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Sehr geehrte Mitglieder und Unterstützer,

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 daß unser technischer Stand in dieser Sache,
mit vielen Ideen, Engagement, Hoffnungen und auch Steuergeldern gefördert wird, und
danach auch unserem eigenen Land, den Menschen und der überforderten heimischen
Infrastruktur zu gute kommt.

Die aufgeführten Briefe an Politiker, Mandatsträger und Meinungsführer, sind ebenso wie
Presseverlautbarungen und Literaturzitate zu Themengebieten zusammengefaßt. Gemäß
wissenschaftlichem Anspruch  dabei  mit  einem vollgültigen  Literaturnachweis  versehen,
sollen sie Ihnen Unterstützung und Motivation für Ihre täglichen Berührungspunkte, Ausein-
andersetzungen und diesbezüglichen Aktivitäten erweisen. Verleih, Weiter- und Rückgabe
des Jahresheftes an Sie sollten dabei verantwortlich gehandhabt werden.

Aus dem weitgefächerten Textmaterial konnte aus Platzgründen, bei Wiederholungen und
Überschneidungen bei Unvollständigkeit und fehlenden Bezügen nur eine begründet re-
duzierte Auswahl berücksichtigt werden. Auch wurden nach reiflicher Überlegung redak-
tionelle Komprimierungen, Umstellungen oder Kürzungen der Formate im Interessen von
Übersichtlichkeit, 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 können Sie, falls gewünscht, 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 überweisen. Fragen richten
Sie, falls erforderlich, an unsere Kassenprüfer. Auch appellieren wir an Sie, uns nach Ihren
Möglichkeiten in der Vorstandsarbeit zu unterstützen und auch durchaus, gemäß Ihrer Nei-
gung für bestimmte Themengebiete, Ämter selbst zu übernehmen. In diesem Sinne grüßt
Sie fröhlich, Wulf H. Rumpel

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

Gesellschaft zur Förderung der Magnet-
schwebetechnologie (Transrapid) e.V.
Vorsitzender: Harald Naglatzki  Regierungsstraße 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

Umweltbewußt in die Zukunft –
Wirtschaftlichkeit für Europa

 
Die Kernfusion bleibt weiterhin erstrebenswertes Ziel für alle Industrienationen. 
Denn 1g Tritium als sogenanntem Brennstoff kann soviel Wärmeleistung freisetzen wie 10t Erdöl. 
IITER und WendelsteinX sollen die Grundlagen dafür schaffen.

Fusioniert haben Alstom und Siemens, mit dem Ziel, die Wettbewerbsfähigkeit europäischer
Unternehmen gegenüber dem asiatischen Wirtschaftsraum zu stärken. Wird dieser
Zusammenschluß so erfolgreich sein, wenn Ellenbogen-Strategie gegen Innovationsgeist
antreten?

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

Pioniergeist ist gefragt, um die drängenden Probleme in vielen Regionen der Welt zu lösen.

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

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

Dieses Institut ist ansässig am Karlsruher Institut für Technologie (KIT), wohin auch
,,Supratrans“ verlagert wurde.
 Noch 'ein Rückblick sei gestattet. 1964 hat Japan als erstes Land den
Hochgeschwindigkeitsverkehr auf der Schiene aufgenommen. Fast 25 Jahre später zieht
Deutschland nach. Aber nur 5 Jahre später als Japan wird mit öffentlichen Geldern am
Magnetbahn-Zug, dem Zug ohne Räder geforscht und gebaut.

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

Ich wünsche allen Mitstreitern der GFM und den anderen Organisationen für das neue Jahr:
Bleiben Sie kritisch und unbeugsam denjenigen, die sich dem Wissen um die physikalischen
Gesetze verweigern.

Harald Naglatzki
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Gesellschaft zur Förderung der Magnet-
schwebetechnologie (Transrapid) e.V.
Vorsitzender: Harald Naglatzki  Regierungsstraße 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 Umweltbewußt in die Zukunft –
Wirtschaftlichkeit für 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
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Gesellschaft zur Förderung der Magnet-
schwebetechnologie (Transrapid) e.V.
Vorsitzender: Harald Naglatzki  Regierungsstraße 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 Umweltbewußt in die Zukunft –
Wirtschaftlichkeit für Europa

Einladung zur Mitgliederversammlung

Datum: Sonnabend 04.11.2017

Ort des Treffens: Restaurant „Fährhaus 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. Begrüßung und Wahl der Gesprächsleitung

2. Stand der meldepflichtigen Unterlagen

3. Kassenprüfung mit Vorlage des Kassenprotokolls

4. Entlastung des Vorstandes

5. Außerordentliche Wahl des Vorstandes aufgrund des Endes der Amtszeit

des Vorsitzenden Harald Naglatzki 

6. Beratung und Beschlußfassungen zu Satzungsänderungen (s. Anhang)

7. Anträge, Aktivitäten, Projekte

8. Zusammenfassung, notwendige Festlegungen und Verabschiedung

Ende der Versammlung spätestens 16.00 Uhr

ERFURT, 11.10.17 Harald Naglatzki
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Gesellschaft zur Förderung der Magnet-
schwebetechnologie (Transrapid) e.V.
Vorsitzender: Harald Naglatzki  Regierungsstraße 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 Umweltbewußt in die Zukunft –
Wirtschaftlichkeit für Europa

Protokoll der Mitgliederversammlung

Tag der Sitzung: Sonnabend, 04.November 2017

Ort der Sitzung: Restaurant „Fährhaus Tatenberg“ 21037 Hamburg

Beginn lt. Einladung: 12.30 Uhr Eröffnung: 13 Uhr

Anwesend:

Harald Naglatzki Vorsitzender

Michael Dittmer Stellvertreter

Horst Severin Schriftführer

Olaf Carstensen Schatzmeister

Ernst Walter Haensgen Kassenprüfer

Matthias Latteyer Kassenprüfer

Dr.Wulf Rumpel Beisitzer

Ulrich Tang Mitglied

Friedrich Chr.v.Loeper Mitglied

Walter Back Mitglied 

Horst Wiething Mitglied

Klaus Dieter Maas Mitglied

Hans Neugebauer Mitglied

Oliver Lenhart1 Mitglied

entschuldigt: Fr.Albrecht, Hr. Macheleidt1, Hr.van Gessel, Hr.Gellekum

TOP 1 Begrüßung und Wahl der Gesprächsleitung

Harald Naglatzki bedankt sich bei Horst Severin für die Organisation dieser Tagung und bei den 
Teilnehmern für die zahlreichen Rückmeldungen, die eine solche Planungssicherheit gewährleisten.

Abstimmung über die Wahl der Gesprächsleitung:

Harald Naglatzki übernimmt die Gesprächsleitung : 14/0/0 (ja/nein/Enthaltung)

 er stimmt dieser Abstimmung zu und übernimmt die Gesprächsleitung

Regularien: Anfrage und Abstimmung über fristgemäßen Zugang der Einladung und der Gewährleistung 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 Rückstände über 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
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Fristsetzung: keine....aber möglichst zeitnah

Harald Naglatzki legt dar, dass vom Amtsgericht Hamburg die Forderung nach satzungsgemäßer 
Unterzeichnung „sämtlicher“ Versammlungsprotokolle noch zu erfüllen ist. 

Diese Forderung wird noch im Monat November erfüllt. 

Verantwortl. H.Naglatzki u. M.Dittmer

TOP 3 Kassenprüfung mit Vorlage des Kassenprotokolls

Olaf Carstensen legt eine Übersicht über alle Kontobewegungen der Jahre 2014, 2015 und 2016 vor. Der 
Bericht zur Kassenprüfung für den Zeitraum 2016 ist den Kassenprüfern vorgelegt worden und ohne 
Beanstandung durch die Prüfer abgezeichnet worden. Das Protokoll über die Kassenprüfung wurde zur 
Vorlage gebracht.

Der aktuelle Kontostand beträgt 1031,95€

Die Kassenprüfer empfehlen die Entlastung des Schatzmeisters.

Abstimmung über die Entlastung des Schatzmeisters:

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

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

Begründung: diese Veranstaltung war Plattform für eine Aussendarstellung unserer Vereinsarbeit und damit 
auch im Sinne von Öffentlichkeitsarbeit.

Antragstellung an alle Teilnehmer ist angenommen worden.

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

Abstimmung: Einer Belastung der Vereinskasse wird wie folgt zugestimmt, wenn hälftige Gebühr in 2017 
beglichen wird und der Restbetrag unter Vorbehalt von Spendeneingängen von Mitgliedern UND 
Nachzahlung von säumigen Beitragszahlern eine Auszahlung ermöglicht. DENN ohne dass weitere 
Verbindlichkeiten vorliegen sind doch Auslagen für die Erstellung des Jahresheftes in Höhe von an die 300€ 
in 2017/2018 zu erwarten.

Voraussetzung für 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 Berücksichtigung der vorangegangenen Festlegungen erfolgte die Antragstellung auf Entlastung des 
Vorstandes mit dem Ergebnis:

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

TOP 5 Wahl des Vorstandes
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Abstimmung über die Wahl des Kassenführers: 13/0/1 (ja/nein/Enthaltung) 

der Kassenführer nimmt die Wahl an.

Abstimmung über die Wahl des Vorstandsvorsitzenden: 13/0/1 (ja/nein/Enthaltung) 

der Vorstandsvorsitzende gibt zu bedenken, dass in Folge von vorliegenden ärztlichen Gutachten eine 
Fortführung der Amtsgeschäfte nicht über 2018 hinaus möglich ist.

