalen Eisenbahnmesse in Berlin am Funkturm. In der Zeit vom 23, September bis zum 26,
September 2016 fand parallel die Internationale Maglev-Konferenz (Magnetbahnkonferenz) statt. In vielen
Landern in der Welt werden Magnetbahnen entwickelt. Ich mdchte die Frage stellen, wieso eigentlich? Weil
man in aller Welt erkannt hat, da da ein Potential von Geschéften durch Vermarktung und ebenfalls ein
Potential zur Losung von Verkehrsproblemen zu Grunde liegt. Sogar in Deutschland im Leibniz-Institut fir
Festkorperforschung in Dresden, wo mit der Hilfe von Supraleitern und Permanentmagneten eine
Schwebebahn zum Schweben gebracht wird, wie beigefiigtes Bild eins zeigt, Bild zwei die Tatsache, daf} im
Korea Institut (Studkorea) letztes Jahr eine eigene Entwicklung einer regionalen Entwicklung im unteren
Geschwindigkeitsbereich bis zu 100 Std.-KM in Betrieb gegangen ist, von Seoul zum Flughafen. AuRerdem
hat in Korea die Entwicklung eines Magnetschwebebahn-Systems auf der Grundlage unseres Transrapid
begonnen. Sollte das dje Politik in Deutschland nicht nachdenklich stimmen. da? man mit der Entscheidung
in Deutschland gegen die Magnetbahn etwas falsch gemacht hat? Es gibt viele falsche Vorstellungen unter
den Menschen im Volk, die nicht auf den Tatsachen der technischen Hintergriinde der Magnetbahn beruhen
und leider hat man den Eindruck daf3 die Politiker (entschuldigen Sie bitte, auch die Politiker) keine Ahnung
davon haben, deswegen auch das gesamte technologische System falsch einschétzen. Noch ist es funf
Minuten vor 12, um die Verkehrsprobleme auch durch die Hilfe von induktiver Stromibertragung zum Antrieb
auch von Elektrofahrzeugen zu lgsen.

In Lathen. wo der Transrapid erprobt wurde, ist ein Forschungszentrum entstanden, diese Transrapid-
Technologie weiterzuentwickeln, um Batterien von Elektroautos beriihrungsfrei zu laden und sogar direkt
berthrungsfrei angetrieben werden kénnen.

Der Chef der Anlage, Herr Dr. Effenberger, hat uns dariiber ein Referat gehalten. und hat gesagt: ,Wir haben
kein Energie, sondern ein Ressourcen-Problem“. Darum geht es auch, nachhaltig fir Nachkommende
Generationen Ressourcen zu erhalten. Dabei méchte ich es erst einmal belassen. Ich hoffe, Sie haben
unsere Bemihungen, einen Beitrag zur Lésung von Verkehrs-Problemen zu leisten, verstanden.
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Sehr geehrter Herr Verkehrsminister Dobrindt
In Anbetracht des schwerwiegenden Unfalles mit der Bahn bei Disseldorf, bei dem ein Regionalzug auf

einen Glterzug

aufgefahren ist. Mochte ich noch einmal auf
aufmerksam machen,

mit der Magnetbahn Transrapid. Obwohl es

einen ahnlichen Unfall im Jahr 2006 mit der Magnetbahn

immer wieder auf der Schiene zu Unfallen kommt, bei denen

Menschen auch ums Leben kommen, verbietet man den Zugverkehr nicht, wahrend man bei den Unfall auf
der TVE gleich lautstark sich fir die Einstellung
der Testfahrten mit Personen ausgesprochen hat. Ich wage zu behaupten das bei einer Magnetbahn ein

viel hoheres Maft an Sicherheit

vorhanden ist,als bei der Rad uns Schienentechnologie. Es ist eine Tatsache das in Lathen an dem Morgen
die Fahrwegsperre nicht eingeschaltet war und das der Unfall dort nicht hatte statt finden brauchen. In aller

Welt werden Magnetbahnen, auch regionale
einmal von der Vermarktung profitieren . Wa

entwickelt und ein satzreif optimiert. Diese Lander werden
nn wird man in Berlin endlich wach und erkennt die Vorteile

von Magnetbahnen, die bei diesen riesigen Verkehrsproblemen die wir in Deutschland haben. dazu

beitragen,, Verkehrsprobleme zu l6sen.

Mit freundlichem Gruk und eine schine besinnliche Advent und Weihnachtszeit

Horst Severin.

I Leitartikel

Verbrennungsmotor
alternativlos

Zuwenig Ladesiulen fiir Elektro-Autos

Fiir die Elekirowagen-Branche ist es der
Super-Gau. Wihrend in Deutschland

die strombetriebenen Fahrzeuge weiter
ein Nischendasein fristen, boomt in Nor-
wegen der Absatz von Elektroautos. Ei-
gentlich ein Grund zur Freude, wiére da
nicht das Problem mit den fehlenden La-
desdulen. Selbst die Elektrowagenver-
einigung rit Norwegern inzwischen vom
Kauf der Fahrzeuge ab. Ein Hilfeschrei,
der einmal mehr beweist, dass die inno-
vative Antriebstechnik nach wie vor nicht
ausgereift ist und es wohl auch nie sein
wird. Was bringt es, wenn sich - aufgrund
massiver staatlicher Subventionen —im-
mer mehr Menschen ein Elektroauto kau-
fen, hierfiir jedoch tiberhaupt nicht die
natige Infrastruktur zur Verfligung steht?
Selbst wenn vor jedem Ein- oder Mehr-
familienhaus ausreichend Stromtankstel-
len stiinden, wiirde dies die Probleme
der Elektrowagen-Besitzer kaum mindern.
SchlieBiich soll das Fahrzeug auch mal

zu GroBveranstaltungen — etwa dem Wa-

cken Open Air — bewegt werden. Wo soll
hier der Strom fiir die Elektroautos von
mehr als 80 000 Besuchern herkommen?
\on der extrem umweltschadlichen Her-
stellung und Entsorgung der Lithium-Bat-
terien ganz zu schweigen.

Nein, Elekirofahrzeuge werden es nie zur
Massentechnik schaffen. Und so ist das
von den Griinen bis zum Jahr 2030 ge-
forderte Verbot von Benzinern und Dieseln
nicht nur véllig unsinnig, sondern auch
fern jeglicher Realitét. Diese sieht namlich
s0 aus, dass es derzeit keine zuverldssige
und finanzierbare Alternative zum Ver-
brennungsmotor gibt. Wenig verwun-
derlich ist es daher, dass zwei Jahre nach
dem Diesel-Gate die Geschéfte beim
Volkswagen-Konzern wieder préchtig
laufen. Warum auch auf innovative Tech-
niken setzen, wenn die eigenen Benziner
und Diesel faktisch alternativios sind?
Und solange dies der Fail ist, werden die
aus Teilen von Politik und Umwelischiitzern
geforderten Fahrverbote fiir alte Diesel

in GroBstadten nichts als leere Drohungen

bleiben.
shiz das medienhaus

Julian Heldt

ist Mitglied

unserer Nachrichtenredaktion
IANGSHZ.DE
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----- Original-Nachricht-----

Betreff: AW: Zur Ubereichung unseres Jahresheftes im Friihstiickstiibchen Halver

Datum: 2017-05-09T17:31:21+0200

Von : "Schwarzkopf Ralf" < RSchwarzkopf@hotset.com>

An: "info@ralf-schwarzkopf.de" <info@ralf-schwarzkopf.de>, "horst.severin@t-online.de"

Sehr geehrter Herr Severin,

vielen Dank fur Ihre Mail. Ich erinnere mich trotz der vielen Termine und Namen noch sehr genau.
Herzlichen Dank fiir die interessante Broschire. Ich muss jedoch zugeben, dass ich als Bankkaufmann und
studierter Soziologe nicht alle technischen Feinheiten verstehe. Allerdings bin ich, ebenso wie Sie, fasziniert
von den Mdglichkeiten dieser Magnetbahntechnologie. Es ist eine Schande, dass sich ausgerechnet das
Land der Ingenieure nicht mehr fur solche Grof3projekte begeistern kann. Aber wenn wir es noch nicht
einmal schaffen, Flughafen und Bahnhofe zu bauen,

wie soll es dann mit einer solch revolutionaren Idee funktionieren? Bevor auch nur ein Meter einer Trasse
gelegt wirden, suchen wir noch 10 Jahre nach einer Kreuzkréte! Als Eigentiimer eines innovativen
Familienunternehmens setze ich mich selbstverstandlich fiir den technologischen Fortschritt ein. Ich kann
Ihnen jedoch nicht versprechen, dass ich im Alleingang ein Umdenken bewirke. Aber ich méchte nicht, dass
wir nach dem Verlust des Computergeschaftes nun auch noch die Bahntechnologie aus den Handen geben.
Uber Ihre Unterstiitzung wiirde ich mich sehr freuen,

Ihr

Ralf Schwarzkopf

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

Gesendet: Dienstag, 9. Mai 2017 12:48:53

An: info@ralf-schwarzkopf.de

Betreff: Zur Ubereichung unseres Jahresheftes im Friihstiickstiibchen Halver

Sehr geehrter Herr Schwarzkopf,

Als Sie mit dem Europa-Abgeordneten im Frihstlckstibchen in Halver waren, habe ich Ihnen das
Jahresheft unserer Gesellschaft zur Férderung der Magnetschwebetechnologie gegeben. Jetzt ist mir leider
ein MiRgeschick passiert, dal} ich in einem Internet Portal fiir Abgeordnete diesbezlglich eine Frage an Sie
gerichtet habe, wo ich geglaubt habe, das wiirde personlich an lhre Adresse gehen. Habe aber dann eine
Email hinterher geschickt, dal sie das nicht verdffentlichen sollen.

Trotz und alledem wirde mich interessieren, ob Sie sich das einmal angeschaut haben, und welchen
Eindruck die Artikel bei Ihnen hinterlassen haben. Wir sind eine ernst zu nehmende Gesellschaft (Verein),
und moéchten gerne einen Beitrag leisten mit unseren Vorschlagen zur Lésung von Verkehrsproblemen bei
zu tragen. Die Magnetbahn ist offensichtlich bei den Herrn Politikern abgehakt.

Nur ich erwahnte ja die internationale Maglev.Konferenz und wurde von Herrn Kerspe gebeten, aufzuhéren.
In Berlin auf dem Messegeldnde am Funkturm fand parallel zur InnoTrans in der Zeit vom 23. bis zum 26.
September diese Konferenz statt. In vielen Landern in der Welt werden Magnetbahnen entwickelt. Ich
mochte die Frage stellen: wieso eigentlich? Weil man in aller Welt erkannt hat, das da ein Potential von
Geschaften durch Vermarktung und ebenfalls ein Potential zur Lésung von Verkehrsproblemen zu Grunde
liegt. Sogar in Deutschland im Leibniz-Institut fir Festkérperforschung in Dresden, wo mit der Hilfe von
Supraleitern und Permanentmagneten eine Schwebebahn zum Schweben gebracht wird, wie Bild eins zeigt.
Bild zwei ist die Tatsache, das im Korea Institut (Stidkorea) letztes Jahr eine eigene Entwicklung einer
regionalen Entwicklung im unteren Geschwindigkeitsbereich bis zu 100 Std.-KM. in Betrieb gegangen ist von
Seoul zum Flughafen. AuRerdem hat in Korea die Entwicklung eines Magnetschwebebahn-Systems auf der
Grundlage unseres Transrapid begonnen. Sollte das die Politik in Deutschland nicht nachdenklich stimmen,
dafd man in Deutschland gegen die Magnetbahn etwas falsch gemacht hat? Es gibt viele falsche
Vorstellungen unter den Menschen im Volk, die nicht auf den Tatsachen der technischen Hintergriinde der
Magnetbahn beruhen und leider hat man den Eindruck das die Politiker (entschuldigen Sie bitte auch die
Politiker keine Ahnung davon haben) deswegen auch das gesamte technologische System falsch
einschatzen. Noch ist es flinf Minuten vor 12, um die Verkehrsprobleme auch durch die Hilfe von induktiver
Stromubertragung zum Antrieb auch von Elektrofahrzeugen zu I6sen.

In Lathen, wo der Transrapid erprobt wurde, ist ein Forschungszentrum entstanden, diese Transrapid-
Technologie weiter zu entwickeln, um Batterien von Elektroautos bertihrungsfrei zu laden und sogar direkt
berthrungsfrei angetrieben werden kénnen.

Der Chef der Anlage, Herr Dr. Effenberger, hat uns dariber ein Referat gehalten. und hat gesagt: ,Wir haben
kein Energie-, sondern ein Ressourcen-Problem®. Darum geht es auch, nachhaltig fir nachkommende
Generationen Ressourcen zu erhalten. Dabei mochte ich es erst einmal belassen. Ich hoffe, Sie haben
unsere Bemuhungen als einen Beitrag zur L6sung von Verkehrs-Problemen verstanden.

Mit freundlichem Gruf}

Horst Severin

Anlagen
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Betreff: Zur Situation
Datum: 2017-07-30T723:46:07+0200
Von: "horst.severin@t-online.de" <horst.severin@t-online.de>

An: "aa@mzv.net" <aa@mzv.net> i \\:\\ S
+Iut mir leid, wenn es langer dauert, aber
wir suchen immer noch die Eier ..."

I Nlustration: Kai Felmy | Text: Andreas Herden

Sehr geehrter Herr Holz, iz v te
Ich mdchte Sie bitten diesen Brief in voller Lange zu veréffentlichen, da ich diese Zeilen fur wichtig halte,
daf} die Bevdlkerung Uber diese technischen Méglichkeiten informiert werden muf3.Wenn man heute von
Magnetschwebetechnologie spricht, wird man als tdricht beldchelt, nur diese Leute sind so tdricht manipuliert
worden, das sie die Integrierung der Magnetbahn in unsere Verkehrsinfrastruktur fir verkehrt halten. Alle
wissen das es mit der rollenden Blechlawine nicht mehr so weiter gehen kann, nur die technische
Lésungsansatze die es gibt, werden bei uns in Deutschland in den Wind geschlagen.

Mit freundlichem GruR

Horst Severin.

Jetzt haben wir den Salat: Stickoxide in der Luft und Feinstaubbelastungen in den Stadten. Es fing alles
damit an und entdeckt in den USA, dall VW eine Schadstoffsoftware in ihren Fahrzeuge installiert hat, die
einen falschen geringen Schadstoffausstol3 vortduschten. Spater kamen dann allmahlich all die anderen
Vergehen der deutschen Autoindustrie zum Vorschein.

Das hat man nun davon, da® man Lésungsansatze, die zur Lésung von solchen Probleme dienen, in
Deutschland nicht ernst genommen hat. In Japan hat man Hybridautos entwickelt und auf den Markten der
Welt angeboten. Jetzt sollen in Japan Autos, deren Elektromotoren mit der Hilfe von Wasserstoff und
Brennstoffzellen den Strom erzeugen, die die Elektromotoren antreiben, auf den Markten der Welt verkauft
werden. Wahrend man in anderen Landern zu der Einsicht gekommen ist, sich von den fossilen Brennstoffen
fur den Antrieb von Benzin- und Dieselantrieben zu verabschieden, diskutiert man bei uns Uber Fahrverbote
in den Stadten, und Dieselmotoren umweltfreundlich nachzurlsten. Etwas anderes fallt unserem
Verkehrsminister Dobrindt nicht ein. Doch mit der Nachristung der Dieselfahrzeugen, um sie
umweltfreundlicher zu machen, befindet er sich auf einem Holzweg.

Es ist leider so, dal® wir im Begriff sind, wieder den Hochtechnologiestandort Deutschland kaputt zu
diskutieren, als die richtigen Maflnahmen zu ergreifen. Dazu gehért, dass man die Entwicklung der
Brennstoffzellentechnologie auch in Deutschland wieder ankurbelt. Auch das man die induktive Entwicklung
fur die Ladung von Akkus von Elektrofahrzeugen und die Méglichkeit des induktiven Direktantriebes durch
Induktionsspulen unter der Asphaltdecke nicht nur finanziell férdert, sondern auch umsetzt. Dies sind richtige
Ansatzpunkte zur Lésung dieser Probleme, ich weil} es aus direkter Quelle der Forschung, das dies ohne

Emissionsauswirkungen fiir die Umwelt auch funktioniert. Auch auf diesen Gebieten hat man mir
widersprochen, nur ich weil} dies dadurch, das ich zu diesen Quellen direkten Zugang habe. Man bristet
sich jetzt mit der neuen ICE Hochgeschwindigkeitsstrecke von Berlin tGber Erfurt nach Miinchen. Kein Huhn
und kein Hahn regt sich Uber die Milliarden auf, die sie gekostet hat. Ware das ein Transrapid gewesen, der
die Strecke, zudem noch mit erheblich geringeren Energiebedarf, sogar noch mit 400 Std.-km die gefahrene
Strecke bewaltigt hatte, der dazu noch mit erheblich geringeren Betriebskosten gegeniiber Rad und Schiene
zu Buche schlagt, ware man in Deutschland auf die Barrikaden gegangen. Im September bin ich auf einer
internationalen Magnetbahnkonferenz gewesen. Man verschweigt bewuf3t in Deutschland, daB in aller Welt
heute Magnetbahnen entwickelt werden. Der Bevolkerung konnte ja zu der Erkenntnis kommen, daf} es
verkehrt war, die Magnetschwebetechnologie nicht in unsere Verkehrsinfrastruktur zu integrieren. Die
Magnetbahnkonferenz hat gezeigt, das es verkehrt war, dies nicht zu tun.

Wir leben weltweit, in einem Zeitalter von neuen hochtechnologischen Umbriichen, die es ermdglichen,
nachhaltig fir nachkommende Genrationen Ressourcen zu schonen. Dazu gehort der induktive Direktantrieb
fur Elektrofahrzeuge, den Einsatz zukinftig von supraleitenden Kabeln fiir die Stromubertragung, weil man
den Strom ohne Verluste transportieren kann, eine bessere Vernetzung des 6ffentlichen Nah- und
Fernverkehr zueinander und die Einflhrung der Magnetbahn in unsere Verkehrsinfrastruktur.

Horst Severin Halver
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Sehr geehrter Herr Dr. Heider,

Sie sind am Dienstag den 09. 01. 2018 in dem Restaurant zum Berliner - Platz zu Gast, um lhren
Parteimitgliedern Uiber den Stand der Regierungsbildung zu einer groRen Koalition zu unterrichten.

Mein Name ist Horst Severin, hier in Halver und bei den letzten Wahlen, immer potentieller Wahler Ihrer
Partei gewesen. Nur habe ich mich drei mal mit einem Anliegen an die CDU Fraktion in Halver
gewendet und keine Antwort erhalten, dazu spéter.

Ich wende mich an Sie mit einem fiir uns wichtigem Anliegen, wenn ich fir uns sage, meine ich unsere
Gesellschaft zur Férderung der Magnetschwebetechnologie (Transrapid) e.V., die sich vor allem im
norddeutschem Raum etabliert hat und aus Menschen, die zum Teil aus Ingenieuren, Technikern und
Kaufleuten besteht. Aber auch ich, der nicht zu dieser Gruppe von Akademikern gehort.