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

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

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

TOP 6 Anträge/Aktivitäten/Projekte

Dr. von Loeper schlägt vor, um die Vereinsarbeit mehr ins öffentliche Bewusstsein rücken zu können, eine 
Denkschrift zu entwickeln, die auch präsentationswürdig ist mit dem Inhalt, dass diese einen Rückblick auf 
Aktivitäten für die Magnetschwebetechnik beinhaltet und

 

eine Analyse der derzeitigen Verkehrsinfrastruktur und voraussichtliche Situationen für die Zukunft aufzeigt.

Defizite (lt.Hr.Tang) sind hier unbedingt aufzuzeigen.

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

TOP 7 Zusammenfassung , notwendige Festlegungen und Verabschiedung

Michael Dittmer präsentiert Filmaufnahmen über die Umsetzung des TR09 von Lathen nach

Nortrup über einen 3D-tauglichen Beamer. 
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Organisatorische Zuständigkeitsbereiche der GFM e.V. 
2018

Vorstandsvorsitzender: Harald Naglatzki
(siehe Mitgliederverzeichnis)

Stellvertretender Vorstand: Dipl. Math. Michael Dittmer
und 
Dr. Ing. Wulf Rumpel

Beisitzende: 
Dipl.-Ing. Robert Gellekum
und
Hans Jürgen Rindfleisch

Kassenwart: Olaf Carstensen

Kassenprüfer: Ernst Walter Haensgen
und 
Dipl.-Ing. Matthias Latteyer

Protokollführung: Harald Naglatzki

Mitgliederbetreuung: D.I. Matthias Latteyer

Homepage Administrator: Dipl. Math. Michael Dittmer 

Jahresheft: Dr. Wulf Rumpel s.o.
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Rechenschaftsbericht der GFM für das Jahr 2016 bis 2017

Horst Severin organisierte eine Exkursion nach Lathen am 27.04.2016 zur Intis, wo die daran 
teilnehmenden Mitglieder von Geschäftsführer Dr. Effenberger persönlich betreut wurden und 
sich über die Fortentwicklung von Transrapid-Technologien im Rahmen der Elektromobilität 
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 für eine 
Teilnahme. Die Teilnahmegebühren waren um 50% ermäßigt und wurden aus Spendengelder 
bezuschußt, um  auch Mitgliedern mit schmalem Geldbeutel die Teilnahme zu vereinfachen 
und innerhalb der Gesellschaft die Sprachfähigkeit über aktuelle Entwicklungen zur 
Magnetschwebetechnologie zu erhöhe 

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 für die Organisatoren der richtige Impuls, mit der Vorbereitung fortzufahren. Auch 
war es für Deutschland wichtig, hier noch einmal Flagge zu zeigen. Neben der Anmeldung 
wurden auch Materialien für einen Informationsstand auf der Konferenz vorbereitet.

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

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

Auch bekam die GFM-eV von dem CEO der KIMM (Südkorea), die den Urban-Maglev ECOBEE
(Ökobiene) entwickelt hat, eine ausgesprochene nette Rückmeldung zu dem Video über die 
Maglev-2011-Konferenz in Daejon, Süd-Korea.
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Dipl.-Ing. Ernst K. Reinold gestorben

Am  12  .  10  .201  6   [1]  verstarb  unser  langjähriger  geschätzter  Mitstreiter  Ernst  Reinold  wenige
Wochen nach Vollendung seines 85. Lebensjahres. 

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

1974 erfüllte 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 Gästen entlang der Ägäis
segelte. 1987 verkaufte er sein Segelboot, erwarb zusammen mit seiner Frau Marlinde ein Haus in
Büdingen-Düdelsheim, baute es um, und wandte sich zunehmend der künstlerischen Tätigkeit zu.

Er fertigte unter dem Namen „Lustmechaniken“ zahlreiche filigrane Bewegungsmodelle - zunächst
aus Eisendraht, ab 1963 aus verchromtem Stahldraht und V2a-Stahl mit Kurbel und Zahnrädern.
Diese ließ er in einem Bildband veröffentlichen und zeigte sie auf Kunstausstellungen, wie z.B.
vom  26.11.-31.12.1976  in  der  Galerie  Niepel  in  Düsseldorf.  Kunstliebhaber  konnten  diese
Skulpturen auch auf Auktionen erwerben, u.a. ist das Angebot der „Lustmechanik Hamster“ [2]
noch im Internet  zu finden.  Fünf  Exemplare  gingen  2015 an die  Kunsthalle  Mannheim [3]  als
Geschenk des Künstlers.

Neben  der  Architektur,  dem  Segeln  und  der  Kunst  konnte  sich  Ernst  auch  für  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. veröffentlichten
Leserbriefs.  Dieser  war  eine  Stellungnahme  zu  dem  am  31.10.1995  erschienenen  Artikel
„Transrapid:  Paradiesvogel  oder  wichtiger  Standortfaktor“  im  Wirtschaftsteil  dieser  Zeitung  mit
Bezug auf Äußerungen einer schleswig-holsteinischen Politikerin. 

Er  nahm u.a.  an der  Exkursion  zu Thyssen  Krupp Transrapid  in  Kassel  zur  Besichtigung  der
Fertigung des Transrapid TR08 für Shanghai am 20.02.2003 teil, pflegte langjährige Kontakte zu
der Initiative „Bürger für Hahn“ - die sich unter Federführung unseres früheren Mitglieds Stephan
John  für  die  Transrapid-Strecke  Frankfurt-Hahn  einsetzte [4]  -  und  versuchte,  Kontakt  zu
bekommen zu den Brüdern Karl und Theo Albrecht, um diese von seinem Verkehrskonzept eines
„Aldirapid“ zu überzeugen. Hierbei sollte es um die Beteiligung an den Planungen und dem Bau
von Transrapidstrecken mit privatem Kapital gehen, bei denen die beiden Milliardäre das Recht
bekommen, günstige Reisen exklusiv mit Elektroautos als Zubringer/Abbringer zu vermarkten.

Michael Dittmer © 2016 GFM-eV 

Links (gültig zum Zeitpunkt der Veröffentlichung):
[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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Ernst Reinold beim Arbeiten in seiner Kunstwerkstatt, 
Ausstellung seiner Lustmechaniken 2009 in seinem Wohnhaus in Büdingen. (Fotos: Dittmer)
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Neue Infrastruktur für Deutschland                             04.Dez.2009-12-04

Viele Regionen, vor allem ländliche Gegenden, sind mit öffentlichen Verkehrsmittel
flächendeckend, zeitdeckend und wirtschaftlich nicht zu erschließen.

Das Privatauto wird noch  stärker 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 muß alle 100 – 200 km aufgeladen werden. Das kostet Zeit.

Vorschlag einer Lösung:

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 Abständen möglich. Der TR beschleunigt  innerhalb 4 km auf 300
kmh. Der ICE3 benötigt 25 km (von FFM-Flughafen bis Idstein) bis er auf seine Sollgeschwindigkeit 300 kmh
kommt. Diese fährt er auf der Stecke FFM – Köln auf ganze 17 km.

Der TR ist ein bewährtes 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 größte deutsche Hafenstadt  mit der Hauptstadt  u n d  Ostdeutschland.

Das war auch das ursprüngliche Argument für den TR.

Hohes Benutzeraufkommen  ist zu erwarten.

Hochgeschwindigkeits-S-Bahn mit ICE-Komfort.

Wo ist das E-Auto?

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

Die gleiche Möglichkeit  gibt es für Pendler mit  Privatauto.

Kurzer Weg zum  d i e b s t a h l s i c h e r e n  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 großer Akzeptanz. Sehr hoch im Finanzranking.
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Der ALDIRAPID bietet die größte Werbefläche Europas.

Zu jedem Aldi-Halt im wiedererkennbaren klassischen Aldilook gehört ein Aldiladen Flughafencounter, 
Gepäckausgabe, Parkplätze, Fahrradständer, Bus- Straßenbahn- und S-Bahnanschluß, Ticketschalter, E-
Autoverleih, Strom-und-Wasserstofftankstellen, sonstige Serviceangebote. Optimale Vernetzung.  
Interessante städtebauliche Möglichkeiten.

Den Betreiber darf nicht nur der Verdienst am Fahrgeld locken, sondern das gesamte Geschäftsmodell. Die 
Investition  muß sich lohnen.
 
Infrastruktur

Das System ist das erste Modell für nachhaltig umweltfreundlichen Verkehr entlang einer längeren 
kontinentalen Personenverkehrsstrecke.

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

Da auf der Linie nur  e i n  System verkehrt, ist mit kleinen Einheiten große Taktfolge möglich. Haltzeit wie in 
der Metro Paris. Keine Lärmschutzschluchten. Der TR schwebt über der Landschaft.
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Über 1300 Niederländer demonstrierten für die Zuiderzeelijn
in Den Haag

40 Deutsche begleiteten Rolf Trauernicht am 23.05.2006
Für den Industriellen Rolf Trauernicht war es eine Premiere mit 81 Jahren: die Demonstration für die
Zuiderzeelijn am vorgestrigen Dienstag in Den Haag. Bei dieser Gelegenheit konnte er sich für die Hilfe
der Niederländer revanchieren, welche sich an der beschleunigten Realisierung der Autobahn A31 be-
teiligten. Für ihn geht es aber auch um die Verlängerung der Zuiderzeelijn nach Hamburg, welche für
Nordwestdeutschland einige Entwicklungschancen bietet. Er möchte diese zusammen mit dem Verein
Trans EuroRapid Network e.V. (TERN) als Magnetbahnstrecke realisieren. 

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

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

Zusammen mit  40 Begleitern,  unter  anderem dem TERN-Geschäftsführer  Burkhard Genge und Dr.
Bernhard Brons von der IHK Ostfriesland und Papenburg sowie Dr. Michael Ahrens, dem Geschäfts-
führer der Oldenburgischen IHK war Herr Trauernicht nach Den Haag gereist. Als Redner während der
von dem Aktionsbündnis "Hier trekken we de lijn" organisierten Veranstaltung wies er auf die Bedeu-
tung der Entscheidung für die gesamte nördliche Region zwischen Nordholland und Ostfriesland hin. Er
wies nach einer Meldung der "Ostfriesische Nachrichten" darauf hin, daß der Transrapid eine umwelt-
freundliche Reisemöglichkeit ist, unter dessen Fahrweg auch Kühe weiden können. Er bietet nach sei-
nen Worten die Möglichkeit, Personen und Güter schnellstmöglich zu transportieren. (Zur Erklärung:
Letztere können in Standard-Containern für den Flugverkehr in das "europäische Hinterland" mitge-
nommen werden, z.B. Tulpen aus Amsterdam in weniger als zwei Stunden nach Berlin.)

Eine Delegation der - nach einer Schätzung der IHK Oldenburg - über 1300 anwesenden niederländi-
schen Demonstranten  übergab dem Vorsitzenden der  Wirtschaftskommission  des  niederländischen
Parlaments eine Liste mit ca. 7800 Unterschriften in einer Resolution, an der Zuiderzeelijn festzuhalten.
Auf der Demonstration waren auch die Kommissare der niederländischen Königin aus den Provinzen
Drente, Flevoland, Friesland und Groningen anwesend, um der Forderung die Nordprovinzen nicht zu
vernachlässigen, mehr Nachdruck zu verleihen.
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Nach  Auskunft des Aktionsbündnisses, 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 für die Zuiderzeelijn aus. Der Leiter der Kampa-
gne Hans Haerkens sagte hierzu: "Wir haben die Zuiderzeelijn wieder auf der Agenda! Die Kammer
läßt glücklicherweise nicht zu, daß die Niederlande gespalten werden in eine starke Randstad und eini -
ge schwache Regionen draußen". 

Mitte April  dieses Jahres kam eine vom Niederländischen Verkehrsministerium in Auftrag gegebene
Studie zu dem Schluß, daß 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 für die Zuiderzeelijn zu unternehmen. 

Michael Dittmer

Zu der Demonstration in Den Haag gibt es z.B. folgende Links (auf niederländisch) in den Niederlan-
den:  
http://www.wiltudezuiderzeelijn.nl/modules/home/php/ 
http://www.hiertrekkenwedelijn.nl/ 

Download Song "Hier ziehen wir die Grenze" (3MB) mit Geräuschen 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 während 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
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 Habe ich Dir nicht geboten: Sei getrost und unverzagt? Laß Dir nicht
grauen 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, möchten wir als Gesellschaft zur Förderung der
Magnetschwebetechnologie
Transrapid e.V., des am 16. Juli 2017 verstorbenen Herrn Rolf Trauernicht
gedenken. Der Satz: "Angst
ist ein schlechter Berater“, war sein Leitsatz, auch als bekennender Christ. Vor
diesem Hintergrund hat
er als Geschäftsmann und Visionär, sein großes Baustoffunternehmen aufgebaut.
Durch sein Engage-
ment ist Ihm auch der Lückenschluß der Autobahn A31 gelungen. Ebenso setzte
er sich für 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 großartiger gesellschaftlicher, weltoffener
Gesprächspartner.
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 vergiß nicht,
was er dir gutes getan hat.
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Horst Wieting wurde 75
Am 01.09.2017 wurde unser GFM-Gründungsmitglied 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  achtjährigen  Schulausbildung  begann  er  eine
Ausbildung beim Elektrohandwerk im Nachbarort Ovelgönne. Nachdem er berufsbegleitend auch noch
die Fachhochschulreife erlangt hatte, besuchte er 1963/64 die Meisterschule in Oldenburg i.O. 2.

Mit  22  Jahren  als  jüngster  Elektromeister  seines  Jahrgangs  arbeitete  er  zunächst  im
Kundendienstbereich  für  weiße Ware,  anschließend bei  der  Nordwestdeutsche  Kraftwerke  AG,  um
dann  später  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 für Weiterentwicklungen geringer wurde, entschloß er sich, 1986
in  Stadland-Rodenkirchen,  wenige  Kilometer  von  seinem  Heimatort  entfernt,  einen  Elektro-
Installationsbetrieb zu gründen, welchen er rund 25 Jahre lang führte. 

Horst Wieting ist ein begeisterter Anhänger der Magnetschwebetechnologie, für deren Einsatz in der
Türkei er sich 2011 außerordentlich engagierte ([1], das Bild wurde von G. Hülsmann überreicht).

Anfang der 1980er Jahre erhielt er den Auftrag, am Aufbau der Stromversorgung für die Transrapid-
Versuchsanlage  Emsland  in  Lathen  mitzuwirken.  Seitdem  war  er  von  der  dort  zu  erprobenden
zukunftsweisenden  Technologie  fasziniert.  Nachdem  er  erfuhr,  daß  der  Berufsschullehrer  Günter
Schäfer  zusammen  mit  Kollegen  am  10.07.1998  in  Stadland-Rodenkirchen  den  Transrapid-
Freundeskreis  gegründet  hatte,  trat  er  diesem  bei  und  verstärkte  sein  Engagement  für  die
Magnetschnellbahn. 

Aus dem Freundeskreis entstand am 09.06.2000 in Stadland-Rodenkirchen in Anwesenheit von Horst
Wieting  und  12  weiteren  Gründungsmitgliedern  die  gemeinnützige  Gesellschaft  zur  Förderung  der
Magnetschwebetechnologie (Transrapid) e.V. (GFM-eV). Mit dem Ziel, die Magnetschwebetechnologie
mit Nachdruck zum Einsatz zu bringen, bildeten sich 2003 außerdem eine deutsche und 2010 auch
eine türkische kommerzielle Ausgründung aus der GFM-eV, an denen sich Horst Wieting beteiligte.

Horst  Wieting hat  sich nach Verkauf  seines Elektroinstallationsbetriebes im Jahr 2011 jedoch nicht
vollständig zur Ruhe gesetzt. Viele Menschen profitierten und profitieren von seinen handwerklichen
Fähigkeiten und Erfahrungen im Bereich Umwelt- und Energietechnik. So berät er noch Interessenten
bei der Planung und Betrieb von Windkraftanlagen. Er ist seit 1965 mit seiner Frau Gisela verheiratet
und hat zwei Söhne 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  fünf  Jahren  Vorsitzender  der
Vortragsgemeinschaft Rodenkirchen, die kürzlich 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, für den er seit
über  16  Jahren  tätig  ist,  und  langjähriges  Mitglied  im  Kleinkaliber-Schieß-  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 Gründung 1947 zu
den ersten Nachkriegs-Jahrgängen gehörte und dieses Jahr 90 wurde, vgl. GFM-Jahresheft 2007.
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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 Niederländische Regierung überlegt ein 3km Versuchstrecke zu bauen
(zum 120 Millionen Euro).
Unsere Stiftung argumentier jetzt so: obwohl Hyperloop als Magnetzug im
Rohr völlig unerprobt ist, gibt es einen Magnetzug ohne Rohr die sicher
geprüft, billiger und gleich Einsatzreif ist: der Transrapid.

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

1. woupdf.pdf (Leeuwarder Courant)
2. 18-19 Opinie NN 15-06-17 NN-donderdag.pdf (NRC Next)
3. Persbericht20170519_NL.pdf (pressebericht IMB mitgliederschaf)
4. http://www.  tre  inennieuw  s  .n  l/  gele  id-transport  
5. http://www.  tre  inennieuw  s  .n  l/transrapid-09-wordt-vervolgd  
6. Interview_WoutervanGessel_13juni2017_def.docx
7. Nederland en Hyperloop is als wintersport in de Caraiben.pdf

Mit freundlichen Grüßen,
Kees van Welsenis

Op 25-12-17 13:06, Wulf Rumpel schreef:

Hallo Ihr beiden Holländer, danke für die Weihnachtsgrüße und ich wünsche auch Euch
Gesundheit und Erfolg im Kommenden. Ich arbeite am Jahresheft, wenn Ihr noch was
niederländisches zur Magnetschwebetechnik habt, gebt es mir bitte! Gruß Wulf.
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Thema Magnetbahn auf VDEI-Ingenieurtag über den Dächern Hamburgs 

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

• Straßenbahnprojekt im Nahen Osten sowie über

• weltweiten Einsatz von Magnetschwebebahnen

Der  erste von diesen Vorträgen war  von  Felix  Ott,  der  die  Chance nutzte,  als  Berufsanfänger  bei
Siemens  Mobility  weltweite  Erfahrungen  zu  sammeln.  Denn  er  erklärte  sich  bereit,  an  einem
Straßenbahnprojekt  in  Qatar  mitzuarbeiten.  Hierüber  konnte  er  der  Zuhörerschaft  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
Erdölreserven zur Neige gehen. Ein autofreier Stadtteil der Hauptstadt mit Namen Doha Education City
sollte  entstehen  und  mit  einer  Straßenbahn  angebunden  werden,  die  zwischen  den  Haltestellen
oberleitungsfrei fahre. 

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

Die  Erschließung  von  Stadtteilen  mit  Stadt-  bzw.  U-Bahnen  würde  bei  der  Urbanisierung
(Städtewachstum) auch eine Slum-Bildung vermeiden, sagte in einem weiteren Vortrag Michael Bode
vom TÜV-Nord Bahntechnik.  Im Jahre 2050 würden 80% der Erdbevölkerung in Metropolen leben,
wohingegen  das  Verhältnis  100  Jahre  zuvor  umgekehrt  war.  Für  ihn  ist  der  der  elektrifizierte
Schienenverkehr  die  in seinen Augen effektivste Form der Elektromobilität.  Auch wenn er  es nicht
erwähnte, dürften die hier von ihm gemachten Aussagen auch für die berührungsfreie Fortentwicklung
der Bahnsysteme – z.B. als Urban Maglev – gelten, da sie zusätzliches Einsparpotential an Betriebs-
und Materialkosten hätten.