Diese Leute habe ich dadurch kennengelernt, da ich irgendwann Sympathie fiir diese
Magnetschwebetechnologie gewonnen habe, und nach Lathen 1996 gefahren bin und seit mindestens
dem Jahr 1997 oder 98 bin ich jedes Jahr bis zum Jahr 2006, bis zu jenem Jahr in dem sich der
schwerwiegende Unfall ereignet hat, mit Gruppen zur Transrapid — Versuchsanlage gefahren. Dabei
habe ich mir ein technisches Fachwissen angeeignet und alle wichtigen Personlichkeiten, auch von den
Technikern und Ingenieuren die mit der Entwicklung zu tun hatten kennen gelernt. Bis hin zu jenem
Mann, Herrn Trauernicht, der durch sein Engagement den Liickenschluf3 der Autobahn 31 nach Emden
bewerkstelligt hat und glaubte auf eine @hnliche Weise den Transrapid zwischen Hamburg und Berlin
noch finanzieren zu kénnen.

In diesem Brief an Sie mochte ich von daher, mit einigen Ammenmarchen die Uber diese Technologie
im Umlauf waren aufraumen.

A) Es wurde behauptet, das unser Land zu klein ist, noch zusatzlich einen Fahrweg zu integrieren,
der zudem nicht mit anderen Fahrwegen kompatibel ist.
Zunachst einmal benétigt man fiir den Bau weniger Bodenflache bei aufgestandertem Fahrweg
wie auch beim bodennahen Fahrweg. Vor allem aber kann man durch die zehnprozentige
Steigfahigkeit der Magnetbahn, auf aufwendige Tunnelbohrungen verzichten, man kann den
Fahrweg besser an die Topographie anpassen und ihn mit anderen Verkehrswegen wie
StrafRen und Eisenbahnen biindeln.

B) Man sagt, das unser Land zu klein ist fir die hohen Geschwindigkeiten.
Es kommt nicht unbedingt auf die hohen Dauergeschwindigkeiten bis 400 oder 450 km/h bei
der Magnetbahn an, die er allerdings mit Leichtigkeit erreichen kann. Sondern es geht um
hohere Durchschnittsgeschwindigkeiten die durch die Konfiguration auch in Kurven, durch die
besseren Parameter gefahren werden kénnen. Man kann mindestens berall auch in der Nahe
von bewohnten Stadten und Orten 200 bis 250 km/h schweben, ohne dabei Larmbelastigung zu
erzeugen. Auch ist dies durch das hthere Beschleunigungsvermdgen mdaglich, und dabei
verbraucht das System weniger Energie, so wie auch im Hochgeschwindigkeitsbereich.
Auch ist es entgegen allen Unkenrufen nach kirzer gefahrenen Strecken mdéglich an zuhalten,
um wieder neue Passagiere auf zu nehmen und dabei nur geringfligige Zeitverluste zu haben.

C) Der nachste wichtige Gesichtspunkt ist, daf3 man bei Rad und Schienentechnologie sehr hohen
Verschleil® hat und hier bei hohen Geschwindigkeiten schieben die Rader einen Abrieb von
Stahlstaub vor sich her, das System benétigt einen hohen Wartungsablauf, bei der Schiene und
an den Fahrzeugen. Bei der Magnetbahn sind die Wartungsablaufe viel gréRer. Mit anderen
Worten, wir haben bei der Magnetbahn erheblich geringere insgesamte Betriebskosten zu
erwarten und eine viel héhere Punktlichkeit zu erwarten.

D) Die Politik versucht, uns zwei Dinge weis zu machen, zu einem das in keinem Land der Erde
Interesse besteht, Magnetschwebetechnologie zu integrieren. Auch das in Deutschland die
Magnetbahn UberflUssig ist, durch die gut ausgebaute Verkehrsinfrastruktur. Zu Argumenten
eins ist zu sagen: Das die erste Aussage nicht mehr zu halten ist, durch folgenden Hintergrund:
es gibt das Internationale Maglev-Board, geleitet von Professor Kliihspies von der Universitat in
Deggendorf. Dieses Portal richtet in bestimmten Zeitabstanden die internationale Maglev -
Konferenz aus. Im September 2016 fand sie parallel zur internationalen Eisenbahnmesse
InnoTrans in Berlin am Funkturm statt. Diese Konferenz brachte es an den Tag, daf3 weltweit
Magnetschwebetechnologie entwickelt werden und wie aus Japan, China, Sudkorea und
Brasilien zu horen war, sind dort schon Magnetbahnen (eigene) Entwicklungen fiir den
Regionalbetrieb im Personenverkehr im Einsatz. Auch baut man in Japan an ihrem
Hochgeschwindigkeitssystem, und in Stdkorea hat man die Entwicklung an einem solchen
System aufgenommen. Sie kdnnen sich vorstellen, das diese Lander wenn sie fertig sind
versuchen werden, ihre Systeme zum Verkauf zu vermarkten.
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Zu der Aussage mit der guten Infrastruktur in unserem Land:

Wenn ich mich auf unseren Stral3en mit meinem Auto begebe, vor allem wenn ich Abends die vielen
geparkten Autos am StraRenrand sehe, kann von einer gut ausgebauter Verkehrsinfrastruktur keine
Rede mehr sein. Auf unseren Autobahnen rollt ein Lindwurm bis zum Horizont an PKW und LKW.

Die Bundesregierung versucht mit dem Ausbau der Autobahnen entgegen zu wirken, aber es gibt fur
die LKW nicht einmal genligend Parkplatze an den Autobahnen. Auf den Schienen sieht es auch nicht
besser aus. Wie kommen die Verspatungen zu Stande bei der Bundesbahn? Auf den Fernstrecken
(auRer auf den neuen fiir 300 km/h ausgelegten Strecken) tummelt sich alles an Ziigen von regionalem
Personenverkehr, dazu der Fernverkehr, ICE, privater Guter, und Bundesbahnverkehr. In anderen
Landern geht man dazu Uber, den Guterverkehr, auf daflir nur vorgesehenen Gleisen zu
bewerkstelligen. Auch ist zum Teil das Gleismaterial in Deutschland marode.

In den Luftkorridoren der Flugzeuge sieht es nicht besser aus. Mir hat jemand ein Satellitenaufnahme
der Flugbewegungen gezeigt, da wurde mir bewuf3t, wie wichtig eine Entlastung auch des Luftraums
geworden ist, in dem man die Kurzstreckenfliige einschrankt oder ganz einstellt. Deswegen ist die
Einfihrung der Magnetbahn wichtig, da der Kurzstreckenverkehr innerhalb Deutschlands in der Luft
nichts mehr zu suchen hat und nur eine Magnetbahn dieses zusétzliche Passagieraufkommen fir den
offentlichen Verkehr am Boden ausgleichen kann. Als néchstes sind die Spin-Off-Effekte zu beachten.

Solche Spin-Off-Effekte sind, die induktive Stromubertragung (bertihrungsfreie) Stromibertragung ohne
Stecker und Kabel fiir Akkus von Elektrofahrzeugen und den Direktantrieb fur Elektrofahrzeugen. Hier
widerspricht man mir in sofern, dal3 diese Technologie zu viel Strom verbraucht, was aber nicht an dem
ist. Dies kann ich von daher behaupten, da ich meine Informationen direkt aus dem Forschungszentrum
habe. Auch habe ich eine schriftliche Zusage aus dem Forschungszentrum mit einer Gruppe von
interessierten Leuten zu einer Exkursion in das Forschungszentrum erhalten, wo man sich vorbehaltlos
dariiber informieren kann. Habe drei mal auch der Fraktion CDU in Halver Parteilbergreifend das
Angebot gemacht und keine Antwort erhalten. Leider kann ich als CDU Wahler es nicht mehr
verantworten, wenn ich nicht einmal eine Antwort bekomme, lhre Partei zu wahlen. Allerdings, mochte
ich einen moéglichen Verdacht fur die AfD sofort auch ausschlieRen.

Wir erleben heute eine neue weltweit technologische Revolution. Wenn ich Politiker reden hore, reden
sie nur vom Breitbandausbau mit Glasfaserkabeln fir das Internet, das auch wichtig ist. Dies ist aber
nur eine Seite der Medaille. Es werden heute unter anderem sogenannte supraleitende Kabel
entwickelt, die den Strom ohne Stromverluste tbertragen konnen, dies bedeutet, das man mit weniger
Stromgewinnung die gleiche Menge Strom transponieren kann. Auf diese technologische
Entwicklungen sollten die Politiker auch ein Auge werfen.

Fazit

In vielerlei Hinsicht betreibt die Politik fur die Infrastruktur zu dessen Ldsungen, die verkehrten
Losungsansatze. Wenn hier nicht umgedacht wird, verlieren wir in vielerlei Hinsicht unser technisches
Know-How und das hochtechnologische Niveau weltweit, an vielen neuartigen Technologien. Dies wird
sich wahrscheinlich auch negativ zukinftig auf unseren Industriestandort Deutschland auswirken und
wir werden den Status, Exportweltmeister zu sein, in der Zukunft verlieren.

Sagen Sie das Frau Merkel. Es ist finf Minuten vor 12. In Asien hat das Magnetbahnzeitalter
begonnen. Wer zuerst am Markt ist, hat den Vorteil der Vermarktung, noch kénnen wir umdenken.

Jedoch steht dieses Zeitfenster nicht mehr sehr lange offen.
Mit freundlichen Gruf3 Horst Severin Halver

Betreff: Transrapid

Datum: 2018-01-17T16:30:03+0100

Von: "Konstantin Kutscher -Biro Dr. Matthias Heider MdB" <matthias.heider.ma03@bundestag.de>
An: "horst.Severin@t-online.de" <horst.Severin@t-online.de>

Sehr geehrter Herr Severin,

vielen Dank fur lhr Schreiben, mit dem Sie zur Wiederbelebung der Transrapidtechnologie aufrufen und
Herrn Dr. Heider um Unterstitzung dafir bitten.

Herr Dr. Heider wird lhnen im Verlaufe der kommenden Woche postalisch auf lhren Brief antworten.
Wir sind derzeit noch dabei Informationen beim Verkehrsausschuss und beim Bundesministerium fir
Verkehr und Infrastruktur einzuholen, um einen Uberblick tiber den Stand der Dinge in Sachen
Transrapid-Foérderung zu bekommen.

Ich bitte Sie daher noch um ein klein wenig Geduld.

Mit freundlichen GriRen

Konstantin Kutscher
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----Original-Nachricht-----

Betreff: Zu einem falschen Weg in der Elektromobilitat
Datum:2017-12-20T00:27:54+0100

Von: "horst.severin@t-online.de" <horst.severin@t-online.de>
An: "freimuth, angela" <angela.fereimuth@lantag.nrw.de>

Im Allgemeinen - Anzeiger war am Dienstag, den 19. Dezember ein Bild in der Zeitung, in
der Rubrik Wirtschaft zu sehen wo auf einem LKW Stromabnehmer, die den Strom aus
einer Oberleitung beziehen und der Strom einen Elektromotor antreibt. Sensoren lassen
die Stromabnehmer ausfahren, wenn sie eine Oberleitung erkennen. Wo sich also keine
also Oberleitung befindet, fahrt das Fahrzeug mit einem Hybridmotor so der Artikel
weiter.Ein Fahrzeug, das mit einem Hybridmotor dann weiter fahrt, wo sich dann keine
Oberleitung mehr befindet, halte ich ja fur sinnvoll.

Wenn ich aber auf dem Bild, die nah beieinanderliegenden Masten und die weit bis Uber
die zur Stralde reichenden Stangen sehe, an denen die Oberleitungen befestigt sind, kann
ich nur dazusagen, dal} dies eine veraltete vorsintflutliche Technik ist, mit denen man
heute noch in manchen Stadten StralRenbahnen in Betrieb halt und auch
Oberleitungsbusse, die es auch zum Teil heute noch gibt, dessen Einsatz ich sogar auch
noch fur sinnvoll halte. Jedoch diese Technologie fur LKW, die auf Autobahnen ihren
Strom von Oberleitungen beziehen, flr den Antrieb fur Elektro-LKW und Busse, halte ich
fur falsch, da man fr diese Technik einen sehr hohen Stromverbrauch bendtigt, zudem
sind noch auf dem Bild zwei Stromabnehmer zu sehen, die diese Annahme bestatigen.

Bei diesen Bildern muf ich naturlich an eine andere Zukunft und richtungsweisende
StromuUbertragung denken, an die induktive Stromubertragung, die in Lathen im
Forschungszentrum fur Elektromobilitat auch fur Busse und LKW weiter entwickelt wird.
Wenn ich dartuber mit anderen spreche, wirft man mir vor, dal® dies nicht funktioniert, da
diese Technik zu sehr streut undzu viel hohen Energieverlust erzeugt. Diese Leute kann
ich von dieser Seite beruhigen und wieder sprechen, weil ich diese positiven Informationen
direkt von den Technikern und Ingenieuren und dem Chef des Forschungszentrum durch
ein Referat erhalten habe, das er uns personlich gehalten hat. In alle Einzelheiten méchte
ich das jetzt hier nicht ausfuhren, das wirde den Rahmen sprengen. Mochte aber darauf
hinweisen, dal auch Fachleute, die das Gegenteil behaupten, Uber die Vorteile der
induktiven Stromubertragung aber auf der anderen Seite den neusten technologischen
Stand nicht kennen und diese neuartigen technologischen Fortschritte und ihre
Moglichkeiten vehement und auch manchmal bésartig in Frage stellen, dann hat das mit
einer fachlichen Auseinandersetzung nichts mehr zu tun.

Auch mochte ich betonen, dald ich in einem Zeitungsartikel gelesen habe, dal sich der
Autokonzern Renault in Frankreich mit der gleichen Entwicklung beschaftigt. Auch hier
muf} leider gesagt werden, wenn man solche Technologien in Deutschland bekampft,
haben die anderen wieder die Nase vorn. Auch kann ich dies von der
Magnetschwebetechnologie in vollem Umfang bestatigen, dal} sich dies bereits in vielen
Landern der Welt vollzieht. Nur dies 6ffentlich zu machen, daftr hat man in Deutschland
nicht einmal den Mut. Es konnte ja der Verdacht aufkommen, dal} es verkehrt war,
Magnetschwebetechnologie nicht in Deutschland zu realisieren.

Horst Severin Halver
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Sehr geehrte Mitglieder des Vereins der Magnetschwebebahn

wie |hr wildt, mache ich mir laufend Gedanken um die Magnetschwebebahn.

Aus wirtschaftlichen Griinden denke ich tber eine schmalere Konstruktion nach.

Es ware zudem vorteilhaft, wenn man damit auch Autos mit Anhangern somit schnell beférdern kénnte
Das wirde vor allem in der Ferienzeit Sinn machen, wo viele Wohnwagen unterwegs sind.

Auch Herman Kemper wére geehrt.

Camper, die nach Danemark wollen hatten einen finalen Sprint,

Unsere danischen Nachbarn konnten sich freuen.

Ich habe ein Prospekt bei einer Spedition erhalten, aus dem hervorgeht, dal} es bereits stellenweise
bundesweit Fahrverbote fur Lkw an Samstagen gibt, wéhrend der Ferien.
Das zeigt, dall unsere Autobahnen Uberlastet sind.

Ich sehe Autos mit Wohnwagen als Schnecken an
Schnecken. die ihre Hauser ziehen.

Warum Hamburg — Flensburg?
Es hat auch symbolischen Charakter.

Auf der Landkarte jst der Norden oben.
Auch der Kompal} zeigt immer nach Norden.

Schleswig-Holstein sieht aus wie der Kopf von Deutschland .
Gekront wird Deutschland von Danemark.

Ich sehe die Magnetschwebebahn als eine Bahn, die etwas abgehobener ist.Schleswig-Holstein ware
der richtige Ort, zu dem man nach oben blickt.
Der hohe Norden ware ideal fiir ein Pilotprojekt, so meine ich.

Forschen und entwickeln sollte man aber vorher schon. Am besten im Landkreis der Modellstadt ftir
Elektromobilitat in meiner Region, mdchte ich ein Projekt organisieren.
Ich hoffe, es gelingt mir.

Der ICE fahrt nicht nach Flensburg.
Es ware also eine Marktlicke - eventuell.

Bei einer doppelten Trasse, kdnnte man eine Strecke mit dem Elektrodynamischen System ausstatten,
als Non-Stop-Verbindung

und den anderen Fahrweg elektromagnetisch, um bei geringeren Geschwindigkeiten mehrere
Haltestellen zu ermdoglichen.

Die Anbindung an die Stadte kann tber Busse stattfinden, fir Fahrgaste ohne Auto.

Ideal ware auch der Transport von Fahrradern, sowie von Fahrzeugen mit einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von unter 60 km/h, die nicht auf Autobahnen und Kraftstral3en diirfen.

Die 50 ccm- Roller kénnen so, zukiinftig, sich 10 mal so schnell fortbewegen und dann ferne Stadte
befahren.

Gleiches gilt flr Fahrrader; wobei es hier ein hdherer Faktor ist.

16 Tonnen pro 25 Meter... Da geht schon was.

Ich habe errechnet, dalk ein Auto mit Anhanger, bei einem Verbrauch von 10 Liter Diesel auf 100
Kilometer, den gleichen Verbrauch hat (in Euro), als wenn man in gleichen Abstéanden ( den von drei
Sekunden), diese elektromagnetisch fahren lafkt.

Es ware folglich wirtschaftlich und zudem zeitsparend.

Was sich zwischen Hamburg und Flensburg lohnt, das lohnt sich dann auch in ganz Deutschland und
Europa.
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Sehr geehrter Herr Lenhart,
danke fur lhren Vorschlag. Bitte kldren Sie zunachst noch folgende Punkte:

Wer soll Investor und wer Betreiber sein? Was sind deren Anreizsysteme?

Eine Neuentwicklung des Magnetbahnfahrwegs erfordert das forschungsseitige und finanzielle
Engagement eines Technologieentwicklers aus der Bauindustrie. Wer sollte zur Zeit hierfiir
Geld in die Hand nehmen?

Zwei verschiedene Magnetbahntechnologien anzuwenden macht technologisch tberhaupt
keinen Sinn, da alle Komponenten, eines Systems komplett neu zu gestalten waren. Im Ubrigen
gibt es in Deutschland keinen elektrodynamische Magnetbahnentwicklung mehr, diese misste
in Japan eingekauft werden und setzt die Bereitschaft der japanischen Entwicklerfirmen voraus.
Der Transport von PKW mit Anhanger bedeutet die komplette Umgestaltung bzw.
Neuauslegung des TR Fahrzeuges; Thyssen und Siemens sind aber aus dem Geschéft raus
und die Entwicklerteams in alle Richtungen verstreut bzw. in Rente.

Camper sind keinen relevante Nachfragegruppe, die sicher nicht teure Transportpreise
bezahlen mdchten, sonst wiirden sie nicht billig campen wollen; auerdem ist die kein
Jahresgeschaft. Bahnsysteme rechnen sich aber nur, wenn einen strecke hoch ausgelastet ist
und zwar das ganze Jahr Uber.

Der Transport von Zweiradern Uber eine Langstrecke dirfte zu sich fiir die Besitzer nicht
rechnen. Man mietet inzwischen vor Ort die Zweirader; ein personenbegleitender Transport ist
nicht mehr Stand des 21. Jahrhunderts.

Die Strecke Hamburg-Flensburg ist keine Rennstrecke fir Magnetbahnsysteme mit
Auslegungsgeschwindigkeiten mit bis zu 500 km/h.

Magnetbahnsysteme transportieren nicht im Abstand von 3 Sekunden; vielmehr liegen die
Zugfolgezeiten minimal bei 5 Minuten im Hochgeschwindigkeitsbereich.