Für den Vortrag zum Thema Magnetschwebebahnen lieferte der Vorredner Carsten Alexander Müller
von der DB Netz AG eine Steilvorlage,  als dieser die Ertüchtigung der DB-Schnellfahrstrecke 1733
Hannover – Göttingen vorstellte. Anhand eines Fotos von einer „weißen Stelle“ an der Strecke (von
insgesamt 328) zeigte, wie der Schotter zermahlen war aufgrund mechanischer Bewegung in einem
fragmentierten Gleisbett mit Steifigkeitssprüngen, die in Übergangsbereichen zu anderen punktueller
Instandhaltungsmaßnahmen in den vergangenen Jahren entstanden waren. Dies hätte nach 22 Jahren
eine Erneuerung des gesamten Bereiches erforderlich gemacht und wäre die Lösung mit dem höchsten
„Abnutzungsvorrat“  und einer langlebigen „Gleislagebeständigkeit“.  Man mag sich die Worte auf der
Zunge zergehen lassen.

Ein nachhaltigeres Bahnsystem mit weniger Abnutzungsgrad wäre die Magnetschnellbahn Transrapid
in Deutschland gewesen, aber dieses kam nicht. Warum das so war und wie Magnetbahnlösungen in
anderen Teilen der Welt gefördert und eingesetzt werden, darüber referierte Eckert Fritz vom Institut für
Bahntechnik. Er hat u.a. die Machbarkeitsstudie für den Einsatz des Transrapid auf Teneriffa erstellt, ist
Mitglied  des  von  Prof.  Dr.  Klühspies  gegründeten  Internationalen  Maglevboard  und  arbeitet
gegenwärtig  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  zunächst  auf  die  historische  Entwicklung  der  Magnetbahntechnik  ein,  die  1977  zum
Systementscheid für 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  überzeugter  Betreiber  gefehlt  hätte.  Dieses  hätte  wegen  abnehmender  politischer
Unterstützung zu einem „Downsizing“  geführt  und sei  schließlich  abgebrochen worden.  Auch beim
Münchner  Projekt  hätte  es schließlich wegen der  Kostenentwicklung einen „Design-to-Cost“-Prozeß
gegeben, der anschließend den erneuten Abbruch zur Folge gehabt hätte3. Insgesamt sei der Eindruck
hängengeblieben,  der Transrapid wäre in München mit  3,4 Mrd.  € „zu teuer“  gewesen. Inzwischen
lägen  allerdings  die  Kostenschätzungen  für  dessen  Ersatzlösung,  die  2.  Münchner  Stammstrecke,
allein für 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 Pünktlichkeit  von mehr  als 99% und eine Verfügbarkeit  von mehr  als  96%
erzielte. Dennoch wären die Chancen für eine Verlängerung der Strecke in Richtung Hangzhou nicht
genutzt  worden.  Gleichwohl  hätte  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 günstig für diese
Entwicklung in China würde sich das rapide Wachstum der Städte erweisen, welches schon in dem
oben  erwähnten  Vortrag  zur  Urbanisierung  ein  Thema  gewesen  wäre,  und  eine  solch  hohe
Verkehrsnachfrage  erzeuge,  die  auch  genügend  Spielraum  für  die  Entwicklung  alternativer
Bahnsysteme biete. 

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

Auch in  Japan gäbe es  bereits  seit  2005 eine  urbane Magnetbahn  in  Nagoya mit  Kurzstator  und
elektromagnetischem Schweben. Noch länger  gäbe es eine Teststrecke für eine Schnellverbindung
Tokio - Osaka, die bereits auf der zukünftigen Trasse gebaut worden wäre und von der japanischen
Staatsbahn  (JR)  als  zukünftigem  Betreiber  selbst  vorangetrieben  würde.  Der  elektrodynamisch
schwebende Zug hätte 2015 Geschwindigkeiten von über 600 km/h erreicht und solle ab 2027 von
Tokio bis Nagoya verkehren, 2045 bis Osaka mit Fahrzeiten von einer Stunde. 

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

Schließlich erwähnte er noch das anfangs genannte Teneriffa-Projekt, in welchem der Transrapid über
eine Strecke von 120 km die beiden Flughäfen 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 Flüchtlingskrise, auf spanischer und europäischer
Ebene  nicht  mehr  fortgeführt  worden,  auch  wenn  eine  Rad-Schiene-Lösung  aufgrund  längerer
Tunnelabschnitte  in  dem gebirgigem Gelände deutlich  teurer  werden würde.  Die Realisierung eine
leistungsfähigen  Bahnsystems  wäre  auch  mit  einer  besonderen  Herausforderung  an  die  dortige
Stromversorgung verbunden gewesen, weil Lastspitzen im zweistelligen Megawatt-Bereich zusätzlich
entstehen  würden  –  unabhängig  davon,  ob  konventionelle  Bahnen  oder  der  Transrapid  verkehren
würde.

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

Zum einen  müsse neben  einer  technischen  auch eine  finanzielle  Machbarkeit  basierend  auf  einer
ehrlichen Prognose über das zu erwartende Fahrgastaufkommen nachgewiesen sein (was natürlich
auch für ein konventionelles Bahnprojekt gelte). Von Anfang an sei auch ein Eigentümer und Betreiber
erforderlich,  der  das  Projekts  promotet.  Zusätzlich  seien  auch  öffentliche  Kampagnen  und  eine
Werbemaschinerie erforderlich. Als Beispiel nannte er die Aktivitäten der Projektgesellschaft  für den
Bau der Fehmarn-Belt-Querung, die ihre Gegner regelrecht „umarme“.

3 Von anderer Seite hinter vorgehaltener Hand erfuhr der Autor dieses Berichts, daß der Freistaat Bayern
vorher viel Geld in den USA verspekuliert hatte (über 6. Mrd. €) und daß leider noch immer kaum jemand
wagt,  die Verantwortlichkeit  der Politik am Scheitern des Münchner Projektes zu benennen, wie es z.B.
seinerzeit  Bernd  Otto  Mütze  auf  den  Transrapid-Regionalkonferenzen  in  München  und  Umgebung  tat.
Gerhard Wisnewski veranschlagte in „2009 – Das kritische Jahrbuch“ (ISBN 978-3-426-78125-2), S. 74-80
noch höhere Verlustrisiken aufgrund der Immobilienkreditkrise.
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In der anschließenden Diskussion ging der Autor ein auf Fragen zur (besseren) Energiebilanz, über den
deutschen Anteil  an internationalen Projekten,  nach einer  Strecke Berlin-Dresden/Leipzig,  nach der
Rolle der Lufthansa beim Hyperloop-Projekt, zu Transportmöglichkeiten von Gütern, zur (geringeren)
Lärmemission und ob eine kompletten Magnetbahn-Ringstrecke auf  Teneriffa  hätte  geplant  werden
können. 

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

Ihm wurde über andere Fach-Verbände berichtet, welche das Thema Magnetbahnen bereits ad acta
gelegt haben. So soll die renommierte Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft  über einen
angebotenen Vortrag an ihre Mitglieder zu diesem Thema das Urteil gefällt 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  für  die  Magnetschwebebahn  stark  gemacht.
Federführend waren dabei Robert Gellekum und Dr. Bernd Neumann, der damalige Vorsitzende des
Arbeitskreises Magnetschwebebahn mit zusätzlicher Unterstützung durch den Autor.

Besonders in Hamburg war man an diesem Thema traditionell überwiegend 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  Küsten-Bundesländern  für  die
Realisierung einer länderübergreifenden Transrapid-Verbindung startete. Diese wurde vorbereitet und
unterstützt  durch  die  „schwarz-grüne“  Zusammenarbeit  zwischen  unserem damaligen  Vorsitzenden
Friedrich Wilhelm Merck, Gründungsmitglied der Harburger Grünen, und unserem Vorstandsmitglied
Hans-Jürgen  Rindfleisch  von  der  CDU.  Sie  wurde  außerdem  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 Gespräch.

Besonderen  Dank  gehört  dem  Maglevboard,  dem  der  Autor  inzwischen  auch  angehört,  für  die
Unterstützung  bei  dem  Zustandekommen  des  zweiten  Vortrags  und  der  Aufgeschlossenheit  des
Verbandes der Deutschen Eisenbahningenieure. 

© 2017 Michael Dittmer für GFM-eV

Einen VDEI-Bericht über alle gehaltenen Vorträge der Veranstaltung gibt es hier:

http://www.vdei.de/bezirke/hamburg/aktivitaeten

(Die angezeigten Seiten sind ggf. zurückzublättern, da die aktuellsten Berichte an den Anfang rücken).

Der Vortrag (ca. 52 Minuten inkl. Diskussion) als Podcast kann hier heruntergeladen werden:

http://www.gfm-magnetbahn.org/podcasts/Weltweiter_Einsatz_von_Magnetschwebebahnen.mp3
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Lösungsansätze für eine ökologisch vernünftige umweltfreundliche Mobilität
Aus der Transrapid-Technologie, die mit dem Aus der Testfahrten in Lathen von vielen Menschen für
tot gehalten wurde, ergeben sich nun Ansätze zur Lösung der Reichweitenprobleme in der Elektro-
mobilität für Elektroautos, auf folgendem Hintergrund. Beim Transrapid wurde ab 100 Stundenkilo-
meter aufwärts, genügend Energie mit Hilfe des Linearmotors, erzeugt und in das Fahrzeug übertra-
gen, um den Bordenergiebedarf zu decken. Dabei wurde in den Kupferspulen der Tragmagnete in-
duktiv Strom erzeugt, d.h. in diesen Spulen wurden während der Schwebfahrt aus der Bewegungs-
energie wie bei einem Dynamo die Elektronen angeregt, den Strom zu erzeugen. Dieser lädt u.a.
die bordeigenen Akkus für die Notstromversorgung ohne Stecker und Kabel berührungsfrei auf.
Im Bahnhofsbereich und auf den Abschnitten im Anfahrt- und Abfahrtbereich mit Geschwindigkei-
ten von bis zu hundert Kilometer pro Stunde benötigte man einen Stromabnehmer dazu, der je-
doch den Ingenieuren ein Dorn im Auge war und als überflüssig angesehen wurde. Auf der Grund-
lage von länglichen Induktionsschleifen (Kabeln), die man in diesen Bereichen an dem Fahrweg
angebracht hatte, erzeugten diese wie bei der Primärspule eines Strom-Transformators ein Magnet-
feld,  das wiederum von einer im Fahrzeug installierten Sekundär-Spule dort  wieder wiederum in
Wechselstrom umgewandelt  werden muß.  Durch kurzes  schnelles  Aus-  und Einschalten der  Fre-
quenzen wurde der Strom dann u.a. in die Akkus berührungsfrei (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 für Elek -
tromobilität 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-
tenproblem für Elektroautos lösen können. 
Am 1. Juni 2016 hatte man in Lathen in dieser Halle einen Tag der offenen Tür anberaumt, zu dem
ich auch gefahren bin. Dort demonstrierten die Techniker den Teilnehmern diese Technik an Hand
eines Meßwagens, den man über 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, daß 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 Rändern instal -
lierte Kontrollampen,  die beim Wechseln von einem Induktionsschleifen-Abschnitt  zum nächsten
von Rot (ausgeschaltet) nach Grün (eingeschaltet) wechselten. 
Anschließend hielt der Chef der Anlage, Herr Dr. Effenberger, ein Referat über das Thema Induktion
Die Anwendung dieser Technik, ist auf Parkplätzen im Boden, mit installierten Ladestationen mög-
lich. PKW werden mit 30 Kilowatt geladen, Nutzfahrzeuge benötigen 60 Kilowattstunden. für Elektro-
busse sind sogar 120 Kilowatt vorgesehen. Im Bereich von Ampeln sowie an Bushaltestellen für Elek-
trobusse und ebenso auf Taxiparkplätzen sind längere Schleifen-Abschnitte in beide Richtungen
machbar.
Machbar ist auch eine Anwendung auf Autobahnen. Wenn dort die Induktionsschleifen in die Fahr-
bahn verlegt werden, wäre es möglich von Hamburg beispielsweise bis nach München durchzufah-
ren. Beim Verlassen einer Autobahn auf Straßen ohne Induktionsspulen 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 zurück
fallen und wieder zu Strom werden.
Dr. Effenberger erläuterte dazu: ,,Wir haben zwar kein Energieproblem, sondern ein Ressourcenpro-
blem, und genau darum geht es, durch solche Technologien diese nachhaltig zu schonen“. Er er-
läuterte,  daß es  verschiedene Lösungsansätze,  auch mit  Wasserstoff  betriebene Brennstoffzellen
gibt,  die den Strom in einer Brennstoffzellen erzeugen und damit Elektromotoren für Autos ihren
Strom beziehen. Oder wenn man CO2 kurzfristig im Boden verklappt als Zwischenlager. Mit der Hilfe
von Wasserstoff wird das CO2 in Biogas umgewandelt, den man ebenfalls als Brennstoff für Nutzfahr-
zeuge verwenden kann. Ebenfalls entstünde Wärme, die man als Fernwärme für Haushalte in An-
wendung bringen kann. Auf diese Weise geht man nicht das Risiko ein, daß CO2 bei der industriali-
sierten Entstehung und im Boden verklappt wird, später nicht zu einer tickende Zeitbombe wird.
Alle Komponenten der induktiven Übertragungstechnologie einschließlich 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, für eine künftige ökologische umweltfreundliche Mobilität. 
Horst Severin
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Sehr geehrte Linder :
Mein Name ist Horst Severin lebe in Halver und komme Ihrer Bitte nach, in einem Brief, den ich von Ihnen
am Mittwoch den 10.  Mai  erhalten habe,  das was mir  auf  den Nägel  brennt,  Ihnen mitzuteilen.  Dieses
Schreiben,  habe  ich  unter  anderem auch  dem Herrn  Schwarzkopf  geschrieben,  weil  ich  Ihm bei  einer
Veranstaltung  der  CDU,  Ihm  unser  Jahresheft  der  Gesellschaft  zur  Förderung  der
Magnetschwebetechnologie  gegeben  habe  und  seine  Meinung  darüber  hören  wollte.  Habe  auch  eine
Antwort  von  Ihm  bekommen.  Auch  Ihnen  werde  ich  unser  Jahresheft  mit  den  Berichten  von  unsere
Aktivitäten zukommen lassen, dazu brauche ich Ihre Adresse. Wobei ich jetzt bei dem, was mir unter den
Nägeln brennt angekommen bin. Wir sind eine ernst zu nehmende Gesellschaft (Verein), und möchten gerne
einen  Beitrag  leisten  mit  unseren  Vorschlägen  zur  Lösung  von  Verkehrsproblemen.  Wir  halten  die
ablehnende Haltung der Politik im Allgemeinen für falsch, die Magnetschwebetechnologie nicht in unsere
Verkehrsinfrastruktur zu integrieren, Die Magnetbahn ist offensichtlich bei den Herrn Politikern abgehakt.
Möchte  auch  erwähnen,  das  ich  oft  zu  einem Liberalen  Stammtisch  gehe,  zu  dem Herr  Gerhard,  der
Fraktionsvorsitzende von Halver in jedem Monat einmal jm Rahmen der Öffentlichkeit 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
Ländern in der Welt werden Magnetbahnen entwickelt. Ich möchte die Frage stellen, wieso eigentlich? Weil
man in aller Welt erkannt hat, daß da ein Potential von Geschäften durch Vermarktung und ebenfalls ein
Potential zur Lösung von Verkehrsproblemen zu Grunde liegt. Sogar in Deutschland im Leibniz-Institut für
Festkörperforschung  in  Dresden,  wo  mit  der  Hilfe  von  Supraleitern  und  Permanentmagneten  eine
Schwebebahn zum Schweben gebracht wird, wie beigefügtes Bild eins zeigt, Bild zwei die Tatsache, daß im
Korea Institut  (Südkorea)  letztes Jahr eine eigene Entwicklung einer  regionalen Entwicklung im unteren
Geschwindigkeitsbereich bis zu 100 Std.-KM in Betrieb gegangen ist, von Seoul zum Flughafen. Außerdem
hat in Korea die Entwicklung eines Magnetschwebebahn-Systems auf der Grundlage unseres Transrapid
begonnen. Sollte das dje Politik in Deutschland nicht nachdenklich stimmen. daß 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 Hintergründe der Magnetbahn beruhen
und leider hat man den Eindruck daß die Politiker (entschuldigen Sie bitte, auch die Politiker) keine Ahnung
davon haben, deswegen auch das gesamte technologische System falsch einschätzen. Noch ist es fünf
Minuten vor 12, um die Verkehrsprobleme auch durch die Hilfe von induktiver Stromübertragung zum Antrieb
auch von Elektrofahrzeugen zu lösen. 
In  Lathen.  wo  der  Transrapid  erprobt  wurde,  ist  ein  Forschungszentrum entstanden,  diese  Transrapid-
Technologie weiterzuentwickeln, um Batterien von Elektroautos berührungsfrei zu laden und sogar direkt
berührungsfrei angetrieben werden können.
Der Chef der Anlage, Herr Dr. Effenberger, hat uns darüber ein Referat gehalten. und hat gesagt: „Wir haben
kein  Energie,  sondern  ein  Ressourcen-Problem“.  Darum geht  es  auch,  nachhaltig  für  Nachkommende
Generationen Ressourcen zu erhalten. Dabei möchte ich es erst  einmal belassen. Ich hoffe,  Sie haben
unsere Bemühungen, einen Beitrag zur Lösung von Verkehrs-Problemen zu Ieisten, verstanden.
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-----Original-Nachricht-----
Betreff: AW: Zur Übereichung unseres Jahresheftes im Frühstückstübchen 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 für Ihre Mail. Ich erinnere mich trotz der vielen Termine und Namen noch sehr genau. 
Herzlichen Dank für die interessante Broschüre. 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 Möglichkeiten dieser Magnetbahntechnologie. Es ist eine Schande, dass sich ausgerechnet das 
Land der Ingenieure nicht mehr für solche Großprojekte begeistern kann. Aber wenn wir es noch nicht 
einmal schaffen, Flughäfen und Bahnhöfe zu bauen,
wie soll es dann mit einer solch revolutionären Idee funktionieren? Bevor auch nur ein Meter einer Trasse 
gelegt würden, suchen wir noch 10 Jahre nach einer Kreuzkröte! Als Eigentümer eines innovativen 
Familienunternehmens setze ich mich selbstverständlich für den technologischen Fortschritt ein. Ich kann 
Ihnen jedoch nicht versprechen, dass ich im Alleingang ein Umdenken bewirke. Aber ich möchte nicht, dass 
wir nach dem Verlust des Computergeschäftes nun auch noch die Bahntechnologie aus den Händen geben.
Über Ihre Unterstützung würde 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 Übereichung unseres Jahresheftes im Frühstückstübchen Halver