Resumee:

lllusorischer Vorschlag und sowohl technologisch, verkehrlich, 6konomisch als auch transporttechnisch
nicht durchdacht.

Mit besten GriifRen FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEITUNG

Michael Witt SEITE R4 - DONNERSTAG, 3. AUGUST 2017 - NR. 178

Rl I&M/V,’?ﬂ et S(/d’l MMM? ¢ -
aAdomat- par b/on olere
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Sehr geehrter Herren.

diverse Erfindungen und meine, die ich Ihnen hiermit vorstelle, sind so gut fiir
Deutschland und Europa, dass sie sicher lhren Beifall und lhre Unterstiitzung finden.
Sie wirden garantiert das drohende Durcheinander in Deutschland und das
Auseinanderfallen der EU verhindern.

Denn die von uns vorgeschlagene EU-Infrastruktur ist so umfangreich und vielseitig
nutzbar, und ertragreich, dass der von uns kalkulierte riesige Erfolg schon auf den
ersten Blick erkennbar ist. Wenn Sie die ersten Seiten der angefligten Broschiire
gelesen haben, bemerken Sie, dass wir Erfinder nicht zu viel versprochen haben.

Zur Finanzierung ist auBergewdhnlich viel Geld erforderlich, das man
wahrscheinlich nicht ganzlich aus dem Markt nehmen kann, sondern es teils nach
Bedarf drucken und von der EZB als Darlehen zu 0,5 % bereitgestellt werden
musste. Dazu habe ich in meiner Web-seite

Details die allen nltzen beschrieben.

Die von mir genannten Zahlen stammen aus Berichten und Artikeln der Fachpresse,
die ich teils archiviert habe und bei Bedarf nachreichen kann.

Von lhrer positiven Antwort und Veranlassungen wirden wir hier alle und in
Europa sicher in besonders hohen MalRe profitieren, weshalb ich auf eine positive
Reaktion von lhnen hoffe.

Mit freundlichen GriRRen
Walter Back Biiro fir Umwelttechnik

Walter Back Biro fir Umwelttechnik
Rhénstr.3-5 63811 Stockstadt
Tel.06027 407 597 Fax 407 612
Tel.06027 421 110 Fax 421 119

Back-mb@t-online.de www.wb-ideen.de Frankfurter Allgemeine Zeiturg
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Walter Back Biiro fiir Umwelttechnik

Blirozeiten:

Montags bis freitags Rhonstrafte 3 - 5 « 63811 Stockstadt

10.00-12.00 und Tel.: 06027 - 421 110 « Fax: 06027 - 421 119

14.00-16.00 Uhr E-Mail: back-mb@t-online.de ) 7 B _
Stanffurter Allgemeine

B erbazt Vom Gehen

AW auf Thre Mails zum Fahren

Vielen Dank x

Mit freundlichem Grul3

Walter Back h

Betr.: lhre Verdffentlichungen

lhre Mails an die GFM L A
Sehr geehrter Herr Lenhardt,

die von Ihnen angesprochenen Personen verhelfen lhnen noch nicht zum gewlnschten
Erfolg, wie ich aus lhren Veréffentlichungen herauslese.

Fir meine Projekte und Konzepte habe ich die mir Erfolg bringende Strategie gewdhlt:
Probleml6sungen, kombiniert mit Sonderangeboten zu offerieren. Ich empfehle lhnen es
mir, es mir gleich zu tun. Und meine Ideen fir lhre Anliegen zu verwenden.

Z. B. biete ich folgende Problemldsungen zu diesen Themen an:

e Zu Verkehr und Verkehrswegen: die patentierte Hochbahn-Vielzweck-Trasse Typ 6
(VzT 6).

¢ Fiir den schadstofffreien Verkehr: die Magnetbahn-Fahrzeuge, den schwebenden
SupraTrans.

e Fiir den Autobahn-Lkw-Verkehr: das Lkw-Verschiebegerit fiir den Lkw-Bahn-
transport.

e Gegen Hochwasser, Durre und die Gletscherschmelze: die Dammebaumdéglichkeit
mit der Vielzweck-Trasse Typ 2 (VzT 2). Diese transportiert viele Millionen Lkw-
Ladungen Gestein flir die Ddmme — ohne Kraftstoffverbrauch - zu oder in die Nihe
der Démmebaustellen.

e Zur Energie-Erzeugung: die solarthermische Sonnen-Energieerzeugung von Gema-
solar.

e Zur Energie-Speicherung: Die Sonne erhitzt Salz auf ca. 600 Grad, womit das Kraft-
werk weitere 15 Stunden Strom produzieren kann, auch wenn die Sonnenein-
strahlung in dieser Zeit ausbleibt.

Telefon: 06027 - 407 597 Alternative Telefonnummern  Konto “Stiftung Walter Back" Steuer-Nr.
Telefax: 06027 - 407 812 Telefon: 06027 - 421 110 IBAN: DE24 7955 0000 0011 2826 21 DE 178 467 G70
E-Mail: back-mb@t-oniine.de Telefax: 06027 - 421 119 BIC: BYLADEM1ASA

Internet: www.wh-ideen.eu Sparkasse Aschaffenbury
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Walter Back Biiro fiir Umwelttechnik

Zum Energievorrat: Nur 3% der europdischen und nordafrikanischef
reichen — laut dem Deutschen Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt®
Europa mit Strom zu versorgen.

Atommiill kénnte man in einem Sacktunnel (itber dem Grundwasserspiegel), schrdg
nach unten gebohrt, endlagern und das anfallende Steinmaterial mit der VzT 2 zu
Diammebaustellen fahren.

1.000 km Stromtransport: die Hochtemperatur-Supraleiter-Kabel (HTSL).

Zur Finanzierung: Die Hélfte der Steuern von Arbeitnehmern und Arbeitgebern wird
fiir die neue Infrastruktur verwendet und somit in Sachwerteigentum gewandelt, um
Versorgungssicherheit zu erreichen.

Ferner um die Steuer-, Geld- und Firmenflucht aus Deutschland fast ganzlich zu
verhindern. Dazu ist allerdings eine Anderung des Grundgesetzes erforderlich.

Fur Arbeitslose: Je 5 Personen pro Stitzenfundament sollen beim Bau der VzT 6 das
Fundamentloch zu variablen Festpreisen ausschaufeln.

a)  Fir 1 km VzT 6-Strecke werden 510 Fundamentlécher gebraucht, fir 4.000 km
2.040.000 Fundamentlécher, somit Arbeit fir 10.200.000 ungelernte Menschen
/ Fichtlinge.

b}  Hinzu kommt noch die Arbeit zum Bau von 5.000 Dammen im Balkan und in
Deutschland, um die Hochwasserschaden in Deutschland zu vermeiden, sowie
um die Solarspiegel-Felder in den Wiistengebieten zu erstellen.

Soziale Ungerechtigkeit bei allen Werktatigen und Niedrigverdienern abzuschaffen:

a) Sie sollen mit einem gunstigen 10.000-Euro-Kredit zu 0,5 Prozent 6% Zins
verdienen,

b} mit der Halfte der Lohnabziige und mit 1.500 Euro Pramie ihren Kapitalstock
erhéhen,

c) damit nach 40 bis 45 Arbeitsjahren eine hohe Zusatzrente mit dem Zins
verflgbar ist.

Geld, Steuer- und Betriebsflucht, mit 6% Zins auf die halbe Steuerpflicht, abschaffen.
a) Ferner die gezahlte halbe Steuer fiir die neue Infrastruktur verwenden.
b) Nach Fertigstellung der Infrastruktur wird der Steuerzahler Miteigentiimer.

Fachhandel stirken. GrofRe Verteilerfirmen missen ihr Sortiment schmilern.

Das sind die aktuell wichtigsten Vorschlage von meiner Seite.

Zusatzlich sende ich meine Kurzinformation, die in 26.000 Magazinen der IHK
Aschaffenburg auf Seite 2 verdffentlicht wird sowie den Text der Broschiire, die in das
Magazin der I[HK fir November / Dezember 2017 eingelegt wird.

Fir diese Werbeaktion wurde mir ein sehr glinstiger Preis eingerdumt. Wahrscheinlich
hatten Sie mit dieser oder einer dhnlichen Strategie mehr Erfolg, wenn Sie diese der
Ihrigen Strategie hinzufiigen wirden.

Mit freundlichen GriiRen
Walter Back
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KREIS EMSLAND oz s

Der Transrapid schwebt in Nortrup ein

L g

Geschafft: Am Nachmittag hangt der erste Teil des rot-weiBen Magnetzuges schlieBlich am Haken und wi

Schwertransport aus Lathen erreicht mit zwei Stunden Verspétung sein Ziel — Probleme beim Aufstellen

b Siihel el
rd an seine endgil-

tige Position vor der Zentrale der Firma Kemper an der Hauptstra3e in Nortrup gehievt. Zwei Autokrédne sind im Einsatz. Bei
den Helfern muss jeder Handgriff sitzen.

Der Transrapid hat in Nor-
trup seine Endstation er-
reicht. Vor dem Gelande
der Firma Kemper verfol-
gen am Donnerstag einige
Hunderte Schaulustige
die Ankunft und den Auf-
bau der Magnetschwebe-
bahn. Am spéten Nach-
mittag schlieBlich liegt
die erste der drei Sektio-
nen auf der Betontrasse.

Von Katharina Preuth
und Christian Geers

NORTRUP. Es herrscht
Volksfeststimmung vor dem
Gelidnde des Wurstfabrikan-
ten Kemper. Schon am frii-
hen Morgen gibt es Bratwiirs-
te, Getranke - und nur ein
Thema. Und das schon seit
Wochen. Viel haben die Nor-
truper iiber ihren Transrapid
gesprochen. Das ganze Dorf
hat mitgefiebert, wie die Fa-
milie Kiithnl, Eigentiimer der
Firma Kemper, im vergange-
nen Jahr zundchst den Zu-
schlag fiir den Transrapid 09
fiir 200001 Euro erhielt und
wie dann die Vorbereitungen
fiir den Umzug aus Lathen in
vollem Gang waren. In der
Nacht zu Donnerstag ging es
endlich los. Drei Schwer-

transporter machten sich auf
den Weg nach Nortrup. Der
Tross erreichte das Kemper-
Gelinde gegen 5 Uhr am
Morgen. Kemper-Geschiifts-
fithrer Wolfgang Kiihnl ist er-
leichtert, dass der Transport
so reibungslos iiber die Biih-
ne gegangen ist.

Mit der aufgehenden Son-
ne versammeln sich immer
mehr Schaulustige auf der
abgesperrten Hauptstrafie.
Zwei Autokrine beginnen,
die erste von drei Sektionen
anzuheben. Dann gerit der
Magnetzug in eine leichte
Schieflage. Kommando zu-
riick, heifst es zunichst. Ei-
gentlich sollte der erste Wag-
gon bereits am Vormittag auf
der Trasse liegen, doch die
Arbeiten  verzogern  sich.
Mehrere Versuche, die erste,

‘ ’ Au?e .qu modernen Bmfré‘;o-erveﬁrai

Fotos: Katharina Preuth/Christian Geers

rund 35 Tonnen schwere Sek- sei das auch ein ,,sehr emotio-

tion anzuheben, scheitern. naler Moment®.

Bis zum

Gegen Mittag entscheiden Abend sollten auch die ande-
sich die Verantwortlichen ren Sektionen ihre endgiilti-
schlieflich, die Aufhingung ge Position erreicht haben.

21 wechseln, an der der Mag-
netzug hiingt.

»,Emotionaler Moment*

Gegen 15 Uhr ist es schlief3-
lich so weit: Die beiden Auto-
kriine heben die erste Sektion
des Transrapids an. Gebannt
schauen die Techniker, wie
der Zug Zentimeter fiir Zenti-
mer in die Hohe schwebt und
an seinen endgiiltigen Stand-
ort mandvriert wird. Den
Verantwortlichen und auch
Wolfgang Kithnl fdllt ,ein
Stein vom Herzen®, fiir ihn

O
o)

Der Transrapid ist da:
: Alles Uber den Schwer-
i transport von Lathen
nach Nortrup und tiber
: den Aufbau in Nortup
: finden Sie auf noz.de

FRANKFURTER
ALLGEMEINE ZEITUNG

FREITAG, 24. NOVEMBER 2017 - NR. 273 - SEITE I3
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Das Abenteuer der Uberfiihrung des Transrapid 09 von Lathen nach Nortrup

Am Mittwoch den dreizehnten September trafen sich vier Transrapid-Fans — zwei aus Holland —
Kees van Welsenis, und Wouter van Gessel, Michael Dittmer aus Kiel und Horst Severin aus
Halver (Nordrhein-Westfalen) in Lathen, Hermann-Kemper-Strale 23. Thr Ziel war an der
Uberfiihrung des von der Bundesregierung versteigerten Fahrzeuges Transrapid 09 von Lathen nach
Nortrup bei Osnabriick teil zu nehmen. Dort in Nortrup gibt es den Fleischwaren-Hersteller, die
Firma Kemper, in dessen Familie im Jahr1892 Hermann Kemper geboren wurde, der aber nicht den
elterlichen Betrieb iibernehmen wollte, sondern Elektroingenieur geworden ist und die Grundlagen
zum Tragen und Fiihren einer Magnetbahn entwickelt hat. Auch hatte er vom Reichspatentamt in
den 1930 Jahren schon Patente fiir diese Technologie erworben.

Bei der Versteigerung bekam zum Gliick fiir diese vier Enthusiasten — neben anderen Bewerbern —
die Firma Kemper den Zuschlag, das Transrapid-Fahrzeug zu erwerben, aus dessen Familie der
Erfinder hervorgegangen ist. Zu diesem Zweck hatten die Nachfahren von Hermann Kemper auf
ihrem Betriebsgeldnder einen artgerechten 1,60 m hohen Fahrweg errichten lassen der dem Original
sehr dhnlich ist und auf dem der iiberfiihrte Transrapid aufgesetzt werden sollte.

Die vier Enthusiasten waren schon um 20 Uhr vor dem Betriebsareal in der Hermann-Kemper-
Strale 23 eingetroffen, da der Transport um diese Uhrzeit losgehen sollte. Die drei
Fahrzeugsektionen des 09 waren schon von Firmen-Monteuren der Firma Kemper vorbereitet
worden fiir den Transport. Eine Spezialfirma, hatte die drei Fahrzeugsektionen die noch in der
Betriebshalle des Forschungszentrum Intis geparkt waren, von dem Fahrweg in einem Kaifig
dhnlichem Gebilde mit Krdnen abgehoben und auf drei Schwerlasttransporter fest verzurrt. Uberall
wimmelte es von Zeitung und Fernseh-Journalisten. Die natiirlich die vielen Neugierigen nach ihrer
Meinung befragten natiirlich auch die vier Transrapid-Fans.

Mit einer Stunde Verspdtung gegen 21 Uhr, machte sich der Transport auf dem Weg nach Nortrup.
Zundchst verfolgten die vier Transrapid-Fans den Transrapid und fuhren zu einer Autobahnbriicke
von dem man aus den heran fahrenden Transport sehr gut beobachten konnte. Darauf begaben sie
sich fiir etwa anderthalb Stunden bis 1:30 Uhr in ein Hotel um etwas zu schlafen. Auf
Schleichwegen, machten sie sich auf den Weg nach Nortrup, um nicht dem Transport in die Quere
zu kommen, auch rechtzeitig in Nortrup zu sein.

Etwa gegen 4:30 Uhr kam der Transport in Nortrup an. Das sollte noch ein langer Tag werden, der
vierzehnte September. Vorsorglich hatte die Firma Kemper einen Bratwurststand und ein
Getrankestand aufgebaut an dem man seinen Hunger und Durst kostenlos stillen konnte. Auch
unsere Enthusiasten machten reichlich davon Gebrauch gegen sechs Uhr, wurde der erste
abgestellte Schwerlasttransporter in die richtige Lage an dem errichteten Fahrweg herangefahren.
Die erste Fahrzeugsektion, sollte nun, von zwei vorbereitet abgestellten Krédnen auf dem Fahrweg
gehoben zu werden. An den beiden Krinen, hing jeweils ein Kafig dhnliches Gebilde an beiden
Seiten waren jeweils drei Seile angebracht, mit denen der erste Waggon (Sektion) auf den Fahrweg
gehoben werden sollte, jedoch durch eine Schieflage des Fahrzeuges mufite dieser Vorgang
abgebrochen werden.

Erst, am spdten Nachmittag, nachdem man die Seile abgenommen hatte und das Fahrzeug in dem
Kéfig fest verschraubt hatte liell sich das Fahrzeug auf dem Fahrweg heben. Gliicklich, zufrieden
und auf ihre Kosten gekommen zu sein, natiirlich auch von der langen Nacht sehr miide, machten
sich unsere vier Enthusiasten auf dem Weg zuriick nach Lathen, von dort sind die Holldnder mit
dem Zug nach Hause gefahren und die beiden anderen haben noch den Transrapid-Veteranen Herrn
Hugenberg in Meppen besucht, dem die Transrapid-Versuchsanlage im Emsland zu verdanken ist.

Nach einer langen Nacht und einem langen aber erfolgreichen Tag, fielen die beiden aus Kiel und
Halver ins Bett zu einem erholsamen Schlaf, und machten sich nach dem Friihstiick im Hotel auf
den Weg nach Hause.

Horst Severin Halver.
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Transrapid TRO9 vor der Verschrottung bewahrt — seine letzte Fahrt nach Nortrup
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Uerf[]hrug des Transfapid TRO9 von Lathen nach Nortrup en Ort von Hermannemer,
Erfinder der Magnetschwebetechnologie und Vordenker der Hyperloop-Vision (Fotos: Dittmer)

Am spaten Abend des 13.09.2017 fuhr der Transrapid TRO9 ein letztes Mal — mit 80km/h von
Lathen nach Lingen auf der Autobahn A31 auf einem Schwertransporter-Konvoi. Danach ging es
deutlich langsamer Uber LandstralRen weiter, wo bei Unterfihrungen und innerértlichen
Kreisverkehren Millimeterarbeit angesagt war. Am friihen Morgen traf er auf dem Gelande der
Fleischwarenfabrik Kemper in Nortrup ein. Die Geschaftsfuhrer des Unternehmens, Dr. Andreas
Kidhnl (Enkel) und Dr. Wolfgang Kihnl (Urenkel) sind Nachfahren des Erfinders der
Magnetschwebetechnik, Hermann Kemper junior, und hatten das Fahrzeug im November
vergangenen Jahres vom Bund u,a, gegen das Gebot eines Restverwerters ersteigert und somit
vor der Verschrottung bewahrt.

. |
= ™~

Der TRO9 wird in Lathen vom Fahrweg gehoben und auf dem Gelénde der TVE zwischengeparkt.
Im Vordergrund: ein Elektrofahrzeug, welches drahtlos mit Strom versorgt werden soll

Der Uberfiihrung des TR09 wohnten Horst Severin, Kees van Welsenis und Wouter van Gessel
sowie der Autor bei. Sie konnten wahrend der Abfahrt des Schwertransports aus Lathen in TV-
Interviews bei der aktuellen politischen Wetterlage ihre Sicht der Dinge zu diesem Vorgang
schildern und ihn bedauern. Kees van Welsenis wies aber auf das Interesse in den Niederlanden
an der Transrapid-Technologie hin, das nach wie vor bestlinde.
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Der Transrapid TR09 wurde im Rahmen des vom Bund geférderten Transrapid-Weiterentwick-
lungsprogramm (WEP) als Premium-Produkt fur schnelle Punkt-zu-Punkt-Verbindungen gebaut.
Der TRO9 sollte bei der Anbindung des Minchner Flughafens zur Anwendung kommen. Das Pro-

jekt wurde jedoch aus politischen Grinden gestoppt.

Auch der VDEI, in dem zwei unserer Mitglieder vertreten
sind, hatte sich fir den Einsatz der Technologie stark
gemacht. Der Arbeitskreis Verkehrspolitik des VDEI
(ehemals AK Magnetschwebebahn) unter Vorsitz von Dr.
Bernd Neumann bedauerte damals diese kurzsichtige
Entscheidung. Letzteres zeigt sich z.B. inzwischen an
den hohen Baukosten fiir die Tunnel der geplanten S-
Bahn-Erweiterung als Alternativiosung.

Die vergangenen Jahre setzte sich GFM-Mitglied Robert
Gellekum daflr ein, der Transrapid-Technologie in
Lathen wenigstens ein wirdiges Denkmal zu
verschaffen. Die Abwanderung des Fahrzeugs nach
Nortrup wurde von der Samtgemeinde Lathen mit
Bedauern aufgenommen. Dennoch kann davon
ausgegangen werden, dal® die Nachfahren des Erfinders
dieses Erbe hochhalten werden und die historische
Leistung von Hermann Kemper — der bereits in den
1930er Jahren auch ein Vordenker der Hyperloop-Vision
war — in einem Museum wurdigen.

Obwohl der Transrapid TR09 an seiner ,Endstation
Nortrup® angekommen ist, werden mehrere
Technologien, die zu seiner Entwicklung gefiihrt haben,
fur andere Anwendungen weiterentwickelt. So fahrt die
Magnetschnellbahn bei ThyssenKrupp zukinftig vertikal
— in Form einer im Testturm in Rottweil zu erprobenden
neuen Generation von Aufziigen mit Linearmotor-Antrieb,
der ohne Seilzige auskommt. Auch die fir den TR09
entwickelte berlhrungsfreie Stromeinspeisung und die
abschnittsweise Weiterschaltung der Antriebsenergie
wird bei der Firma intis an der Transrapid-Ver-
suchsstrecke fur die Elektromobilitat verfugbar gemacht.
Anhand dieser Spin-Off-Effekte  zeigt sich der
industriepolitische Nutzen der Magnetschwebebahn, der
jedoch mit einer deutschen Transrapid-
Anwendungsstrecke ungleich héher gewesen ware.

Michael Dittmer
© 2017 GFM-eV
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Die letzte Fahrt: mit 80 km/h zur "Endtatin Nortrup” |

Autobahntempo 130 gilt

auch auf der Schiene

tih. FRANKFURT, 8. Dezember. Frage
an den Kundenservice des Bahnunterneh-
mens, Locomore: Warum haltet ihr ab
dem Fahrplanwechsel nicht mehr in Han-
nover Hbf, sondern stattdessen in Hanno-
ver Messe und Lehrte? Die Antwort bie-
tet ein kleines Lehrstiick in Sachen Tricks
und Kniffe rund um die Netzplanung der
Deutschen Bahn. Demnach hat die DB
Netz AG ihr System der Trassenpreise
grundlegend tiberarbeitet. Bisher galt fiir
sogenannte Economyverkehre wie Loco-
more — die nicht im Takt und nicht mehr
als viermal tdglich fahren — ein giinstiger
Economytrassenpreis. Im neuen System
wird er durch den Punkt-zu-Punkt-Tras-
senpreis ersetzt, mit neuen Kriterien und
mit erheblichen Konsequenzen: So-diirfe
ein Zug zwischen Berlin Zoo und Hanno-
ver Hauptbahnhof durchschnittlich nicht
schneller als 130 Kilometer je Stunde fah-
ren, um den neuen Punkt-zu-Punkt-Preis
erhalten zu kénnen. ,Leider sieht jedoch
der bisherige Fahrplan, der auch im
neuen Fahrplanjahr fast gleich bleibt, zwi-
schen Berlin Zoo und Hannover Hbf eine
héhere = Durchschnittsgeschwindigkeit
vor”, erldutert Locomore. Der Netz AG
sei es aber nicht mdglich gewesen, einen
Fahrplan anzubieten, der zwischen Berlin
und Hannover etwas langsamere Ziige er-
laubt, um den neuen Trassenpreis fiir Eco-
nomyverkehre zu erhalten. Das einzige
Angebot: die Fahrzeit gleich um mehr als
eine Stunde zu verldngern. Das wollte Lo-
comore nicht, kam auf die Lésung mit
den Ersatzhalten und &rgert sich nun
ilber eine ,diskriminierende neue Tras-
senpreissystemauslegung”. Die Bundes-
netzagentur prift den Fall.

F.A.Z. vom 09.12.2017
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SupraTrans zieht nach Karlsruhe

Die Hightech-Schwebebahn aus Dresden soll am Institut fir Technologie weiterentwickelt werden

Dietmar Berger (l.) und Dr. Ruben

Schweben iiber dem Boden, fortbewegen
nahezu widerstandslos - was klingt wie in
einem Zukunftsfilm, ist an einigen weni-
gen Orten weltweit heutzutage schon
miglich. So auch bis vor wenigen
Wochen am Niedersedlitzer Standort des
Leibniz-Instituts fiir Festkdrper- und
Werkstoffforschung (IFW), wo seit 2011
die Fahrversuchsanlage SupraTrans auf-
gebaut ist, Doch die Hightech-Schwebe-
bahn samt Forschung zieht nun um an das
Institut fiir Technologie nach Karlsruhe
{KIT). Dort sollen die Kollegen in einem
nach wie vor gemeinsamen Projekt mit
dem IFW die seit 1993 in Dresden weiter-
entwickelte Technologie zur Marktreife
flihren,

Eigentlich als reines Forschungsobjekt
aufgestellt, entwickelte sich die Supra-
Trans mit der Zeit zur Attraktion flir Schi-
ler, Studenten, Wissenschaftler und
Investoren. Sogar eine Episode aus ,Die
Sendung mit der Maus* widmete sich der
Dresdner Forschungsanlage. ,Die Ziel-
gruppe waren aber von Anfang an poten-
tielle Projektpartner, die uns bei der Wei-
terentwicklung unterstiitzen”, erklart Dr,
Ruben Hiihne, der seit 2015 fiir die Supra-
Trans verantwortlich zeichnet und seit
fast 15 Jahren an der europaweit einzig-
artigen Anlage arbeitet.

Seit der Entdeckung der keramischen
Supraleiter 1986 herrschte ein regelrech-
ter Hype um diese vielversprechende
Technologie. Auch das [FW begann 1993
seine Forschung - zundchst mit kleinen
Modellen und Projekten, ehe 2002 die
erste Versuchsanlage mit einem Einsitzer
folgte. 2008 bewilligten dann Bund und
Land einen Projektantrag, 2011 konnte
schlieBlich eine rund 80 Meter lange Ver-
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suchsanlage mit einem neuen Zweisilzer-
modell aufgebaut werden, die peu & peu
erweitert wurde, beispielsweise durch
kleine Hiigel oder Weichen.

Im Fokus des IFW stand seit jeher die
Weiterentwicklung der grundlegenden
Technologie und Materialien, namlich der
Supraleiter. Diese spielen auch die ent-
scheidende Rolle beim Aufbau der Mag-
netschwebebahn. Auf den Schienen sitzt
ein sehr starker Dauermagnet, der ein
kontinuierliches Magnetfeld erzeugt.
Dieses durchdringt, anders als beispiels-
weise Metall, Beton oder andere Stoffe,
das supraleitende Material nahezu voll-
stdndig und ungestort. Der Supraleiter im
Fahrzeug wird dann durch flissigen
Stickstoff auf Minus 196 Grad Celsius
gekiihlt und somit die Teilchenbewegung
gen Null reduziert (ghnlich wie im Welt-
all). So wird das Magnetfeld ,einge-
schlossen” beziehungsweise ,eingefro-
ren" und das Fahrzeug kann sich
anschliefend dank eines Induktionsan-
triebes im Schwebezustand fast ohne
Widerstand auf den Schienen bewegen.

Doch das Dresdner Institut ist mit sei-
ner Forschung nun am Ende angelangt,
das supraleitende Material ist ausgereift
und nicht mehr langer das zentrale The-
ma. ,Das IFW ist in der Weiterentwick-
lung der Supratrans an seine praktischen
Grenzen gestofien”, erkldrt Ruben Hiih-
ne, Fiir eine Weiterentwicklung, die letzt-
lich auch zur Marktreife fiihren kann, sei-

Hilhne bauen die SupraTrans ab - mit einem weinenden Auge, denn eine Weiterentwicklung in der Region war nicht maglich.

en noch viele Fragen zu kldren. Die The-
men Sicherheit, Witterung, Einbettung in
den normalen Verkehr, Praxistauglichkeit
sowie die Entwicklung eines Schienen-
systems seien nicht die Aufgaben des
IFW, das auf Werkstoffe spezialisiert ist,
so Hiihne, Deshalb kommt das KIT ins
Spiel, das sich genau diesen Fragestellun-
gen widmen kann. Mit Professor Bern-
hard Holzapfel, der lange Zeit am IFW
und am Projekt SupraTrans arbeitete,
spater nach Karlsruhe wechselte und
auch ein Faktor bei der jetzigen Zusam-
menarbeit ist, wartet dort auch ein ver-
trautes Gesicht. Am KIT soll dann unter
anderem an einem elektrischen Kiihlsys-

tem geforscht werden, dass effizienter ist
als die bisherige Stickstoffkiihlung. ,Es
miissen einfach die ndchsten Schritte
gegangen werden, das kann nicht am
IFW geschehen", so Hiihne.

Dennoch blickt man dort mit einem
weinenden Auge auf den bevorstehen-
den Abtransport der Hightech-Bahn. So
habe man in den vergangenen Jahren
intensiv um Partner aus der Region
geworben, die die Weiterentwicklung der
SupraTrans nahe ihres Entwicklungsortes
Dresden iibernommen hétten. ,Doch lei-
der konnten wir keinen regionalen Part-
ner gewinnen”, so Hiihne. Auch Dietmar
Berger bedauert den Wegzug der Supra-

VON SEBASTIAN BURKHARDT
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Trans aus Dresden. Der Ingenieur betreu-
te die Anlage seit 2009 als technischer
Leiter und koordiniert nun den Abtrans-
port nach Baden-Wiirttemberg.
JIrgendwann muss jede Entwicklung
einmal in anderen Hande gegeben wer-
den, das ist ein normaler Prozess. Das KIT
hat sehr viel Expertise und Referenzen -
wir sind froh, so einen Partner gefunden
zuhaben", sagt Hiihne. Die Supratrans ist
mittlerweile schon abgebaut und in spe-
zielle Transportkisten verpackt. Sie soll in
den kommenden Wochen nach Karlsruhe
iiberstellt werden. Die Vertrdge zwischen
den beiden Instituten sind in der vergan-
genen Woche unterzeichnet worden.




:/lIwww.ka-news.de/wirtschaft/regional/KIT-macht-s-moeglich-Karlsruhe-bekommt-eine-

Campus Nord wird 6ffentlicher

Bereits im Sommer 2018 soll die Hightech-Bahn auf dem KIT Campus Nord in
den Dauerbetrieb genommen werden. Die Versuchsanlage wird allerdings nicht
wie bisher in einer Halle, sondern im Freien iiber das Campusgeldnde
schweben. "Das ist Teil der Forschung - wir méchten sehen wie die SupraTrans
auf verschiedene Witterungen reagiert”, so Holzapfel.

Das Schweben wird allerdings nicht nur den Forschern vorbehalten bleiben,
denn auch Schiiler- und Besuchergruppen sollen zum Schweben
vorbeikommen kénnen, das so Holzapfel "ein echtes Erlebnis" ist: "Dieses 600
Kilogramm schwere Gefahrt muss man nur einmal leicht anstupsen damit es
sich langsam schwebend fortbewegt. Mit einem Motor féhrt es dann schneller,
das kann man ausbauen bis zur Hochstgeschwindigkeit".
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https://www.ka-news.de/wirtschaft/regional/KIT-macht-s-moeglich-Karlsruhe-bekommt-eine-Schwebebahn;art127,2146270
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Der SupraTrans zieht um nach Karlsruhe

Ende Oktober 2017 ging in der Halle 116 des friiheren Sachsenwerk [1] in der Stral3e des 17. Juni 25 in
Dresden-Niedersedlitz, eine Ara zu Ende. In dieser Halle, wo frilher elektrische Antriebe fir
StralRenbahnen entwickelt, gefertigt und getestet wurden, war die SupraTrans-ll-Fahrversuchsanlage

[2] seit dem 08.02.2011 rund 81 Monate aufgestellt. Hier hatte Dipl.-Ing. Dietmar Berger in seinem
frlheren Berufsleben an der Entwicklung von Elektro-Motoren mitgewirkt, kam spater zum Leibniz-
Institut flr Festkorper- und Werkstoffforschung Dresden (IFW) in Dresden, forschte bereits am
Vorgangermodell des SupraTrans Il mit und war als technischer Leiter schlieRlich fiir den Abtransport
der Anlage nach Karlsruhe [3] mitverantwortlich.

SupraTrans-Versuchsanlage im September 2016 / versandfertig 13 Monate spéter (Fotos: Dittmer)

Wegbereiter der Fahrversuchsanlage war Prof. Dr. Ludwig Schultz, der April 2008 die Wissenschattli-
che Leitung des IFW Dresden ibernahm, nachdem er bereits seit 1993 als Direktor eines der IFW-Insti-
tute und als Professor fiir Metallphysik an der Technischen Universitat Dresden tatig war. In seiner Po-
sition als Wissenschaftlicher Direktor des IFW gelang ihm und seinem Team die Stellung eines Antrags
zur Investitionsforderung aus dem Konjunkturpaket der Bundesregierung fiir den Bau der Anlage. Nach
Erreichen seines Ruhestandes verlagerten sich dann die Forschungs-Prioritaten unter seinem Nachfol-
ger langsam. In diesem Zeitraum gelang es nicht, einen regionalen Partner zu finden, mit dem die Wei-
terentwicklung des SupraTrans Il in Richtung Marktreife hatte stattfinden kénnen.

Das IFW nahm jedoch Kontakt auf zu Prof. Dr. Bernhard Holzapfel, der zur Zeit der Eroéffnung der Fahr-
versuchsanlage die Forschungsabteilung Supraleitende Materialien geleitet hatte, und inzwischen zum
Karlsruher Institut fir Technologie (KIT) wechselte und dort als Direktor der Supraleitenden Materialien
arbeitet. Man einigte sich auf die Ubernahme der Versuchsanlage fiir die Weiterentwicklung des Ver-
kehrssystems in Richtung Marktreife.

Die GFM-eV bedauert den Wegzug der Anlage von Dresden und bedankt sich bei Prof. Schultz, und
Dietmar Berger sowie Herrn Uhlemann und Frau Albert, die diese Anlage mit viel Herzblut interessier-
ten Besuchern vorgefihrt haben. Gleichwohl mdchte sie die Hoffnung und Erwartung ausdriicken, daf
es gelingt, das System in Karlsruhe weiterzuentwickeln und zur Anwendung zu bringen.

Eventuell findet sich eines Tages in der Region um Sachsen doch noch eine Anwendung. Denn der
Verein Fernsehturm Dresden e.V. [4] setzt sich fir die Wiederbelebung des 1991 fiir den Besucher-
verkehr geschlossenen Fernsehturm ein und halt nach wie vor an einem Einsatz [5] des SupraTrans
fest [6].

Der SupraTrans |l wurde in der WDR-TV-Sendung ,mit der Maus* anschaulich erklart [7] und ist auf un-
serer Homepage in einem 3D-Video [9] verfligbar.

Michael Dittmer

© 2017 GFM-eV

Links (gultig zum Zeitpunkt der Verdéffentlichung):

[1] http://www.dresdner-stadtteile.de/Ost/Niedersedlitz/Sachsenwerk/sachsenwerk.html

[2] http://www.ifw-dresden.de/press-and-events/press-release/current-news/?tx_ttnews%5Btt_news%5D=23&cHash=f6f6e838f6e1d329dccda73c724cf414
[3] http://www.ka-news.de/wirtschaft/regional/KIT-macht-s-moeglich-Karlsruhe-bekommt-eine-Schwebebahn;art127,2146270

[4] http://www.vereinfernsehturmdresden.de

[5] http://www.dnn.de/Dresden/Lokales/Fernsehturmverein-Dresden-stellt-ldeen-fuer-die-Wiederbelebung-der-Wachwitzer-Nadel-vor
[6] http://www.vereinfernsehturmdresden.de/wp-content/uploads/2017/11/Dissens-zur-MST-Fernsehturm-Dresden-eV_10_2017.pdf

[7] http://www.wdrmaus.de/filme/sachgeschichten/supratranst.php5 (NoScript: wdrmaus.de, wdr.de und wdradaptiv-vh.akamaihd.net)
[9] http://www.gfm-magnetbahn.org/videos/SupraTrans_ll_LR.webm
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http://www.gfm-magnetbahn.org/videos/SupraTrans_II_LR.webm
http://www.wdrmaus.de/filme/sachgeschichten/supratranst.php5
http://www.vereinfernsehturmdresden.de/wp-content/uploads/2017/11/Dissens-zur-MST-Fernsehturm-Dresden-eV_10_2017.pdf
http://www.dnn.de/Dresden/Lokales/Fernsehturmverein-Dresden-stellt-Ideen-fuer-die-Wiederbelebung-der-Wachwitzer-Nadel-vor
http://www.vereinfernsehturmdresden.de/
https://www.ka-news.de/wirtschaft/regional/KIT-macht-s-moeglich-Karlsruhe-bekommt-eine-Schwebebahn;art127,2146270
http://www.ifw-dresden.de/press-and-events/press-release/current-news/?tx_ttnews%5Btt_news%5D=23&cHash=f6f6e838f6e1d329dccda73c724cf414
http://www.dresdner-stadtteile.de/Ost/Niedersedlitz/Sachsenwerk/sachsenwerk.html
http://www.gfm-magnetbahn.org/videos/SupraTrans_II_LR.webm
http://www.wdrmaus.de/filme/sachgeschichten/supratranst.php5
http://www.vereinfernsehturmdresden.de/wp-content/uploads/2017/11/Dissens-zur-MST-Fernsehturm-Dresden-eV_10_2017.pdf
http://www.dnn.de/Dresden/Lokales/Fernsehturmverein-Dresden-stellt-Ideen-fuer-die-Wiederbelebung-der-Wachwitzer-Nadel-vor
http://www.vereinfernsehturmdresden.de/
https://www.ka-news.de/wirtschaft/regional/KIT-macht-s-moeglich-Karlsruhe-bekommt-eine-Schwebebahn;art127,2146270
https://www.ifw-dresden.de/press-and-events/press-release/current-news/?tx_ttnews%5Btt_news%5D=23&cHash=f6f6e838f6e1d329dccda73c724cf414
http://www.dresdner-stadtteile.de/Ost/Niedersedlitz/Sachsenwerk/sachsenwerk.html
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Hinzu kommt, dass die Magnetschwebebahn mit niedriger und mittlerer Geschwindigkeit weniger Larm
verursacht. Durch die elektromagnetische Wechselwirkung wird die Magnetschwebebahn beriihrungslos o
gestutzt und gefiihrt. Durch den Linearmotor kann sie berlihrungslose Zugkraft und elektromotorische

Bremsen nutzen. Dadurch soll der mechanische Abrieb und die Erschiitterung herkémmlicher Ziige

vermieden werden. Mit einem Abstand von nur 8 bis 10 Millimetern sollen die Ziige uber dem Gleis

schweben. Sie operieren duRerst erschiitterungsarm und bequem.
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Q eople’s Daily FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEITUNG

27.12.2016 | Rubrik: Technik | 238 Aufrufe

MONTAG, 24. JULI 2017 - NR. 169 - SEITE 5

Soli die Felnde der Vemnlmn Sulmn das Zittern lehren: Der neue Fhmzeugfm‘gﬂ USS Gerald R. Ford"

ot United States NavyEPA

Amerikanischer Stahl und amerikanische Hande
und......deutscher Erfindergeist

Mit markigen Worten rithmte Donald
Trump die ,USS Gerald R. Ford", die
am Samstag in Dienst gestellt wurde.
L»Amerikanischer Stahl und amerikani-
sche Hande" hitten das erste Schiff ei-
ner neuen Klasse von Flugzeugtragern
der amerikanischen Marine geschaffen,
das eine 100 000 Tonnen schwere Bot-
schaft an die Welt sei: ,Amerikas Macht
ist allen iiberlegen, und mit jedem Tag
unter meiner Regierung werden wir gro-
Ber und bessér und starker”, sagte der
Prasident der Vereinigten Staaten bei ei-
ner Zeremonie auf der Marinebasis von

Norfolk im Bundesstaat Virginia, Ameri-

kas Feinde wiirden ,,vor Angst zittern®,
wenn die ,Gerald R. Ford“ am Hor;zont
auftauche, so Trump.