Sehr geehrter Herr Schwarzkopf,
 Als Sie mit dem Europa-Abgeordneten im Frühstückstübchen in Halver waren, habe ich Ihnen das 
Jahresheft unserer Gesellschaft zur Förderung der Magnetschwebetechnologie gegeben. Jetzt ist mir leider 
ein Mißgeschick passiert, daß ich in einem Internet Portal für Abgeordnete diesbezüglich eine Frage an Sie 
gerichtet habe, wo ich geglaubt habe, das würde persönlich an Ihre Adresse gehen. Habe aber dann eine 
Email hinterher geschickt, daß sie das nicht veröffentlichen sollen.
Trotz und alledem würde 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 möchten gerne einen Beitrag leisten mit unseren Vorschlägen zur Lösung von Verkehrsproblemen bei 
zu tragen. Die Magnetbahn ist offensichtlich bei den Herrn Politikern abgehakt.
Nur ich erwähnte ja die internationale Maglev.Konferenz und wurde von Herrn Kerspe gebeten, aufzuhören. 
In Berlin auf dem Messegelände am Funkturm fand parallel zur InnoTrans in der Zeit vom 23. bis zum 26. 
September diese Konferenz statt. In vielen Ländern in der Welt werden Magnetbahnen entwickelt. Ich 
möchte die Frage stellen: wieso eigentlich? Weil man in aller Welt erkannt hat, das da ein Potential von 
Geschäften durch Vermarktung und ebenfalls ein Potential zur Lösung von Verkehrsproblemen zu Grunde 
liegt. Sogar in Deutschland im Leibniz-Institut für Festkörperforschung 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 (Südkorea) letztes Jahr eine eigene Entwicklung einer 
regionalen Entwicklung im unteren Geschwindigkeitsbereich bis zu 100 Std.-KM. in Betrieb gegangen ist von
Seoul zum Flughafen. Außerdem hat in Korea die Entwicklung eines Magnetschwebebahn-Systems auf der 
Grundlage unseres Transrapid begonnen. Sollte das die Politik in Deutschland nicht nachdenklich stimmen, 
daß 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 Hintergründe 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 
einschätzen. Noch ist es fünf Minuten vor 12, um die Verkehrsprobleme auch durch die Hilfe von induktiver
Stromübertragung zum Antrieb auch von Elektrofahrzeugen zu lösen.
In Lathen, wo der Transrapid erprobt wurde, ist ein Forschungszentrum entstanden, diese Transrapid-
Technologie weiter zu entwickeln, um Batterien von Elektroautos berührungsfrei zu laden und sogar direkt 
berührungsfrei angetrieben werden können.
Der Chef der Anlage, Herr Dr. Effenberger, hat uns darüber ein Referat gehalten. und hat gesagt: „Wir haben
kein Energie-, sondern ein Ressourcen-Problem“. Darum geht es auch, nachhaltig für nachkommende 
Generationen Ressourcen zu erhalten. Dabei möchte ich es erst einmal belassen. Ich hoffe, Sie haben 
unsere Bemühungen als einen Beitrag zur Lösung von Verkehrs-Problemen verstanden.
Mit freundlichem Gruß
Horst Severin
Anlagen 
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 Ich möchte Sie bitten diesen Brief in voller Länge zu veröffentlichen, da ich diese Zeilen für wichtig halte, 
daß die Bevölkerung über diese technischen Möglichkeiten informiert werden muß.Wenn man heute von 
Magnetschwebetechnologie spricht, wird man als töricht belächelt, nur diese Leute sind so töricht manipuliert
worden, das sie die Integrierung der Magnetbahn in unsere Verkehrsinfrastruktur für verkehrt halten. Alle
wissen das es mit der rollenden Blechlawine nicht mehr so weiter gehen kann, nur die technische
Lösungsansätze die es gibt, werden bei uns in Deutschland in den Wind geschlagen.
 Mit freundlichem Gruß
 Horst Severin.

 Jetzt haben wir den Salat: Stickoxide in der Luft und Feinstaubbelastungen in den Städten. Es fing alles 
damit an und entdeckt in den USA, daß VW eine Schadstoffsoftware in ihren Fahrzeuge installiert hat, die 
einen falschen geringen Schadstoffausstoß vortäuschten. Später kamen dann allmählich all die anderen 
Vergehen der deutschen Autoindustrie zum Vorschein. 

 Das hat man nun davon, daß man Lösungsansätze, die zur Lösung von solchen Probleme dienen, in 
Deutschland nicht ernst genommen hat. In Japan hat man Hybridautos entwickelt und auf den Märkten 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 Märkten der Welt verkauft 
werden. Während man in anderen Ländern zu der Einsicht gekommen ist, sich von den fossilen Brennstoffen
für den Antrieb von Benzin- und Dieselantrieben zu verabschieden, diskutiert man bei uns über Fahrverbote 
in den Städten, und Dieselmotoren umweltfreundlich nachzurüsten. Etwas anderes fällt unserem 
Verkehrsminister Dobrindt nicht ein. Doch mit der Nachrüstung der Dieselfahrzeugen, um sie 
umweltfreundlicher zu machen, befindet er sich auf einem Holzweg.

 Es ist leider so, daß wir im Begriff sind, wieder den Hochtechnologiestandort Deutschland kaputt zu 
diskutieren, als die richtigen Maßnahmen zu ergreifen. Dazu gehört, dass man die Entwicklung der 
Brennstoffzellentechnologie auch in Deutschland wieder ankurbelt. Auch das man die induktive Entwicklung 
für die Ladung von Akkus von Elektrofahrzeugen und die Möglichkeit des induktiven Direktantriebes durch 
Induktionsspulen unter der Asphaltdecke nicht nur finanziell fördert, sondern auch umsetzt. Dies sind richtige
Ansatzpunkte zur Lösung dieser Probleme, ich weiß es aus direkter Quelle der Forschung, das dies ohne

Emissionsauswirkungen für die Umwelt auch funktioniert. Auch auf diesen Gebieten hat man mir 
widersprochen, nur ich weiß dies dadurch, das ich zu diesen Quellen direkten Zugang habe. Man brüstet 
sich jetzt mit der neuen ICE Hochgeschwindigkeitsstrecke von Berlin über Erfurt nach München. Kein Huhn 
und kein Hahn regt sich über die Milliarden auf, die sie gekostet hat. Wäre das ein Transrapid gewesen, der 
die Strecke, zudem noch mit erheblich geringeren Energiebedarf, sogar noch mit 400 Std.-km die gefahrene 
Strecke bewältigt hätte, der dazu noch mit erheblich geringeren Betriebskosten gegenüber Rad und Schiene 
zu Buche schlägt, wäre man in Deutschland auf die Barrikaden gegangen. Im September bin ich auf einer 
internationalen Magnetbahnkonferenz gewesen. Man verschweigt bewußt in Deutschland, daß in aller Welt 
heute Magnetbahnen entwickelt werden. Der Bevölkerung könnte ja zu der Erkenntnis kommen, daß 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 Umbrüchen, die es ermöglichen, 
nachhaltig für nachkommende Genrationen Ressourcen zu schonen. Dazu gehört der induktive Direktantrieb
für Elektrofahrzeuge, den Einsatz zukünftig von supraleitenden Kabeln für die Stromübertragung, weil man 
den Strom ohne Verluste transportieren kann, eine bessere Vernetzung des öffentlichen Nah- und 
Fernverkehr zueinander und die Einführung der Magnetbahn in unsere Verkehrsinfrastruktur.

Horst Severin Halver

30 



Sehr geehrter Herr Dr. Heider,

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

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

Ich wende mich an Sie mit einem für uns wichtigem Anliegen, wenn ich für uns sage, meine ich unsere 
Gesellschaft zur Förderung 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 gehört.

Diese Leute habe ich dadurch kennengelernt, da ich irgendwann Sympathie für 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 Persönlichkeiten, 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 Lückenschluß der Autobahn 31 nach Emden
bewerkstelligt hat und glaubte auf eine ähnliche Weise den Transrapid zwischen Hamburg und Berlin 
noch finanzieren zu können.

In diesem Brief an Sie möchte ich von daher, mit einigen Ammenmärchen die über diese Technologie 
im Umlauf waren aufräumen.

A) Es wurde behauptet, das unser Land zu klein ist, noch zusätzlich einen Fahrweg zu integrieren,
der zudem nicht mit anderen Fahrwegen kompatibel ist. 
Zunächst einmal benötigt man für den Bau weniger Bodenfläche bei aufgeständertem Fahrweg 
wie auch beim bodennahen Fahrweg. Vor allem aber kann man durch die zehnprozentige 
Steigfähigkeit der Magnetbahn, auf aufwendige Tunnelbohrungen verzichten, man kann den 
Fahrweg besser an die Topographie anpassen und ihn mit anderen Verkehrswegen wie 
Straßen und Eisenbahnen bündeln.

B) Man sagt, das unser Land zu klein ist für 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 
höhere Durchschnittsgeschwindigkeiten die durch die Konfiguration auch in Kurven, durch die 
besseren Parameter gefahren werden können. Man kann mindestens überall auch in der Nähe 
von bewohnten Städten und Orten 200 bis 250 km/h schweben, ohne dabei Lärmbelästigung zu
erzeugen. Auch ist dies durch das höhere Beschleunigungsvermögen möglich, und dabei 
verbraucht das System weniger Energie, so wie auch im Hochgeschwindigkeitsbereich. 
Auch ist es entgegen allen Unkenrufen nach kürzer gefahrenen Strecken möglich an zuhalten, 
um wieder neue Passagiere auf zu nehmen und dabei nur geringfügige Zeitverluste zu haben.