Das 337 Meter lange, atombetriebene
Schiff, das nach dem fritheren Présiden-
ten Ford benannt ist, verfiigt iiber ein

hochmodernes elektromagnetisches Ka-

tapultsystem zum Start von Flugzeugen

* umd iiber weitaus mehr elektrische Kapa-

zitéiten als frithere Flugzeugtriger. Auf-
grund der fortgeschrittenen Technologia
und Automatisierung soll das Schiff mit
einer Besatzung von ungefihr 2600 Ma-
trosen auskommen. Zugleich ist es das
teuerste Kriegsschiff, das jemals gebaut
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wurde: Die Baukosten beliefen sich am
Ende auf fast 13 Milliarden Dollar. Als
der Auftrag fiir das Schiff im September
2008 an die amerikanische Riistungsfir-
ma Northrop Grumman vergeben wur-
de, betrug das Volumen 5,7 Milliarden
Dollar; im selben Jahr schitzte die ame-
rikanische Marine die Kosten aber
schon auf mehr als 10 Milliarden Dollar.
Aufgrund der ausufernden Kosten hatte
die Entwicklung des Flugzeugtrigers fiir
viel Kritik gesorgt, auch Trump hatte frii-
her einmal das Budget fiir das Kriegs-
schiff in Frage gestellt. Der amerikani-
sche Senator John McCain monierte ne-
beri der Kostenexplosion vor allem die

_ Probleme mit der neuen Technik, mit .

der die mehr als 75 Kampfflugzeuge an
Bord des Schiffes schneller als bisher.in,
den Himmel katapultiert werden sollen.
Die ,USS Gerald R. Ford" ist das ers-
te Schiff einer neuen F‘Iugzeugtzager— :
Klasse, die die bisherige, iiber 40 Jahre
alte Nimitz-Klasse ablosen soll. Ein
zweites Schiff, die ,John F. Kennedy*,
wird bereits gebaut, ein drittes mit dem
Namen ,Enterprise® istin Planung. Die
»Gerald R. Ford* wird nun noch mehre-

| reJahre lang getestet, sie soll 2020 ein-

satzbereit sein. (F.A.Z.)



http://www.noz.de/lokales/lathen/artikel/833998/lathener-ladetechnik-fuer-elektromobile-nun-in-bayern
Qozv

ENTWICKLUNG DER FIRMA INTIS 11.01.2017, 18:33 Uhr

Lathener Ladetechnik fiir Elektromobile nun in Bayern

Zu FURen des Transrapids hat die Firma Intis die induktive Ladetechnik in Lathen entwickelt und will sie in Zukunft auch in dort fertigen, wenn der verkaufte Transrapid die
Halle raumt. Foto: Maike Plaggenborg

Lathen. Die Firma Intis aus Lathen hat ihre kabellose Ladetechnik fiir Elektromobile nun zweimal nach Bayern ausgeliefert. Die
Auftrdge kénnten demnachst mehr werden, wenn die Akzeptanz der Technik zunimmt. Der verkaufte und bald verfrachtete
Transrapid kénnte den notigen Platz dafiir schaffen.

Als ,zeitlich gut getaktet” bezeichnet Dr. Ralf Effenberger, Geschaftsfihrer der Firma Intis mit Hauptsitz in Hamburg, den Verkauf
des Transrapid (http://www.noz.de/lokales/lathen/artikel/809126/transrapid-geht-an-fleischwarenfirma-in-nortrup) s im November

2016. ,Wir brauchen den Platz", sagt er, darauf gedrangt habe das Unternehmen allerdings nicht und hatte sich ohne die
Versteigerung des Zuges anderweitig Raum geschaffen. Nun aber ist besiegelt, daR die Magnetschwebebahn die Halle an der
Teststrecke in Klrze verlassen und kiinftig in Nortrup bei Osnabriick verweilen wird. Den Platz will Intis, die ein
Tochterunternehmen des Teststreckenbetreibers IABG aus Ottobrunn bei Miinchen ist, nutzen, um kabellose Ladesysteme fiir
Elektroautos zu fertigen, denn ,die Entwicklung ist abgeschlossen”, sagt Effenberger.

E-Autos nach 30 Minuten ,vollgetankt”

Beispiele in der Praxis finden sich bereits. Frisch nach Bayern (/themen/fc-bayern-muenchen) ausgeliefert hat die Intis zwei von ihr
umgebaute Fahrzeuge samt Schnelladesystemen (http://www.noz.de/lokales/lathen/artikel/708818/in-lathen-fahren-autos-

mit-strom-aus-der-strasse#gallery%260%260%26708818) , die sie dort auch installiert hat. An der Technischen Hochschule im

niederbayerischen Deggendorf und - gleich in der Nahe - in Teisnach beim Unternehmen E-Wald kénnen die beiden Autos jeweils

im Parken laden. Die Ladezeit der Fahrzeuge ist mit 30 Minuten gegenlber vorherigen bis zu acht Stunden nun um ein Vielfaches
gesunken, denn ,das Ladegerat ist jetzt leistungsstarker”, sagt Effenberger, und das eingebaute Teil im Fahrzeug muR die schnellere
Leistung entsprechend aufnehmen kénnen. ,, Vi nkt (http://www.noz.de/lokales/lathen/artikel/731563/acht-stunden-fahrt-
mit-dem-e-auto-zur-intis-nach-lathen) “ lassen sich mit den Autos dann rund 100 Kilometer zurlcklegen. Moglich macht das eine
Platte im Boden und das entsprechende Gegenstiick am Unterboden des umger(isteten Mobils. Die obere Platte produziert ein
Magnetfeld, die obere am Auto wandelt es in Strom um.
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Rudolf Diesel reichte vor 125 Jahren sein Patent ein

Is Rudolf Diesel vor 125 Jahren
A die Erfindung seines neuen Ver-
brennungsmotors patentieren
lief3, war ihm ein Merkmal seiner Innova-
tion von Anfang an bewusst. ,Der Erfolg
des neuen Verfahrens gegen alle bisher be-
kannten ist eine bedeutende Brennmateri-
alersparnis fiir gleiche Arbeitsleistung",
heil3t es in fiir heutige Verhiltnisse holpri-
gem Deutsch auf der dritten Seite der
Schutzschrift, die Diesel am 27. Februar
1892 beim Kaiserlichen Patentamt ein-
reichte. Mit anderen Worten: Der Motor
des damals 33 Jahre alten Ingenieurs soll-
te sparsamer sein als die bis dahin bekann-
ten Alternativen.

Eineinviertel Jahrhunderte nach dem
Antrag auf das Patent mit der Nummer
67207 steht der nach seinem Erfinder be-
nannte Motor in relativ schlechtem Licht
da — trotz der Sparsamkeit. Grund dafiir
ist die Betrugsaffire von Volkswagen, die
vor anderthalb Jahren bekanntwurde.
Volkswagen hatte die Software von Diesel-
motoren so manipuliert. dass sie auf dem
Priifstand weniger Abgase und vor allem
weniger Stickoxide (NOx) ausstieflen als
auf der Stralie. Dem Unternehmen hat das
zahlreiche strafrechtliche und zivilrechtli-
che Verfahren in den Vereinigten Staaten
und in Deutschland eingebrockt. Bisher
belaufen sich die Kosten fiir den Diesel-
skandal auf mehr als 22 Milliarden Euro.

Aber auch der Ruf des Diesels hat gelit-
ten. ,Der Dieselmotor hat seinen Hohe-
punkt iiberschritten®, sagt Stefan Bratzel,
Professor am Center of Automotive Ma-

""nagement in Bergisch Gladbach. ,Er wird
nicht unmittelbar von der Bildfliche ver-
schwinden, hat aber wegen des Vertrau-
ensverlusts durch die Dieselaffire deut-
lich an Akzeptanz verloren.”

Dabei hatte der Motor in den vergange-
nen Jahren in Europa und auch in
Deutschland einen regelrechten Aul-
schwung erlebt. Der Grund: Dieselmoto-

ren haben, wie schon vom Erfinder vor
125 Jahren beschrieben, einen rund 15
Prozent hoheren Wirkungsgrad als Otto-
motoren, die mit Normalbenzin laufen.
Auf 100 Kilometern verbrauchen sie rund
ein Drittel weniger Kraftstoff und stof3en
dabei etwa 20 Prozent weniger Kohlendi-
oxid aus. Daher galt der Diesel vor allem
fiir Vielfahrer lange als giinstige Alternati-
ve zum Ottomotor und als umweltscho-
nender, wenn allein der Kohlenstoffdi-
oxid-Ausstol3 die Mal3gabe ist. Diese Vor-
teile wogen den hoheren Anschaffungs-
preis in vielen Fallen auf,

In der Folge fuhren mehr Dieselfahrzeu-
ge auf deutschen Stralen. Allein zwischen
den Jahren 2008 und 2016 wuchs die Zahl
der Personenkraftwagen mit Dieselmotor
in Deutschland ven rund 10,1 Millionen
auf 14,5 Millionen — ein Zuwachs von
mehr als 40 Prozent. Rund ein Drittel aller
Personenwagen waren Anfang vergange-
nen Jahres Dieselautos. Allerdings hat der
Marktanteil dieser Motorenart an den Neu-
zulassungen zuletzt abgenommen. Im ver-
gangenen Jahr fiel er um rund 2,1 Prozent-
punkte auf 45,9 Prozent — der niedrigste
Wert seit sechs Jahren.

Dass die Autohersteller in einem wach-
senden Markt, prozentual gesehen, weni-
ger Neuwagen mit Dieselmotoren verkau-
fen, bringt sie in eine Zwickmiihle. Das
hat mit der européischen Klimaschutzpo-
litik zu tun, die vornehmlich darauf ab-
zielt, den Ausstofl des Treibhausgases
Kohlenstoffdioxid zu verringern. Vom
Jahre 2021 an sollen die Neuwagenflotten
der Hersteller im Durchschnitt 95
Gramm Kohlenstoffdioxid je Kilometer
ausstoBen. Derzeit liegt der Durchschnitt
aller Neuzulassungen bei gut 127 Gramm.

Nur mit den sparsameren Dieselmoto-
ren konnten die Hersteller dieses Ziel er-
reichen, sagt Autofachmann Bratzel. We-

gen des Dieselskandals von Volkswagen
miissen sie allerdings auch dafiir sorgen,
dass ihre Motoren nicht nur auf dem Priif-
stand, sondern auch im Regelbetrieb we-
miger Stickoxide ausstolien. Das sei zwar
‘moglich, aber es lasst die Preise fiir Moto-
ren und damit auch fiir die Fahrzeuge stei-
gen.

~Der Dieselmotor steckt in einem Teu-
felskreis®, sagt Bratzel. ,Er wird in Zu-
kunft teurer und weniger wirtschaftlich
werden.” Die Folge sei, dass das Aggregat
wohl kiinftig in kleineren Fahrzeugseg-
menten seltener angeboten werde, also
bei den Kleinwagen, in der Kompakt-
oder der Mittelklasse. In den teureren
Oberklassefahrzeugen werde sich der Ein-
satz aber wohl weiter rechnen, magr.

Rudolf Diesel

Foto dpa
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Am 21. September erteilt das Reichspatentamt dem Ingenieur
Hermann Kemper die Schutzrechte fur eine ,Schwehebahn mit
raderlosen Fahrzeugen, die mittels magnetischer Felder an
eisernen Fahrschienen schwebend entlang gefihrt werden®.
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Revolution aus dem 3-D-Drucker = = = -

Das Laser-Schmelz-Vertahren kBnnte die Industrie auf den Kopf stellen. Jetzt soll es fit gemacht werden fiir die Massenproduktion

KAI WIEDERMANN

BERLIN it Der dunkelgraue Tiirbe-
schlag erinnert an Teile eines Skeletts.
Knochengleich vereinen sich diinne
Streben zu einem stabilen Halter. Dem-
néchst soll er in ein Flugzeug eingebaut
werden, in eine Airbus-Maschine vom
Typ A350. Der Beschlag ist aus Titan,
Schicht fiir Schicht geschweifit. Additi-
ves Laser-Schmelzen nennt sich das
Verfahren, Experten sprechen verein-
facht von 3-D-Druck. ,,Das Thema hat in
meinen Augen das Potenzial, die Indust-
rie so zu revolutionieren wic es der
Buchdruck mit der Kultur getan hat®,
sagt Volker Thum, Geschiftsfiihrer des
Bundesverbandes der Deutschen Luft-
" und Raumfahrtindustrie.

3-D-Drucker sind seit Jahren auf
dem Vormarsch, In der Medizin spielen
sie eine wachsende Rolle, ebenso in der
Fertigung. Die Preise sind rapide gefal-
len. Einfache Maschinen gibt es fiir 300
bis 500 Euro. Lange ging es vornehm-
lich um Spritztechnologie. Die Drucker
schichteten Kunststoffe aufeinander.
Doch lidngst ist aus der anfinglichen
Spielerei eine Hochtechnologie-Bran-
che entstanden, die viele Materialien
verarbeiten kann: Siemens zum Beispiel
ldsst Ersatzteile fiir Gasturbinen dru-
cken, Dentallabore Zahnersatz. Die
Wirtschaft will Milliarden in die Tech-
nologie investicren. In den USA und
Deutschland hoffen viele, durch sie
einen Teil der industriellen Fertigung
aus dem Ausland zuriickzuholen.

~Kein Raum fiir
Industrieromantik”

»Die Drucker kénnen tatsichlich iiberall
stechen®, sagt Thomas Ehm, Vorsitzen-
der der Geschiftsfithrung von Premium
Aerotec. Das Unternchmen aus dem
niederséchsischen Varel, eine 100-pro-
zentige Tochter des Flugzeugbauers
Airbus, hat beim Drucken des Uber-
gangsmetalls Titan grofie Fortschritte
erzielt. ,,Wir haben den Schritt vom La-
bor in die Fabrik geschafft“, sagt Ehm.
Aerotec hat Flugzeug-Bauteile identifi-
ziert, neu moduliert, gedruckt, getestet
und priifen lassen. ,,Dabei zahlt keiner
einen Cent mehr, weil das Teil gedruckt
statt wie bisher gefrist ist*, sagt Stand-
ortleiter Gerd Weber. ,,Fiir Industriero-
mantik gibt es keinen Raum.*

‘Was Weber damit meint, sind Wett-
bewerb und Kostendruck. Die neue
Technologie muss nicht nur konkur-
renzfdhig, unterm Strich muss sie giins-
tiger und besser sein. Und das bei gesi-
cherter Produktion, bei kurzen Ausfall-
zeiten der Maschinen und einer 1co-
prozentigen Wiederholungsgenauigkeit.

/

Weil es fiir gedruckte Titanbauteile
noch keine Zulassung durch das Bun-
desluftfahrtamt gab, musste Aerotec
viel Aufwand betreiben: das Verfahren
von Grund auf beschreiben, dokumen-
tieren und den Prozess bis zur Freigabe
begleiten. ,,Es war ein steiniger Weg¥,
sagt Weber. Mittlerweile sind 16 Flug-
zeugteile in der seriellen Produktion,
zehn fiir den Passagierflieger A3so,
sechs flir den Militirtransporter
A400M. Bis Ende 2017 sollen es 50 sein.
Ehm: ,,In Zukunft kdnnten wir nahezu
jedes Teil drucken.“

Die Vorteile des Verfahrens liegen
auf der Hand. 3-D-Druck erméglicht die
Herstellung neuer, von der Natur beein-
flusster Formen, die Verarbeitung
schwer zerspanbarer Materialien und
den werkzeuglosen Bau von Teilen bei
etwa 90 Prozent weniger Abfall. Kom-
plexe Baugruppen miissen zudem nicht
mehr montiert werden, sie lassen sich in
einem drucken. ,,Wir bringen das Mate-
rial nur dahin, wo wir es brauchen®, sagt
Ehm. Das spare Zeit bei der Produktion
und vor allem: Gewicht. In der Luft- und
Raumfahrt ist das ein immenser Vorteil.
Hier zdhlt jedes Kilogramm. Weniger
Gewicht bedeutet weniger Treibstoff —
und damit weniger Kosten und Emissio-
nen. Ein Passagierflugzeug, hat Airbus
berechnet, kénne mit Hilfe des Laser-
druckers bis zu 1,6 Tonnen leichter wer-
den. Auch an Raketenteilen fiir die euro-
piische Raumfahrt wird bereits ge-
forscht. ‘

Prof. Claus Emmelmann von der
TU Hamburg-Harburg nennt die Serien-
fertigung von Airbus-Teilen einen Mei-
lenstein. ,Bisher ist es vor allem ein
Feld fiir die Forschung gewesen, jetzt
wird es industriell und erlaubt uns véllig
neue Konstruktionen®, sagt der Leiter
des Instituts fiir Laser- und Anlagenisys-
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temtechnik sowie Chef der Firma Laser
Zentrum Nord. Die Konkurrenz aus
Asien schaue mit grofien Augen, was in
dieser Hinsicht in Deutschland gesche-
he. Neben der Gefahr des Kopiertwer-
dens bringe der Erfolg aber grofie He-
rausforderungen mit sich: fiir Maschi-
nenbauer, die Ingenieurwissenschaft
oder die Lehre von Konstruktionsregeln
an den Universititen, ,,Viele Dinge miis-
sen neu gedacht werden. Da braucht es
Pioniergeist*, sagt Emmelmann,

Ob das neue Verfahren tatsichlich
zur industriellen Revolution ansetzen
kann, wird sich wohl auch in den kom-
menden 18 Monaten entscheiden. Dann
arbeiten Premium Aerotec, Autobauer
Daimler und Druckerhersteller EOS an
dem Projekt ,,NextGen AM“. Ziel ist es,
den 3-D-Druck metallischer Bauteile vo-
ranzutreiben und die Grundlage fiir den
Technologie-Einsatz in der Grofiserien-
fertigung zu schaffen, etwa in der Auto-
mobilindustrie. Beim Aluminium zum
Beispiel sind die Kosten noch viel zu
hoch.

Die Wirtschaftswissenschaft
scheint an einen Erfolg zu glauben. Sie
prognostiziert dem metallischen 3-D-
Druck bis 2025 ein Wachstum der Wert-
schopfung von einer auf 100 Milliarden
Euro. ,,Wir stehen womdglich am Punkt
einer historischen Weichenstellung®,
sagt Thomas Ehm. ,,Wenn uns die Fort-
schritte gelingen, wird sich der Indust-
rie ein Riesenfeld erdffnen.”
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Magnet-Schwebebahn Bausatz.

Ab 10 Jahre. Antrieb: Magnetspule. Bendtigt. 2 x 1,5V AAA Batterien (nicht enthalten).
Bauzeit 2-4 Stunden,

Zumindest in threm Wohn- oder Kinderzimmer wird der ingenisurs-Traum vom Trensrapid doch noch

Wirklichkeit in Deutschland.
Die 1934 von Hermann Kemper patentierte Idee hat nicht zu Gibersehende Vorteile: kein Verscﬁ!eiﬂ an
Fahrzeug und Schienen, geringer Energieaufwand,

Geschwindigkeiten bis S00km/h, keine Abgase, keine Roligerdusche. Dass die Technik umsetzbar ist, hat
Shanghai im Jahr 2002 beweisen: Die 31km

lange Strecke zwischen Flughafen und Stadt wird in 7min 40s zuriickgelegt bei einer Hochstgeschwindig
keit von 430 km/h!

Die schwebende Bahn kénnen Sie jetzt in einem einfachen Bausatz erleben.

schweben
Levitation

Externe Energle Ein [
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Peking
China bekommt 2017 ein drittes Magnetschwebebahn-System

Chinas Hauptstadt Peking wird demnéchst ein Magnetschwebebahn-System einsetzen. Der erste
Zug wird bereits geliefert. Ab 2017 soll das OPNV-System die westlichen Auflenbezirke mit der
zentralen U-Bahn-Linie 1 verbinden.

CRRC Tangshan hat die erste Magnetschwebebahn fir die Magnetbahnlinie S1 in Peking geliefert.
In Zukunft wird die Bahn acht Stationen bedienen und eine Spitzengeschwindigkeit von 80 km/h
erreichen, wie der Hersteller in seiner Beschreibung angibt. Die S1 soll sich vor allem durch enge
Kurvenradien, leisen Betrieb und hohe Leistung bei Steigungen auszeichnen.

Ein Zug besteht aus insgesamt sechs Wagen, die allesamt einen Antrieb haben. Eine
Triebzuggarnitur soll so rund 1.300 Fahrgéste befordern konnen - als Nahverkehrssystem allerdings
vor allem in Form von Stehplitzen. Laut China Daily werden auf der 10 Kilometer langen Strecke
insgesamt 10 Garnituren im Einsatz sein. Es wird offenbar mit einer guten Auslastung der Strecke
gerechnet.

Anbindung an die zentrale U-Bahn-Linie

Sobald die Linie S1 alias Mentougou Line in Betrieb ist, wird sie den westlichen AuBenbezirk
Mentougou mit der U-Bahn-Linie 1 verbinden. Fahrgiiste steigen dann an der Station Pingguoyuan
im Westen der Stadt auf das Rad-Schiene-System, um damit quer durch die Stadt gen Osten zu
fahren. Die Linie 1 ist eine der wichtigsten U-Bahn-Linien Pekings und kreuzt den U-Bahn-Ring
der Linie 2, der um die Innenstadt liegt, zwei Mal.

Der Betrieb soll im Jahr 2017 aufgenommen werden. Ein genaues Datum gibt es noch nicht.
Verzdgerungen bei der Einfithrung von Magnetschwebebahn-Systemen sind allerdings nicht
ungewdhnlich, da es noch an praktischer Erfahrung mit der Technik mangelt. Die Linie S1 ist
Chinas drittes Magnetbahn-System. In Shanghai fiihrt das Hochgeschwindigkeitssystem
Transrapid. Mitte 2016 wurde ein System in der 7-Millionen-Metropole Changsha als OPNV-
System eré{tnet.

Weitere Informationen zu OPNV-Alternativen finden sich in unserem Uberblicksartikel Ganz
schén abgefahren. Empfohlen sei aulerdem unser Erfahrungsbericht von Siidkoreas erster

golem.de

Magnetschwebebahn Ecobee, die 2016 erdffnet wurde. (as)
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Beijings erste Magnetschwebebahn startet Testlauf

18.10.2017

Der Maglev am Montag bei einer Testfahrt in einer Garage in Beijing. Der Testbetrieb von Beijings erster
Strecke soll Ende des Jahres beginnen. (Foto: Xinhua)

Bis Ende diesen Jahres soll in Beijing die erste Maglev-Linie in den Probebetrieb gehen Die 10.2
Kilometer lange Linie S1 soll die westlichen Vorstadtbezirke Mentougou und Shijingshan miteinander
verbinden.

Bisher sind acht Stationen fertiggestellt worden. Der Zug kann eine maximale Geschwindigkeit von
100 Stundenkilometern erreichen. sagte der Vorsitzende der Beijing Maglev Corporation, Wang Ping
Taglich sollen bis zu 160 000 Menschen befordert werden. Ein Zug werde cine Kapazitat von 1.000
Fahrgasten aufweisen, so Wang weiter.

Magnetschwebebahnen bewegen sich mit Hife elektromagnetischer Krafte fort. Die gegensatzlich
gepolten Magnete stoBen sich ab und halten das Fahrzeug in der Schwebe. Da der Zug nicht mit den
Schienen in Berihrung kommt. reduziert sich der Reibungswiderstand Bahn und der Elektromagnet
bilden dabei einen geschlossenen Magnetkreis.

Nach Angaben des Betreibers hatten mehrere Tests gezeigt. dass die Magnetfelder den ICNIRP-
Richtlinien fur elektromagnetische Feldbelastung entsprechen. einem allgemein anerkannten
Standard. der von der Weltgesundheitsorganisation empfohlen wird. Der Maglev wird die erste
Magnetschwebebahn im Bezirk Mentougou und soll die Staus auf den Stralen. die den Bezirk mit
der Innenstadt verbinden, erheblich verbessemn.

Die erste kommerziell betriebene Magnetschwebebahn fahrt in Shanghai und verbindet das
Geschaftsviertel Pudong mit der Innenstadt und dem Flughafen Die in Deutschland hergestelite
Bahn nahm am 31. Dezember 2002 den Betrieb auf.

Im Mai 2016 ist in Changsha. der Provinzhauptstadt von Hunan. die erste mittelschnelie

Magnetschwebebahn Chinas in Betrieb genommen worden. Damit ist China eines der ersten Lander,
das diese Technologie beherrscht.
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Eurorapid
Magnetbahn fiir Giiter in Deutschland

Linge ca. 1.750 km Baukosten ca, 70 Mrd. €
Doppelspurfahrweg ca. 40 Mio. €/km Verkehrsaufkommen ca. 27 Mrd. tkm
Nutzung des 50 Hz Stroms ca. 100 km/h Durchschnittserlose ca. 0,12 €/tkm
Bundeslinder 11 Gesamterlose ca. 3.240 Mio. €
Grofstadte 44 /. Gesamtkosten ca. 2.318 Mio. €
Intern. Flughifen 11 Gewinn vor Steuern ca. 922 Mio. €

1. Schliisselpartner

Ich wiirde gliicklich sein, wenn ich mit dieserLektiire Sie, die Magnetbahn Inge-
nieure, Politiker, Interessierte und die Mitglieder desMaglev Boardals Schliissel-
partner im Geist des ,,Business Model Canvas*“ fiir das Projekt Eurorapid, eine
Magnetbahn fiir Giiter in Deutschland, gewinnen kénnte.

2.Schliisselaktivititen

Die Deutsche MagnetBahn Initiative Aktiengesellschaft wird Betriebsgesellschaft
fiir eine Magnetbahn Eurorapid zunichst fiir Giiter (insbesondere Container, Fliis-
sigkeiten, Gas und PKWs).Die Stiitzpfeiler des aufgestinderten Fahrweges wer-
dengrundstiicksparend auch fiir einen spiteren Ausbau zur Personenbeforderung
gebaut. Da der Antrieb im Fahrweg enthalten ist, kénnen im Gegensatz zum Gii-
terzug auch einzelne Fahrzeuge vollautomatisch auf den Weg geschickt werden.Bei
Nutzung des Normalstroms mit seinen 50 Hz wird damit eine kontinuierliche Ge-
schwindigkeit von ca. 100 km/h erreicht.So wird mit einem schnellen, flexiblen
und kostengiinstigen Giitertransportder Verkehrsinfarkt durch den zunehmenden
LKW-Verkehr auf unseren Autobahnen verhindert sowieder defizitire Giiterver-
kehr der Bahnersetzt. Was das Internet fiir die Informationsverarbeitung bedeutet,
kann die Magnetbahn fiir den Giiterverkehr sein. Logistik ist der Schliissel fiir den
wirtschaftlichen Erfolg im 21. Jahrhundert.

Zusammenfassung

In Deutschland haben wir im Verkehrsbereich das Hauptproblem, den steigenden
Giiterverkehr zubewiltigen. Die traditionelle Eisenbahn kann mit ihrer Technik
hinsichtlich Flexibilitit, Piinktlichkeit und Schnelligkeit die Anforderungen der
Wirtschaft nicht mehr erfiillen. Eine Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Straf3e
ist keine Losung, sondern verschérft noch die Probleme durch zunehmende Staus.
Die Magnetbahn hat aber gerade durch ihre besondere Technik gegeniiber der tradi-
tionellen Eisenbahn Vorteile bei der Giiterbeférderung.

Was ist jedoch die Ursache fiir den bisherigen Misserfolg der Magnetbahn Trans-
rapid? Die Versuchs- und Planungsgesellschaft fiir Magnetbahnsysteme (MVP) hat
1986 hinsichtlich des Verkehrsnachfrageverhaltens folgendes festgestellt: Wenn
eine Magnetbahnstrecke von Essen nach Diisseldorf mit einer Linge von 29 km
ausgewihlt wiirde, ist mit einem Verkehrsaufkommen von 20 Mio. Personenkilo-
meter pro Jahrzurechnen.Wird aber eine Strecke von K6ln nach Hamburg mit einer
Léange von 480 km ausgewihlt, so wird auf derselben Strecke von Essen nach Diis-
seldorf ein Verkehrsaufkommen von 181 Mio. Personenkilometererzielt, also ei-
nem mehrals 9-fachen Verkehrsaufkommen.Dies ist das Geheimnis des Scheiterns
aller Magnetbahnplanungen, weil sowohl Hamburg-Berlin, Diisseldorf-Dortmund
und Miinchen-Flughafen zu kurz waren, um sie profitabel betreiben zu kénnen.
Weder Unternehmen noch der Staat waren bereit, die jdhrlichen Defizite zu tragen.
Dies diirfte auch der Grund sein, dass die einzige wirtschaftlich betriebene Mag-
netbahn in Shanghai ihren Betrieb bald einstellen wird.

Diese Erkenntnis bei der Personenbeforderung gilt analog auch fiir Giiter.

(Ulrich Tang, Vorstand, Deutsche MagnetBahn Initia. AG,Hallostr.16, 45141 Essen
ulrich tang(@yahoo.com, www.dmbahn.de, Tel. 0201661001 oder 015771115553)
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Seilloser Aufzu

g — ein Stiick

Technikgeschichte

ROTTWEIL Mit Magnetkraft in
die Hohe: Thyssenkrupp hat im
Rottweiler Testturm (Foto) ein
seilloses Aufzugsystem vorge-
stellt. Die 160 Jahre lange Ara der
Seilaufziige komme zum Ende,
sagte der zustindige Spartenchef
von Thyssenkrupp, Andreas
Schierenbeck. Die nun vorge-
stellten neuartigen Aufziige wer-
den durch Magnetschwebetech-
nik transportiert. Mehrere kdn-
nen in einem Schacht verkehren.
Auch horizontale Bewegungen
sind moglich, um zum Beispiel
Gebdude miteinander zu ver-
binden.

GETTY IMAGES

Im Testturm fahren drei Auf-
zugkabinen aufzwei miteinander
verbundenen vertikalen Schie-
nenindie Héhe. Zundchst diirfen
sie aber noch nicht von Personen
benutzt werden. In erster Linie
fiir Tests dieses Systems mit dem
Namen ,Multi wurde der
246 Meter hohe Turm gebaut,
derbereitsseit Dezember fiir Ver-
suche mit herkdémmlichen Auf-
ziigen in Betrieb ist. In der Auf-
zugbranche in Deutschland ge-
hért Thyssenkrupp nach Anga-
ben der IG Metall zu den vier
grofiten Unternehmen neben
Kone, Otis und Schindler. dpa

SR 23.Juni 2017
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Mit 246 Metern Hohe Uberragt der Testturm die Walder von Rottweil

Quelie: dpo
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Das soll kiinftig anders werden. Die Aufzug-Tochter des Industrickonzerns
ThyssenKrupp hat dafiir den Forschungsturm gebaut, in dem viele neue
Verbesserungen der Aufzugstechnik stecken. Seit 2015 testet ThyssenKrupp
Elevators hier seine Neuentwicklungen. Anfang Oktober dieses Jahres wurde der

Bau mit der Erdffnung einer Aussichtsplattform in 232 Meter Hohe abgeschlossen,

auf der Besucher den Ausblick geniefien konnen.

Auf 232 Metern Hoéhe bietet der Testturm Besuchern eine Aussichtsplattform Quelle: dpa

Der Testturm soll dabei helfen, die weltweite Aufzugsindustrie grundlegend zu
verandern, sagt Andreas Schierenbeck. Er ist Vorstandschef von ThyssenKrupp
Elevators. In dem Turm soll weltweit erstmalig ein Fahrtstuhlsystem gebaut und

getestet werden, das ohne Seile auskommt.

Zusitzlich soll es moglich sein, mit den Kabinen nicht nur auf und ab, sondern auch
seitwirts zu fahren. Daraus wiirden sich fiir Architekten und Planer von

Hochhdusern vollig neue Moglichkeiten entwickeln.

Zudem bietet das System die Mdglichkeit, wie in einem U-Bahn-System mehrere
Kabinen unabhingig voneinander zirkulieren zu lassen, anstatt wie sonst liblich nur
eine Aufzugskabine pro Schacht auf- und abfahren zu lassen. Als Antrieb kommt die
Technologie der Magnetschwebebahn Transrapid zum Einsatz. Ein mehrstufiges

Bremssystem schiitzt die seillosen Kabinen vor der Kollision.

Platz-, zeit- und energiesparend
Die Erfinder haben die neue Technologie auf den Namen ,Multi“ getauft. Dem

Unternehmen zufolge lassen sich die Transportkapazititen durch das neuartige
System gegeniiber normalen Aufziigen um bis zu 50 Prozent steigern. Zugleich
kénnen die bei konventionellen Systemen auftretenden Spitzen beim

Energieverbrauch um bis zu 60 Prozent gesenkt werden.
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Diese Faktoren sollen die Mobilitiit in Hochhdusern entscheidend verbessern.
Anders als bei Aufziigen, in denen ein Seil die Kabinen transportiert, kann das neue

System unabhingig von der Hohe des Geb#udes installiert werden.

Im Inneren des Fahrstuhlschachts ist die jeweilige Hohe mit Zahlen markiert

Quelle: dpa

Schierenbeck ist davon iiberzeugt, dass das neue Fahrstuhlsystem das Leben von
Menschen in Hochhiusern verindern wird. Die Wartezeiten auf eine Kabine
wiirden verkiirzt werden und durch die Einsparung von Seilwinden viel mehr

Nutzfldche im Gebédude bringen.
Die neue Technologie bendtigt auflerdem weniger und kleinere Schichte als

konventionelle Systeme. Auch dies kann die nutzbare Fliche in Gebduden

- vergroflern, um bis zu 25 Prozent, schitzen die Entwickler.
Die gewonnene Fldche kann dann vermietet werden und sorgt so fiir zusétzliche
Einnahmen. Aufzugssysteme, die mit Seilwinden funktionieren, benétigen je nach
Hochhaushdohe bis zu 40 Prozent der Geschossflache fiir Schichte und technische
Ausstattung. Ein weiterer Vorteil des neuen Systems ist ein gleichmifiiger

Energieverbrauch.
Bisherige Fahrstuhlsysteme haben dagegen einen schwankenden Energieverbrauch,

der zu Stof3zeiten besonders hoch ist. Dadurch sei ein effizienteres
Energiemanagement mdglich. Kosten fiir Stromkabel und Leitungen konnen
gesenkt werden.

Multi wird nach Plidnen von ThyssenKrupp Elevators nicht in Rottweil bleiben.
Schon bald soll man die neue Technologie auch in Berlin testen kénnen. Hier plant
die Firma OVG Real Estate im Bezirk Friedrichshain nahe der Mercedes-Benz-
Arena den Bau des Fast Side Towers: ein neues Hochhaus, dessen Stockwerke durch
den ersten Multi-Fahrstuhl verbunden sein sollen. OVG-Vorstand Coen van
Qostrom freut sich schon darauf, den neuen Fahrstuhl in dem Haus installieren zu

konnen.
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7Zu Testzwecken kann der Turm mithilfe des Pendels auch kiinstlich zu realistischen
Schwingungen angeregt werden. ,,Wir konnen so die unterschiedlichsten
Gebiudehdhen und Wetterbedingungen simulieren®, erkldrt Vorstandschef
Schierenbeck. Das gelte auch fiir Gebiude, die noch gar nicht gebaut worden sind.
So konne man die Aufziige bereits in der Konstruktionsphase ersten Tests

unterziehen.
Auch die filigrane, textile Architektur des Testturms von Rottweil ist nicht zufallig

gewihlt. Sie erfiillt ebenfalls einen technischen Zweck: Die knapp 17.000
Quadratmeter Glasgewebefaser, in die Industriekletterer den Turm eingehiillt
haben, schiitzt ihn zum einen vor intensiver Sonneneinstrahlung. Zum anderen teilt
sie die Kraft des Windes, die auf den Turm trifft. Dadurch werden

Eigenbewegungen des Gebidudes nochmals reduziert.

Denver will Autos auf schwebenden Schlitten durch
Berufsverkehr rasen lassen

Von Patrick Schroeder

INGENIEUR. de

Was tun gegen Stau in der US-Stadt Denver? Eine Magnetbahn
bauen, auf der schwebende Transportschlitten mit 200 km/h
entlangflitzen. Hinter der Idee steckt das Start-up Arrivo um
Ingenieur Brogan BamBrogan, der zuvor am Uberschallzug
Hyperloop von Elon Musk getiiftelt hat, die Idee aber nicht mehr
mag.

NG s
0"'5 SPIELZEUG
. - DES

Denver ist in der Rush Hour eine Nervenzerreikprobe fiir Autofahrer
— genau wie deutsche GroRstddte. Ware es nicht praktisch, das Auto
auf einen schwebenden Transportschlitten zu setzen, der mit 200
km/h Uber eine Magnetbahn zum anderen Ende der Stadt rast? Klingt
wie ein Science-Fiction-Film, soll aber in Denver 2021 Wirklichkeit
werden.