C) Der nächste wichtige Gesichtspunkt ist, daß man bei Rad und Schienentechnologie sehr hohen
Verschleiß hat und hier bei hohen Geschwindigkeiten schieben die Räder einen Abrieb von 
Stahlstaub vor sich her, das System benötigt einen hohen Wartungsablauf, bei der Schiene und
an den Fahrzeugen. Bei der Magnetbahn sind die Wartungsabläufe viel größer. Mit anderen 
Worten, wir haben bei der Magnetbahn erheblich geringere insgesamte Betriebskosten zu 
erwarten und eine viel höhere Pünktlichkeit 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 überflüssig 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 Klühspies von der Universität in
Deggendorf. Dieses Portal richtet in bestimmten Zeitabständen 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, daß weltweit 
Magnetschwebetechnologie entwickelt werden und wie aus Japan, China, Südkorea und 
Brasilien zu hören war, sind dort schon Magnetbahnen (eigene) Entwicklungen für den 
Regionalbetrieb im Personenverkehr im Einsatz. Auch baut man in Japan an ihrem 
Hochgeschwindigkeitssystem, und in Südkorea hat man die Entwicklung an einem solchen 
System aufgenommen. Sie können sich vorstellen, das diese Länder 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 Straßen mit meinem Auto begebe, vor allem wenn ich Abends die vielen 
geparkten Autos am Straßenrand 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 für 
die LKW nicht einmal genügend Parkplätze an den Autobahnen. Auf den Schienen sieht es auch nicht 
besser aus. Wie kommen die Verspätungen zu Stande bei der Bundesbahn? Auf den Fernstrecken 
(außer auf den neuen für 300 km/h ausgelegten Strecken) tummelt sich alles an Zügen von regionalem 
Personenverkehr, dazu der Fernverkehr, ICE, privater Güter, und Bundesbahnverkehr. In anderen 
Ländern geht man dazu über, den Güterverkehr, auf dafür 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 bewußt, wie wichtig eine Entlastung auch des Luftraums 
geworden ist, in dem man die Kurzstreckenflüge einschränkt oder ganz einstellt. Deswegen ist die 
Einführung der Magnetbahn wichtig, da der Kurzstreckenverkehr innerhalb Deutschlands in der Luft 
nichts mehr zu suchen hat und nur eine Magnetbahn dieses zusätzliche Passagieraufkommen für den 
öffentlichen Verkehr am Boden ausgleichen kann. Als nächstes sind die Spin-Off-Effekte zu beachten. 

Solche Spin-Off-Effekte sind, die induktive Stromübertragung (berührungsfreie) Stromübertragung ohne
Stecker und Kabel für Akkus von Elektrofahrzeugen und den Direktantrieb für Elektrofahrzeugen. Hier 
widerspricht man mir in sofern, daß 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 
darüber informieren kann. Habe drei mal auch der Fraktion CDU in Halver Parteiübergreifend das 
Angebot gemacht und keine Antwort erhalten. Leider kann ich als CDU Wähler es nicht mehr 
verantworten, wenn ich nicht einmal eine Antwort bekomme, Ihre Partei zu wählen. Allerdings, möchte 
ich einen möglichen Verdacht für die AfD sofort auch ausschließen. 

Wir erleben heute eine neue weltweit technologische Revolution. Wenn ich Politiker reden höre, reden 
sie nur vom Breitbandausbau mit Glasfaserkabeln für 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 übertragen können, 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 für die Infrastruktur zu dessen Lösungen, die verkehrten 
Lösungsansätze. 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 zukünftig auf unseren Industriestandort Deutschland auswirken und 
wir werden den Status, Exportweltmeister zu sein, in der Zukunft verlieren. 

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

Jedoch steht dieses Zeitfenster nicht mehr sehr lange offen.

Mit freundlichen Gruß Horst Severin Halver

-----Original-Nachricht-----
Betreff: Transrapid
Datum: 2018-01-17T16:30:03+0100
Von: ''Konstantin Kutscher -Büro 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 für Ihr Schreiben, mit dem Sie zur Wiederbelebung der Transrapidtechnologie aufrufen und
Herrn Dr. Heider um Unterstützung dafür bitten.
Herr Dr. Heider wird Ihnen im Verlaufe der kommenden Woche postalisch auf Ihren Brief antworten. 
Wir sind derzeit noch dabei Informationen beim Verkehrsausschuss und beim Bundesministerium für
Verkehr und Infrastruktur einzuholen, um einen Überblick über den Stand der Dinge in Sachen
Transrapid-Förderung zu bekommen.
Ich bitte Sie daher noch um ein klein wenig Geduld.
Mit freundlichen Grüßen
Konstantin Kutscher
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----Original-Nachricht-----
Betreff: Zu einem falschen Weg in der Elektromobilität
Datum:2017-12-20T00:27:54+0100
Von: "horst.severin@t-online.de'' <horst.severin@t-online.de>
An: ''freimuth, angela'' <angela.fereimuth@Iantag.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, fährt das Fahrzeug mit einem Hybridmotor so der Artikel 
weiter.Ein Fahrzeug, das mit einem Hybridmotor dann weiter fährt, wo sich dann keine 
Oberleitung mehr befindet, halte ich ja für sinnvoll.
Wenn ich aber auf dem Bild, die nah beieinanderliegenden Masten und die weit bis über 
die zur Straße reichenden Stangen sehe, an denen die Oberleitungen befestigt sind, kann 
ich nur dazusagen, daß dies eine veraltete vorsintflutliche Technik ist, mit denen man 
heute noch in manchen Städten Straßenbahnen in Betrieb hält und auch 
Oberleitungsbusse, die es auch zum Teil heute noch gibt, dessen Einsatz ich sogar auch 
noch für sinnvoll halte. Jedoch diese Technologie für LKW, die auf Autobahnen ihren 
Strom von Oberleitungen beziehen, für den Antrieb für Elektro-LKW und Busse, halte ich 
für falsch, da man für diese Technik einen sehr hohen Stromverbrauch benötigt, zudem 
sind noch auf dem Bild zwei Stromabnehmer zu sehen, die diese Annahme bestätigen.
Bei diesen Bildern muß ich natürlich an eine andere Zukunft und richtungsweisende 
Stromübertragung denken, an die induktive Stromübertragung, die in Lathen im 
Forschungszentrum für Elektromobilität auch für Busse und LKW weiter entwickelt wird. 
Wenn ich darüber mit anderen spreche, wirft man mir vor, daß 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 persönlich gehalten hat. In alle Einzelheiten möchte 
ich das jetzt hier nicht ausführen, das würde den Rahmen sprengen. Möchte aber darauf 
hinweisen, daß auch Fachleute, die das Gegenteil behaupten, über die Vorteile der 
induktiven Stromübertragung aber auf der anderen Seite den neusten technologischen 
Stand nicht kennen und diese neuartigen technologischen Fortschritte und ihre 
Möglichkeiten vehement und auch manchmal bösartig in Frage stellen, dann hat das mit 
einer fachlichen Auseinandersetzung nichts mehr zu tun.
Auch möchte ich betonen, daß ich in einem Zeitungsartikel gelesen habe, daß sich der 
Autokonzern Renault in Frankreich mit der gleichen Entwicklung beschäftigt. Auch hier 
muß leider gesagt werden, wenn man solche Technologien in Deutschland bekämpft, 
haben die anderen wieder die Nase vorn. Auch kann ich dies von der 
Magnetschwebetechnologie in vollem Umfang bestätigen, daß sich dies bereits in vielen 
Ländern der Welt vollzieht. Nur dies öffentlich zu machen, dafür hat man in Deutschland 
nicht einmal den Mut. Es könnte ja der Verdacht aufkommen, daß es verkehrt war, 
Magnetschwebetechnologie nicht in Deutschland zu realisieren.

Horst Severin Halver
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Sehr geehrte Mitglieder des Vereins der Magnetschwebebahn

wie Ihr wißt, mache ich mir Iaufend Gedanken um die Magnetschwebebahn.
Aus wirtschaftlichen Gründen denke ich über eine schmalere Konstruktion nach.
Es wäre zudem vorteilhaft, wenn man damit auch Autos mit Anhängern somit schnell befördern könnte
Das würde vor allem in der Ferienzeit Sinn machen, wo viele Wohnwägen unterwegs sind.
Auch Herman Kemper wäre geehrt.
Camper, die nach Dänemark wollen hätten einen finalen Sprint,
Unsere dänischen Nachbarn könnten sich freuen.

Ich habe ein Prospekt bei einer Spedition erhalten, aus dem hervorgeht, daß es bereits stellenweise
bundesweit Fahrverbote für Lkw an Samstagen gibt, während der Ferien.
Das zeigt, daß unsere Autobahnen überlastet sind.

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

Warum Hamburg – Flensburg?

Es hat auch symbolischen Charakter.

Auf der Landkarte jst der Norden oben.
Auch der Kompaß zeigt immer nach Norden.
 
Schleswig-Holstein sieht aus wie der Kopf von Deutschland .
Gekrönt wird Deutschland von Dänemark.

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

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

Der ICE fährt nicht nach Flensburg.
Es wäre also eine Marktlücke - eventuell.
 
Bei einer doppelten Trasse, könnte man eine Strecke mit dem Elektrodynamischen System ausstatten, 
als Non-Stop-Verbindung
und den anderen Fahrweg elektromagnetisch, um bei geringeren Geschwindigkeiten mehrere 
Haltestellen zu ermöglichen.
Die Anbindung an die Städte kann über Busse stattfinden, für Fahrgäste ohne Auto.
Ideal wäre auch der Transport von Fahrrädern, sowie von Fahrzeugen mit einer zulässigen
Höchstgeschwindigkeit von unter 60 km/h, die nicht auf Autobahnen und Kraftstraßen dürfen.

Die 50 ccm- Roller können so, zukünftig, sich 10 mal so schnell fortbewegen und dann ferne Städte
befahren.
Gleiches gilt für Fahrräder; wobei es hier ein höherer Faktor ist.
16 Tonnen pro 25 Meter... Da geht schon was.