Magentschwebebahn fiir autonome Taxis und Busse

Arrivo will Anfang 2018 in Denver eine Teststrecke bauen, die eine
halbe Meile lang ist. Lauft alles glatt, ist eine Trasse geplant, die
parallel zum Highway E-470 verlauft und die Innenstadt mit dem
Flughafen verbindet. Vier Transportschiitten — sogenannte Pods

— sollen auf der Magnetbahn fahren: ein Pod, der Pkw transportiert,
ein Pod-Taxi, ein Pod-Kleinbus und ein Pod fur Fracht.

Die schwebenden silberfarbenen Geféhrte sind autonom unterwegs
und erreichen angeblich Hchstgeschwindigkeiten von 200 km/h.
Das ist zwar viel langsamer als der Hyperloop-Uberschalizug mit
seinen angepeilten 1200 km/h. Doch das Tempo reicht aus, um die
Strecke von Downtown Denver bis zum Flughafen in neun Minuten
zuriickzulegen. In der Rush Hour betrégt die Fahrtzeit derzeit 50
Minuten.
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Die Magnet Schwebebahn wird gebaut!

Zumindest in lhrem Wohn- oder Kinderzimmer wird der Ingenieurs-Traum
vom Transrapid doch noch Wirklichkeit in Deutschland. Die 1934 van Her-
mann Kemper patentierte Idee hat nicht zu lUbersehende Vorteile: kein
Verschlei an Fahrzeug und Schienen, geringer Energieaufwand, Ge-
schwindigkeiten bis 500km/h, keine Abgase, keine Rollgerdusche. Dass
die Technik umsetzbar ist, hat Shanghai im Jahr 2002 beweisen: Die 31km
lange Strecke zwischen Flughafen und Stadt wird in 7min 40s zuriickge-
legt bei einer Hochstgeschwindigkeit von 430 km/h! Die schwebendl:
Bahn kdnnen Sie jetzt in einem ‘einfachen Bausatz erleben,

r fiir Spiel "1 Aus nur 155 Kunststoff-Tetlen wird derzug
aufgebaut (Mafe: 28 x 4 x 3 cm). Das kleine ,Schienennetz" misst 74 x 45
x 3,5 cm. Magnetstreifen in den seitlichen Planken versetzen fhren Zug in
permanentes Schweben, der Antrieb {iber eine Magnetspule sorgt fiir eine
erstaunlich hohe Geschwindigkeit. Die Modelleisenbahn der Zukunft war-
tet darauf, von |hnen entdeckt zu werden!

Magnet-Schwebebahn Bausatz.

Ab 10 Jahre. Antrieb: Magnetspule. Bendtigt. 2 x 1,5V AAA Batterien (nicht enthal-
ten). Bauzeit 2 - 4 Stunden.

-"
Best.Nr. 803 800 ﬁ_}.;\_)__ € 69,95
bild der wissenschaft Shop - Postfach 10 03 53 «
D-70747 Leinfelden - Telefon +49 (0)711/71924-5%0 -

www.wissenschaft-shop.de



Alteste Stadt Baden-Wiirttembergs mit Erfolgsmodell aus dem Emsland

Obwohl der Transrapid TR09 auf der Transrapid-Versuchsstrecke nicht mehr schwebt,
zeigt sich anhand verschiedener Spin-Off-Effekte der industriepolitische Nutzen der
Magnetschwebebahn, der allerdings — was nicht unerwahnt bleiben sollte — mit einer
deutschen Transrapid-Anwendungsstrecke noch ungleich héher sein wirde. So werden
mehrere Technologien, die zu seiner Entwicklung gefiihrt haben, fir andere
Anwendungen weiterentwickelt. Bereits berichtet wurde Uber die fir den TRO09
entwickelte beriihrungsfreie Stromeinspeisung und die abschnittsweise Weiterschaltung
der Antriebsenergie, die bei der Firma intis an der Transrapid-Versuchsstrecke fur die
Elektromobilitdt verfugbar gemacht wird. Auch fahrt die Magnetschnellbahn bei
ThyssenKrupp zukulnftig vertikal — in Form einer im Testturm in Rottweil zu erprobenden
neuen Generation von Aufziigen [1] mit Linearmotor-Antrieb (,Multi“), die ohne Seilzlige
auskommt und sich auch seitwarts bewegen kénnen soll. Wie kam es zu letzterem?

In Neuhausen auf den Fildern betreibt ThyssenKrupp das gréfite Aufzugswerk in Europa
mit 1200 Mitarbeitern. Dort ist es nicht méglich, einen solchen Testturm zu errichten, da
dieser sich zu nahe am Flughafen Echterdingen befinden wirde. Eine Alternative,
Testvorrichtungen in der Nahe des Werkes unter der Erdoberfliche in einem
Bergwerksstollen einzurichten, erwies sich als kaum realisierbar. Die Standortsuche
entlang der Autobahn A81 und in der Nahe von Universitaten war bisher erfolglos
geblieben. Schliellich kamen die richtigen Menschen zum richtigen Zeitpunkt zusammen,
die zur Entscheidung geflihrt haben. In diesem Fall waren die Wegbereiter der ehemalige
Europachef von Thyssen-Krupp Elevator Alexander Keller und Alfons Birk [2], Architekt
und Stadtplaner in Rottweil, die dann bei der Stadt auf offene Ohren stiel3en.

Ein ahnliches Zusammenkommen bereitete den Weg fiir die Erprobung des Transrapid im Emsland. Der
damalige Geschaftsfiihrer der Emsland GmbH*, Gerhard Hugenberg, traf bei einem Jubilaums-Treffen seiner
ehemaligen Abiturklasse im Jahr 1977 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. Daraus
reifte bei 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 prasentieren.

Bei diesem Abiturtreffen erfuhr Herr Hugenberg auch, dal® er im Grunde ganz nah an der Erfindung
aufgewachsen war. Denn der Erfinder Dipl.-Ing. Hermann Kemper kam aus Nortrup und flhrte dort seine
Versuche durch. So entstand auch eine enge personliche Beziehung zwischen Herrn Hugenberg und der
Familie Kemper. AnlaBlich des 75. Geburtstags des VDI Osnabriick im Jahr 1999 schrieb Herr Hugenberg
deshalb in der Verbands-Festschrift einen lesenswerten Artikel Gber 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 hierfur Fldchen genutzt werden konnten, die sich im Besitz des Bundes
im Verlauf des nicht fertig gestellten Dortmund-Ems-Seitenkanal befinden. Fur die fur Kurvenfahrten und
Wendemandver vorgesehene Nord- und Sudschleife wurde jedoch die Nutzung privaten Grunds erforderlich.
Durch einfuhlsame Vorgesprache und Verhandlungsgeschick konnte Herr Hugenberg samtliche Landwirte
dafiir gewinnen, die bendtigten Flachen zu verpachten. Niemand widersprach dem Vorhaben.

So konnte zwischen 1980 und 1983 der erste Bauabschnitt zligig 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
initiierten Besucherbetrieb zur Demonstration der technischen Uberlegenheit des Verkehrssystems
entwickelten sich Gastronomie und Tourismus in der Samtgemeinde Lathen vorziglich. Der Rest ist
Geschichte.

Der Besucherandrang nach der Erdffnung einer Aussichtsplattform im Testturm in 232 Meter Héhe im
Oktober 2017 143t fir Rottweil einen dhnlichen Effekt wie im Emsland erwarten: eine Chance fur Wirtschaft
und Tourismus bei der der Turm zum Markenzeichen der gesamten Region wird.

Als im April 2013 in der Zeitung stand: ,Rottweil bekommt einen 250 Meter hohen Turm®, hielten noch viele
Birger das fiir einen Aprilscherz. Aber bereits ein Jahr spater, am 11.04.2014, wurde der Architektenentwurf
des Testturms der Offentlichkeit vorgestellt, damals noch fiir den Standort im Industriegebiet Neckartal.
Nachdem Probebohrungen zeigten, da® der Boden fir den Turm nicht tragfahig ist, konnte innerhalb von
wenigen Wochen der Alternativ-Standort gefunden werden im Gewerbegebiet Berner Feld, 2-3 km vor dem
historischen Stadtkern entfernt. Der Baubeginn war am 02.10.2014.

Testturm, 246m
(Foto: Dittmer)

4 vgl. GFM-Jahresheft 2015
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https://www.suedkurier.de/region/schwarzwald-baar-heuberg/schwarzwald-baar-kreis/Exklusivbesuch-des-Testturms-fuer-SUEDKURIER-Leser;art372502,8089586
https://www.schwarzwaelder-bote.de/inhalt.rottweil-test-turm-leerfahrt-mit-wow-effekten.85b30191-2a7f-4aa5-875f-8311db36a930.html

Urspriinglich wollten die Planer den Turm an dem tiefer liegenden Standort errichten um ihn etwas vor der
Stadtbevolkerung zu verstecken. Als der endgiiltige Standort gefunden wurde, gab es auch tatsachlich eine
kontroverse Diskussion, weil die Befiirchtung bestand, dal® der Turm als Betonrohr in den ThyssenKrupp-
Farben das Stadtbild verschandeln kénnte. Der prasentierte Entwurf mit der Umhillung des Turms mit
Tldchern aus weillem Glasfaser-Stoff konnte die Kritiker des Vorhabens jedoch verséhnen. Diese
Verkleidung hat aulerdem einen praktischen Effekt: er verhindert bei intensiver Sonneneinstrahlung eine zu
starke Verbiegung des Turms aufgrund der einseitigen Warmeausdehnung. Ende Juli 2017 erreichte der
Turm seine Zielhdhe von 246 Metern durch Anbringen der Befestigungsmasten fur die an Segel erinnernden
Tdcher.

ust 2017 wird der Baufortschritt von
vor zwei Jahren, d.h. vor dem Einbringen der Zwischendecken gezeigt.

Innerhalb des Turms befinden sich 12 Schachte, drei fir die Multi-Technik, sieben fiir die Erprobung
konventioneller Aufzlige, einen Feuerwehrschacht und einen flir Fallversuche und Katastrophenszenarien.
Die Turmhohe von rund 250 Metern ermdglicht es, mit nicht mehr als 1,5m/s? Beschleunigung / Abbremsung
eine Hochstgeschwindigkeit 18 m/s flir wenige Sekunden erreichen zu kénnen. Der Testturm kann an drei
Tagen in der Woche besichtigt [3] werden.

Michael Dittmer

© 2017 GFM-eV

[1 ]https://www.schwarzwaelder-bote.de/inhalt.rottweil-test-turm-leerfahrt-mit-wow-effekten.85b30191-2a7f-4aa5-875f-8311db36a930.html

[2] https://www.suedkurier.de/region/schwarzwald-baar-heuberg/schwarzwald-baar-kreis/Exklusivbesuch-des-Testturms-fuer-SUEDKURIER-
Leser;art372502,8089586

[3] http://testturm.thyssenkrupp-elevator.com/ihr-besuch/
Unsere Jahreshefte als eBook

Im Jahr 2017 liegen bereits 13 Ausgaben unserer Jahreshefte als
Digitalausgabe aus den Jahren 2004 bis 2016 im PDF-Format vor.

Sie kdénnen hier kostenlos heruntergeladen werden: = $ v 40 Dosos
www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft 2016.pdf Dokumentenbetrach.. @ g

www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft 2015.pdf Kﬁleic'ﬁév-B-ﬁ@gL
www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft 2014.pdf T —
www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft 2013.pdf = i =
www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft 2012.pdf

www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft_2011.pdf
www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft 2010.pdf

www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft 2009.pdf

www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft 2008.pdf

www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft 2007.pdf
www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft 2006.pdf il B o

www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft 2005.pdf
www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft 2004.pdf

Die Ausgaben sind fur den nichtkommerziellen, privaten Gebrauch
freigegeben.

[}
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https://www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft_2004.pdf
https://www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft_2005.pdf
https://www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft_2006.pdf
https://www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft_2007.pdf
https://www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft_2008.pdf
https://www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft_2009.pdf
https://www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft_2010.pdf
https://www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft_2011.pdf
https://www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft_2012.pdf
https://www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft_2013.pdf
https://www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft_2014.pdf
https://www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft_2015.pdf
https://www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft_2016.pdf
http://testturm.thyssenkrupp-elevator.com/ihr-besuch/
https://www.suedkurier.de/region/schwarzwald-baar-heuberg/schwarzwald-baar-kreis/Exklusivbesuch-des-Testturms-fuer-SUEDKURIER-Leser;art372502,8089586
https://www.suedkurier.de/region/schwarzwald-baar-heuberg/schwarzwald-baar-kreis/Exklusivbesuch-des-Testturms-fuer-SUEDKURIER-Leser;art372502,8089586
https://www.schwarzwaelder-bote.de/inhalt.rottweil-test-turm-leerfahrt-mit-wow-effekten.85b30191-2a7f-4aa5-875f-8311db36a930.html
http://testturm.thyssenkrupp-elevator.com/ihr-besuch/
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Neben seiner Benuizerfreundlichkeit benétigt ACCEL zudem nur wenig Personal fir Bedienung und Wartung. Die
Innovation stelit somit eine perfekte Lésung dar, um die Licke im Kurzsireckentransport in Stadten und Flughafen zu
schlieRen, und bietet eine sehr konkumenzfahige Alternative zu bestehenden automatisierten Peoplemovern fir

Entfernungen von bis zu 1,5 Kilometern.

Die Ingenieure von ThyssenKrupp haben mit ACCEL ein Produkt entwickelt, dass fiir mehr Sicherheit bei reduzierten
Betriebskosten durch weniger Wartung sorgt. ACCEL wurde vom Forschungs- und Entwicklungszentrum von
ThyssenKrupp Elevator konstruiert — mit Unterstitzung des ThyssenKrupp Transrapid-Projektteams und Partnern aus

der Industrie wie Prodrive, Tecnotion und Beckhoff.

ThyssenKrupp prasentiert ACCEL auf der inter airport Europa in Miinchen vom 6. bis 9. Oktober in Halle B5,

Standnummer 1070.

Projekt der Wiedervereinigung: Die Unstruttalbriicke bei Karsdorf wird ab Sonntag von ICE-Ziigen befahren. Foto dpa
FREITAG, 8. DEZEMBER 2017 - NR. 285 - SEITE 3

Wdre beim TR 09 nicht notig gewesen, er verfigt iber 100% mehr Steigfahigkeit
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irandiapid indernationad
Sieginied W Macheleidi

Fraeedance Codieaoiuie

San Jodze, CA 95121-223
Tel/Fax: 4&3—225—52324; HISTORIE =
Sehr geehrter Bundesminister fuer Verkehr, Dr. Rer. Pol. Peter Ramsauer 7. 26. 2010,
Betrifft: Das eiserne Rad ! To whom it concern ?

Man schrieb das Jahr 1789 wo man durch Schienen in Grosstaetten in Stassenbahn-netz schuf um den
Personen verkehr vom Buergersteig in dieses Pferdegespann -bahn leitete. Und im Jahr 1816 die erste
Dampfiokomotive in Berlin , von einer Eisengiesserei hergestellt wurde, fuhr dieses Kolloss mit cisernen
Raedern auf Schienen. Einundzwanzigjahre (21) spaeter. 1837 ! Ein Breslauer , ( meine alte Geimat
Schlesien ) " Herr August Borsig "baute in Berlin die groeste Maschienen - Fabrik Europas fuer
Lokomototieven. Seitdem hat sich kaum etwas geaendert . Das eiserne Rad rollt immemnoch auf einem
veralterten Eisen - Schienenweg. Dieses Rad hat ansgedient und gehoert ins Museum , Herr Dr.
Ramsauer, haengt es an den Nagel, wo es hingehoert.
Als "HARDENBERG " 1810/11 die Gewerbefreiheit erliess . Hatten diese Jungs wie " AUGUST
BORSIG , SITEMENS , & KRUPP nicht gezoegert eine komplet neue Industrie aus dem Boden zu
stampfen und somit begann die Industrie Revolution.
Wann war es als man die erste Eisenbahn in betrieb nahm? "1848 , den Drachen "zwischen Nuernberg
und Fuerth.
Achja ! Man will vielleicht in weniegen Jahren den 200. Geburtstag des eisernen Rades feiern ?Es
bewiess sich im letzten Winter wie Anfaellig das Rad ist, auf einer Schiene oder Stasse , ganz Europa
kam zum stielstant. "TRANSRAPID" waere damit nicht befallen gewesen und wuerde puenglich im
Zielort sein. Sogar die Luftgesellschaften stimmten zu. Sie Herr Dr. Ramsauer meinen , "in Deutschland
habe man ein gut ausgebautes Schienennetz und brauche kein Transrapid . Demnach , Herr Dr.
Ramsauer haben Sie mein brief nicht recht gelesen. Es geht hier um alle Europa - Staaten enger Zu
-verbinden, deren Handelsgueter auf schnellsten wege zum Markt zu bringen. Beispiel: Wie war es in
den letzten 30er Jahren , man baute eine Autobahn , die bereitz 1923 vermessen wurde. Die Auto-
Industrie sah voraus, man braucht ein Autobahnnetz quer durch Deutschland um die grossen Metropolen
auf kuerzesten schnellsten Weg zuerreichen. Ich sah es selbst als Kind , wo jch nachder Schule gern zu
den Arbeitsdienst Mennern ging , um mich bei den Mennem bei der Gullage Kanonen anzustellen um
Erbsensuppe mit Knackwurst zu hollen. Weiss noch , als man mir den Topf wecknahm, "Komm her, hier
hast du ein richtiegen fressnapf und setzdich zu ups, jetzt bist du einer von uns ".
Auch das Autobahnnetz innerhalb Deutschland ist dem Verkehr nicht mehr gewachsen. Durch
Instandhaltung ueberall Engpesse fuert zu Stauss. Ganz zu schweigen in den Urlaubstagen, wo manch
einer sein Urlaub auf der Autobahn verbringt. Ist Transrapid die einziege Loesung. Wie gesagt ueber
ganz Europas und hinaus.
Sah Herr Hermann Kemper bereitz 1923, als er Student in Muenster ( Westfalen ) wax. Konnte sich nicht
durch das ratatata konzentrieren . Dies brachte ihm dazu dem ratata ein ende zu machen. 1937 liess er
sein Rohrsystem Patentieren und in den spaet 60er Jahren kam dann das Magnetlevietation System ,
durch Kemper in bewegung .kurz " Maglev " genannt. Hatte man in den 80er Jahren dieses Maglev
System Erprobt . Leider ! Obwohl man bereit:sdrei versuche machte , Hamburg - Berlin , Duesseldorf -
Dortmund , Muenchen - Haubatmhof und Muenchen Flughafen fand man immer ein Weg dem
Transrapid ein Stein in den Weg zulegen.
Durch TRANSRAPID die Ost-West-Achse zwischen Paris , Berlin, Moskau verbinden, sei der Anfang
vom Ende.
Sie Herr Dr. Ramsauer, als Sie mal im Transrapid mitfuhren , quote: "Ich kaempfe dafuer, das, ueber_
2010 hinaus gute Perspektiven geschaffen werden koennen " Und nun wie man hoert haben Sie bereits
die Pferde mitten im Strom gewechselt. Wie immer mit leeren Woertern Hofffnug Erwecken.

Wie immer mit freundlichen Gruss
Seqred N odh @Rl
Siegfried Macheleidt
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ST. PETERSBURG

Moin allerseits, Der Anfang ist die Halfte vom Ganzen (Aristoteles)
Das im 21. Jahrhundert ein neues Transportsystem kommt ist sicher.

Nun, nach dem grossen Erfolg der maglev 2016 in Berlin, kommt dieses jahr die messe nach Russland.

Die Russen haben Interesse an einer maglev train Verbindung von St. Petersburg nach Moskow. Damit

eine schnelle Verbindung der Metropole zum Seehafen kommt.

Fir die interessierten an einer Reise nach St. Petersburg zur maglev 2008 gibt es vorab hier
Informationen uber die notwendige Voraussetzungen einer Einreise nach Russland.

http://www.russlandinfo.de/einreise.html

Demnach ist ein Visum bei einer russischen Botschaft zu beantragen und es ist eine
Krankenversicherung fir die Dauer der Reise nachzuweisen, und ein glltiger Reisepass vorzulegen.

Es besteht von hier die Méglichkeit bei eine Reise nach St.Pertsburg, dass interessierte zusammen eine
Unterkunft nehmen kénnen. ’

So bin ich auf der Suche nach einer privaten Unterkunft bei Airbnb.

Wer Interesse an einer Reise hat, kann sich unverbindlich bei mir melden.

Es lohnt sich allein schon wegen der Reise, fiir wenigstens eine Woche dort zu sein.

Ich gebe dann weitere informationen insbesondere wegen einer Unterkunft in St. Petersburg.

Die Webseite iiber die maglev 2018 ist

LG
Matthias www.rusmaglev.com/en bzw liber www.maglevboard.net

As offStand. 07/2017
Subject 1o alterations
derungen vorbehalten

Railway Technology Erdffnungsveranstaltung

Interiors inkl. Travel Catering

Sl sty InnaTrans Convention

Railway [nfrastructure Speakers’ Corner : ‘

~ Career & Education Hall
inkl. Career Forum

Tunnel Construction

Public Transport Business Lounge (Marshall-Haus)
Outdoor Display Pressezentrum
% ‘Special Gauge Display Restaurant ,Meet’'n’Eat”
S0 BusDisplay Restaurant , Oktoberfestzelt”
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Glosse der Redaktion

Das Wirken der Evolution durchzieht alles, was wir von unserer Welt bisher kennen. Es verlduft
nach der uralten Methode von Versuch und Irrtum. Dabei allerdings nicht gradlinig, sondern von
vielen Seitenfaktoren beeinfluBt, denn welche handelnde Kreation z.B. wirde freiwillig das Feld
rdumen, wenn neue und besser ausgestattete Konkurrenten die Arena betreten, selbst der
Neandertaler hat’s nicht getan, als der fortschrittlichere Cromagnon auf der Bildfl&iche erschien.
Das Bessere ist der Feind des Guten, sagt denn auch der Volksmund. Also versucht das
etablierte Gute sich mit vielerlei Tricks, Ausweichmandvern und Hinweisen auf seine bisherigen
guten Dienste zu bewahren, auch durch Anpassungen und Ausreizungen AnschluB zu halten,
aber am Ende geht es dann doch meist recht schnell und das, was unsere Politiker in vélliger
Verkennung der Physik als Quantensprung zu bezeichnen belieben, etabliert sich umfassend
und weiterfUhrend.

Sehen wir uns einmal die Historie des spurgefUhrten Verkehrsmittels Eisenbahn an, sie beginnt
nach allgemeiner Auffassung mit der Eréffnung der Bahnlinie von Stockton nach Darlington 1825
in England, aber vorbereitende Schritte lassen sich bis ins Jahr 3.300 v. Chr. ins Zweistromland
zurUckverfolgen. Es wurde den hier zur VerflUgung stehenden Rahmen sprengen, alle
diesbezUglichen entwicklungstechnischen Schritte aufzuz&hlen und dabei genlgend zu
wurdigen. In unserer Zeit waren es vor allem Forderungen nach Schnelligkeit und Reisekomfort,
die mit dem genannten Ausreizen des Altbekannten zu TGV und ICE fUhrten. Allerdings zeigten
sich auch dabei schnell die Grenzen fur die Moglichkeit weiterer Steigerungen. Diese Hemmnisse
waren so klar und Uberzeugend, daB Uberlegungen im Rahmen der Magnetfeldtechnik platz
griffen. Seit am 26. November der TR 08 erstmals berUhrungsfrei schwebte und dabei eine
Geschwindigkeit von 400 km/h erreichte, wurde deutlich, daB nur dies der n&chste logische
Schritt sein kdnne und muUsse! Hinsichtlich evolutiondrer Abléufe hatte damit alles klar sein
kénnen, aber nun begann der Abwehr-kampf der Beharrer und Zauderer.

Gutglaubige Wahlburger, denen durch gezielte, gleichgerichtete Fehlinformationen der Medien
Unbezahlbarkeit des Neuen eingehdmmert wurde, wdhrend gleichzeitig zweistellige
Milliardenbetrage in traditionellen Schienenmagistralen und Bunkerbahnhdfen versenkt wurden.
Politiker die starker mit der Gestaltung ihres eigenen Lebensplanes durch Ab-
geordnetenentschddigungen beschdftigt waren, anstatt ihre vor der Wahl gemachten
Versprechungen zu erfUllen und Deutschlands Nutzen zu mehren. Industriemanager die
Subventionen hdéher bewerteten als Investitionen fUr die Zukunft zu wagen, und nicht zuletzt das
internationale Kartell der M&chtigen, das jedes Neue argwdhnisch darauf priuft, besonders wenn
es aus dem Land der Erfinder und TUftler kommt, ob es womdglich anderen eher als sich selbst
nutzen kdnnte und daher schon vom Prinzip her zu hintertreiben sei.

So zerteilen denn immer mehr geschwindigkeitsoptimierte, verschleiBreiche Larmkorridore das
weite Land, deren Breitenausdehnung sich nach der Toleranz der Anwohner, ihrer politischen
Orientierung und an den Baumhohen links und rechts der Strecke bemiBt. Die aufgepoppte
Alttechnik muB alle 2000 km zur Inspektion, nebenbei bemerkt, das Auto eines Normalburgers
schafft 35 000 km und mehr, Ersatzteile und Neuanschaffungen kommen zunehmend aus Fernost,
Normenkompetenz verféllf. Da die Beschrifftungen auf Deutsch sind denkt sich der
Normalverbraucher nichts dabei, wenn er sich mit lobenden Worten in die optimierten,
chinesischen Bahnsessel wirft und dabei nicht realisiert, daB unter seinen FGBen immer noch die
Technik des 19. Jhd. miBmutig Dienst tut.

Aber nun gibt es berechtigte Hoffnung. Die zwangsfinanzierten Medien werden zunehmend
kritischer gesehen und gelesen und starker hinterfragt, die Bandbreite politischer Auffassungen im
Parlament hat sich jungst der soziologischen Zusammensetzung des Wahlvolkes angendhert und
Thyssen-Krupp baut Transrapide, die in Hochhdusern die FahrstUhle ablésen. Die TU Karlsruhe
verlegt den SupraTrans zwecks Weiterentwicklung in den AuBenbereich, und in Erfurt ist bei
unserem Vorsitzenden der Transrapid im tdglichen Einsatz, wenn auch nur auf dem
Wohnzimmertisch und als Modell. Dreimal darf geraten werden, woher es kommt, ja tatséchlich,
es ist Made in Taiwan. Noch irgendwelche Fragen?

Aber die Idee ging bei alledem nicht verloren, ja sie lebt immer starker auf, frotz einer pro-
movierten Naturwissenschaftlerin an der Spitze unseres Gemeinwesens, und der kosmologische
Etappensieg rockt unaufhaltsam und unausweichlich nédher, meint Wulf H. Rumpel.
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THE NEED FOR HIGH-SPEED-RAIL
Autor George Haynes - Kindle-Buchempfehlung - auszugsweise libersetzt von Matthias Latteyer

Maglev ist die erste grundlegende Innovation auf dem Gebiet der Eisenbahntechnologie seit der
Erfindung der Eisenbahn. Eine Hochgeschwindigkeits-Magnetschwebebahn verwendet
beriihrungslose Magnetschwebe-, Flihrungs- und Antriebssysteme.

Der Austausch von mechanischen Komponenten durch verschleififreie Elektronik iberwindet die
technischen Restriktionen der Rad-auf-Schiene-Technologie: Maglev-Systeme verfiigen im
Vergleich zu herkommlichen Eisenbahnen liber Merkmale, die eine attraktive Transportalternative
darstellen:

*Hohe Geschwindigkeit

bei Geschwindigkeiten von 250 bis zu 500 Meilen pro Stunde.

Maglev wird eine bequeme Alternative fir Intercity-Reisende und den Giiterverkehr bieten.
*Hohe Sicherheit.

Trotz hoher Geschwindigkeiten konnen die Fahrgaste sicherer sein als in anderen
Verkehrssystemen. Das elektromagnetisch gefederte Fahrzeug ist um den Fahrweg gewickelt und
somit praktisch nicht entgleisbar. Erh6hte Fahrwege stellen sicher, dass keine Hindernisse im Weg
sind.

*100 % Emissionsfreies Antriebssystem

Da Magnetschwebebahn elektrisch angetrieben wird, gibt es keine direkte Luftverschmutzung wie
bei Flugzeugen und Automobilen.Es ist einfacher und effektiver, die Emissionen an der Quelle der
Stromerzeugung anstatt an vielen Punkten des Verbrauchs zu steuern. Aufgrund seiner

kontaktlosen Technologie (weder Abroll- noch Motorgerdusche) gibt es ebenfalls keinen Feinstaub.
*

Geringer Energieverbrauch.
Bei der kontaktlosen Technologie entsteht kein Energieverlust aufgrund der Reibung zwischen Rad

und Fiihrungsbahn. Das Fahrzeuggewichtist aufgrund des Fehlens von Achsen und Motor niedriger.
*

Hohe Kapazitat:
Magnetschwebebahnsysteme kdnnen ausreichend (bis 1000 Fahrgaste/Zug) und schnell Kapazitat
bieten, um das Verkehrswachstum zu bewaltigen. Umleitung eines Teils der Autobahnfahrten, sowie
Ersatz fur Bahn- Flug- und Frachtverkehr.

Es gibt drei Hauptfunktionen in der Maglev-Technik:
*Schweben, Antrieb und Fiihrung.

Vergleich: Aktuelle Elektrodynamische (EDS) und Elektromagnetische Systeme (EMS).

Das Maglev-Design der Japan Railway Technical Research Institute (RTRI) MLU-Serie ist ein EDS-
System. Das EDS hat Onboard-Magnete, die Strom in den Seitenwanden des Fiihrungswagens
induzieren, wahrend sich das Fahrzeug bewegt. Die resultierenden RiickstoB3krafte erzeugen eine
inharent stabile Fahrzeugunterstiitzung Fiihrung, weil die magnetische AbstoBung zunimmt, wenn
die Fahrzeug- / Fiihrungsbahnliicke (sowohl vertikal als auch lateral) abnimmt. Die magnetisierte
Spule, die entlang der Bahn lauft, stoBt die grofen Magneten ab, die auf dem Fahrgestell des Zuges
angebracht sind, wodurch der Zug zwischen 0,39 und 3,93 Zoll schweben kann bis 10 cm iiber dem
Fihrungsweg, jedoch ist eine gewisse Form von Unterstiitzung fiir das Starten und Landen
erforderlich, da das EDS bei Geschwindigkeiten unter 62 mp nicht schweben kann.

Die deutsche Technologie, das Transrapid International (TRI) Maglev-System, basiert auf einem
EMS-Design, das ein attraktives Kraftschwebesystem darstellt. Elektronisch gesteuerte
Stitzmagnete sind auf beiden Seiten entlang der gesamten Lange des Fahrzeugs angeordnet.
Ferromagnetische Statorpakete sind an der Unterseite der Fiihrung montiert. Die Elektromagneten
am Fahrzeug wirken mit ferromagnetischen Schienen am Fiihrungsweg zusammen und werden von
diesen angezogen. Elektromagnete, die am Fahrgestell des Zuges angebracht sind, sind nach oben
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zum Fahrweg gerichtet, der den Zug etwa 1 cm iiber dem Fahrweg schwebt und den Zug schweben
lasst, auch wenn er sich nicht bewegt. Die Anziehungskraft erzeugt dabei eine instabile
Fahrzeugstiitze, da die Anziehungskraft zunimmt, wenn der Fahrzeug- / Fiihrungsbahnspalt
abnimmt. Ein elektronisches Steuersystem ist ausgestattet, um die Liicke zwischen Fahrzeug und
Fihrungsbahn aufrechtzuerhalten und Kontakt zu vermeiden. Dies beinhaltet die komplexen
Probleme der Spaltmessung, der analogen und digitalen Steuerung und der Prazisionskonstruktion.
An beiden Seiten entlang der gesamten Lange des Fahrzeugs befinden sich Spurfiihrungsmagnete,
um das Fahrzeug wahrend der Fahrt auf der Schiene seitlich stabil zu halten. Elektronische
Steuerungen kontrollieren den Abstand (nominal 10 mm).

Das EMS verwendet bordunabhangige Batterien, die vom Antriebssystem unabhangig sind. Das
Fahrzeug kann ohne externe Energie bis zu einer Stunde schweben. Wahrend der Fahrt werden die
Bordbatterien durch in die Tragmagnete integrierte Lineargeneratoren aufgeladen. Ein synchroner
Langstator-Linearmotor wird im Transrapid-Magnetschwebebahnsystem sowohl zum Antrieb als
auch zum Bremsen eingesetzt. Es funktioniert wie ein rotierender Elektromotor, dessen Stator
aufgeschnitten und unter der Fiihrung entlang gespannt ist. Innerhalb der Motorwicklungen erzeugt
Wechselstrom ein magnetisches Wanderfeld, das das Fahrzeug beriihrungslos bewegt. Die
Stiitzmagnete in dem Fahrzeug funktionieren als der Erregungsabschnitt (Rotor). Die
Geschwindigkeit kann durch Variation der Frequenz des Wechselstroms kontinuierlich geregelt
werden. Wenn die Richtung des Fahrfeldes umgekehrt wird, wird der Motor zu einem Generator, der
das Fahrzeug ohne jeglichen Kontakt bremst. In Ubereinstimmung mit dem Lenzschen Gesetz fiihrt
die Wechselwirkung des Levitationsfeldes mit dem Strom in den Schlitzen der Schiene zu einer
Antriebs- oder Bremskraft. Wahrend der Bewegung des Magneten entlang der Schiene ist die
lineare Generatorwicklung des Hauptpols mit einem nicht konstanten Fluss gekoppelt, der eine
Spannung induziert und die eingebauten Batterien nachladt. Der Erzeugungsprozess beginnt im
Bereich von 15 km / h und entspricht den Verlusten der Magnetfedersysteme bei 90 km / h. Die
gesamten Energieverluste des Fahrzeugs werden mit einer Geschwindigkeit von 110 km / h
kompensiert und die Batterien werden neu geladen.

Schwebemagnet integriert drei Aufgaben: Levitation, Antrieb und Ubertragung von Energie auf das
Fahrzeug. Der Maglev-Zug schwebt liber eine zweigleisige Fahrweg. Es kann entweder auf der Hohe
oder erhoht auf Saulen montiert werden und besteht aus einzelnen Stahl-oder Betonbalken Ein
wesentlicher Unterschied zwischen japanischen und deutschen Magnetschwebebahnen besteht
darin, dass in den japanischen Ziigen supraleitende Elektromagnete (EDS) verwendet werden, die
bei Verwendung von Standard-Elektromagneten nur dann Strom fiihren, wenn eine
Stromversorgung vorhandenist.

Der Zug ist hoher als bei anziehenden Magnetkraften, bei denen nur eine Seite des Systems mit
Elektrodrahten (dem Fahrzeug) fiir die Fahrzeugschwebung ausgeriistet werden muss. Ein weiterer
Unterschied zwischen den Systemen besteht darin, dass die japanischen Ziige fast 4 Zoll (10 cm)
schweben) iiber dem Fahrweg, verglichen mit deutschen Ziigen, die nur etwa 1/3 Zoll (1 cm)
schweben, erzeugt diese grofie Liicke hohe Streuverluste Magnetfelder. Da die Liicke im EMS-
System viel kleiner ist, ist die Kraftdichte ausreichend hoch und der Energieverbrauch ist selbst bei
gewohnlichen Elektromagneten sehr niedrig. Es ist nicht notwendig, supraleitende Spulen zu
verwenden. Wahrend das Schweben bei niedriger Geschwindigkeit und sogar im Stillstand fiir eine
EMS-Anlage erreicht werden kann, miissen Maglev-Ziige mit EDS-Anlage wie Flugzeuge beim Start
und landen auf Gummireifen rollen, bis sie eine Abhebegeschwindigkeit von etwa 100 km/h
erreichen....

Das E-Book ,the need for high speed rail” ist liber Amazon.de als Kindle Edition zu erwerben und
kostet 2,01 €.

Hier mochte ich zu dem aktuellem Stand erwdhnen:

Mehrere Anlagen sind schon Verfiigbar: Schanghai (EMS-Transrapid), Incheon/Siidkorea (EMS-
Ecobee), Changsha, S 1in Peking (EMS-CRRC), die Maglev-Trambahn auf dem Campus in Rio de
Janerio (Maglev-Cobra), Nagoya (Linimo-HSST) sowie geplant in Chendgu, Wuhan und Guangzhou
(CRRC-China) und sicher in Zukunft Tokio/Nagoa/Osaka MLX01(EDS).

Quellennachweis: www.glm.io/131861 www.linimo.jp/
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Gesellschaft zur Férderung der
Magnetschwebetechnologie (Transrapid) €. V.

Dr.-Ing. Wulf H. Rumpel, Am Toberbusch 19 - 21255 Tostedt - Tel.: 04182-5410

Aufnahmeantrag

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

L naturliche Person L Gebietskdrperschaft L sonstiges Mitglied.
NaME: (i SHrAME. e
PLZ Ort: o Geburtsdatum: .................. Beruf. ...
Telefon: ....coooiiiiiiins Telefax: ....oooveeiiiinnns -Maili. .o

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

i 25 € (nat. Personen)  : 100 € (Gebietskdrperschaften) » 50 € (sonstige Mitglieder)

- nach Ruicksprache mit dem Vorstand der ermaRigte Beitrag von

4 10 € (Studenten, Auszubildende, Ehe- und Lebenspartner, Rentner)

L 30 € (Familienbeitrag) =+ 15€ (ermaRigter Familienbeitrag) -

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

4 soll abgebucht werden von meinem (unserem) Konto IBAN .........cccooiiiiiiiiiiiii e,
BIC: e Bank: ...

Ich erkldre mich damit einverstanden, dal3 meine Daten intern wahrend meiner Mitgliedschaft in einer
Mitgliederliste gespeichert werden,

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

Fir Fensterbrief an dieser Linie falten

Den Aufnahmeantrag senden Sie bitte an

Mit freundlichen GriiRen
Der Vorstand

Herrn Dr.-Ing.
Wulf H. Rumpel
Am Toberbusch 19

21255 Tostedt
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Infobox
Thyssen Krupp
Testturm
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