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

Es wäre 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 für Ihren Vorschlag. Bitte klären Sie zunächst 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 hierfür 
Geld in die Hand nehmen?
Zwei verschiedene Magnetbahntechnologien anzuwenden macht technologisch überhaupt 
keinen Sinn, da alle Komponenten, eines Systems komplett neu zu gestalten wären. Im Übrigen
gibt es in Deutschland keinen elektrodynamische Magnetbahnentwicklung mehr, diese müsste 
in Japan eingekauft werden und setzt die Bereitschaft der japanischen Entwicklerfirmen voraus.
Der Transport von PKW mit Anhänger bedeutet die komplette Umgestaltung bzw. 
Neuauslegung des TR Fahrzeuges; Thyssen und Siemens sind aber aus dem Geschäft raus 
und die Entwicklerteams in alle Richtungen verstreut bzw. in Rente.
Camper sind keinen relevante Nachfragegruppe, die sicher nicht teure Transportpreise 
bezahlen möchten, sonst würden sie nicht billig campen wollen; außerdem ist die kein 
Jahresgeschäft. Bahnsysteme rechnen sich aber nur, wenn einen strecke hoch ausgelastet ist 
und zwar das ganze Jahr über.
Der Transport von Zweirädern über eine Langstrecke dürfte zu sich für die Besitzer nicht 
rechnen. Man mietet inzwischen vor Ort die Zweiräder; ein personenbegleitender Transport ist 
nicht mehr Stand des 21. Jahrhunderts.
Die Strecke Hamburg-Flensburg ist keine Rennstrecke für 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:
Illusorischer Vorschlag und sowohl technologisch, verkehrlich, ökonomisch als auch transporttechnisch 
nicht durchdacht.
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Das Abenteuer der Überführung 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-Straße  23.  Ihr  Ziel  war  an  der
Überführung des von der Bundesregierung versteigerten Fahrzeuges Transrapid 09 von Lathen nach
Nortrup bei Osnabrück 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 übernehmen wollte, sondern Elektroingenieur geworden ist und die Grundlagen
zum Tragen und Führen einer Magnetbahn entwickelt hat. Auch hatte er vom Reichspatentamt in
den 1930 Jahren schon Patente für diese Technologie erworben. 

Bei der Versteigerung bekam zum Glück für 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 Betriebsgeländer einen artgerechten 1,60 m hohen Fahrweg errichten lassen der dem Original
sehr ähnlich ist und auf dem der überführte Transrapid aufgesetzt werden sollte. 
Die vier Enthusiasten waren schon um 20 Uhr vor dem Betriebsareal  in der Hermann-Kemper-
Straße  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 für den Transport.  Eine Spezialfirma,  hatte  die drei  Fahrzeugsektionen die noch in der
Betriebshalle  des  Forschungszentrum  Intis  geparkt  waren,  von  dem  Fahrweg  in  einem  Käfig
ähnlichem Gebilde mit Kränen abgehoben und auf drei Schwerlasttransporter fest verzurrt. Überall
wimmelte es von Zeitung und Fernseh-Journalisten. Die natürlich die vielen Neugierigen nach ihrer
Meinung befragten natürlich auch die vier Transrapid-Fans. 

Mit einer Stunde Verspätung gegen 21 Uhr, machte sich der Transport auf dem Weg nach Nortrup.
Zunächst verfolgten die vier Transrapid-Fans den Transrapid und fuhren zu einer Autobahnbrücke
von dem man aus den heran fahrenden Transport sehr gut beobachten konnte. Darauf begaben sie
sich  für  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
Getränkestand 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 Kränen auf dem Fahrweg
gehoben zu werden. An den beiden Kränen, hing jeweils ein Käfig ähnliches 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  mußte  dieser  Vorgang
abgebrochen werden. 

Erst, am späten Nachmittag, nachdem man die Seile abgenommen hatte und das Fahrzeug in dem
Käfig fest verschraubt hatte ließ sich das Fahrzeug auf dem Fahrweg heben. Glücklich, zufrieden
und auf ihre Kosten gekommen zu sein, natürlich auch von der langen Nacht sehr müde, machten
sich unsere vier Enthusiasten auf dem Weg zurück nach Lathen, von dort sind die Holländer 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 Frühstück im Hotel auf
den Weg nach Hause. 

Horst Severin Halver.
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Transrapid TR09 vor der Verschrottung bewahrt – seine letzte Fahrt nach Nortrup

Am späten Abend des 13.09.2017 fuhr der Transrapid TR09 ein letztes Mal – mit 80km/h von
Lathen nach Lingen auf der Autobahn A31 auf einem Schwertransporter-Konvoi. Danach ging es
deutlich  langsamer  über  Landstraßen  weiter,  wo  bei  Unterführungen  und  innerörtlichen
Kreisverkehren Millimeterarbeit  angesagt  war. Am frühen Morgen traf er auf dem Gelände der
Fleischwarenfabrik Kemper in Nortrup ein. Die Geschäftsführer des Unternehmens, Dr. Andreas
Kühnl  (Enkel)  und  Dr.  Wolfgang  Kühnl  (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 Überführung des TR09 wohnten Horst Severin, Kees van Welsenis und Wouter van Gessel
sowie der Autor bei. Sie konnten während 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 bestünde. 
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Überführung des Transrapid TR09 von Lathen nach Nortrup an den Ort von Hermann Kemper,
Erfinder der Magnetschwebetechnologie und Vordenker der Hyperloop-Vision (Fotos: Dittmer)

Der TR09 wird in Lathen vom Fahrweg gehoben und auf dem Gelände der TVE zwischengeparkt.
Im Vordergrund: ein Elektrofahrzeug, welches drahtlos mit Strom versorgt werden soll



Der Transrapid TR09 wurde im Rahmen des vom Bund geförderten Transrapid-Weiterentwick-
lungsprogramm (WEP) als Premium-Produkt  für schnelle  Punkt-zu-Punkt-Verbindungen gebaut.
Der TR09 sollte bei der Anbindung des Münchner Flughafens zur Anwendung kommen. Das Pro-
jekt wurde jedoch aus politischen Gründen gestoppt. 

Auch der VDEI, in dem zwei unserer Mitglieder vertreten
sind,  hatte  sich  für  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 für  die Tunnel  der geplanten S-
Bahn-Erweiterung als Alternativlösung.

Die vergangenen Jahre setzte sich GFM-Mitglied Robert
Gellekum  dafür  ein,  der  Transrapid-Technologie  in
Lathen  wenigstens  ein  würdiges  Denkmal  zu
verschaffen.  Die  Abwanderung  des  Fahrzeugs  nach
Nortrup  wurde  von  der  Samtgemeinde  Lathen  mit
Bedauern  aufgenommen.  Dennoch  kann  davon
ausgegangen werden, daß 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 würdigen.

Obwohl  der  Transrapid  TR09  an  seiner  „Endstation
Nortrup“  angekommen  ist,  werden  mehrere
Technologien, die zu seiner Entwicklung geführt haben,
für andere Anwendungen weiterentwickelt.  So fährt  die
Magnetschnellbahn bei ThyssenKrupp zukünftig vertikal
– in Form einer im Testturm in Rottweil zu erprobenden
neuen Generation von Aufzügen mit Linearmotor-Antrieb,
der  ohne  Seilzüge  auskommt.  Auch  die  für  den TR09
entwickelte  berührungsfreie  Stromeinspeisung  und  die
abschnittsweise  Weiterschaltung  der  Antriebsenergie
wird  bei  der  Firma  intis  an  der  Transrapid-Ver-
suchsstrecke für die Elektromobilität verfügbar gemacht.
Anhand  dieser  Spin-Off-Effekte  zeigt  sich  der
industriepolitische Nutzen der Magnetschwebebahn, der
jedoch  mit  einer  deutschen  Transrapid-
Anwendungsstrecke ungleich höher gewesen wäre. 

Michael Dittmer
© 2017 GFM-eV
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Die letzte Fahrt: mit 80 km/h zur "Endstation Nortrup"
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http://www.ka-news.de/wirtschaft/regional/KIT-macht-s-moeglich-Karlsruhe-bekommt-eine-Schwebebahn;art127,2146270
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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 früheren Sachsenwerk [1] in der Straße des 17. Juni 25 in
Dresden-Niedersedlitz,  eine  Ära  zu  Ende.  In  dieser  Halle,  wo  früher  elektrische  Antriebe  für
Straßenbahnen entwickelt, gefertigt und getestet wurden, war die  SupraTrans-II-Fahrversuchsanlage
[2]  seit  dem 08.02.2011 rund 81 Monate aufgestellt.  Hier hatte Dipl.-Ing. Dietmar Berger in seinem
früheren Berufsleben an der  Entwicklung von Elektro-Motoren mitgewirkt,  kam später  zum Leibniz-
Institut  für  Festkörper-  und  Werkstoffforschung  Dresden  (IFW)  in  Dresden,  forschte  bereits  am
Vorgängermodell des SupraTrans II mit und war als technischer Leiter schließlich für den Abtransport
der Anlage nach Karlsruhe [3] mitverantwortlich. 

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

Das IFW nahm jedoch Kontakt auf zu Prof. Dr. Bernhard Holzapfel, der zur Zeit der Eröffnung der Fahr-
versuchsanlage die Forschungsabteilung Supraleitende Materialien geleitet hatte, und inzwischen zum
Karlsruher Institut für Technologie (KIT) wechselte und dort als Direktor der Supraleitenden Materialien
arbeitet. Man einigte sich auf die Übernahme der Versuchsanlage für 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 vorgeführt haben. Gleichwohl möchte sie die Hoffnung und Erwartung ausdrücken, daß
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 für die Wiederbelebung des 1991 für den Besucher-
verkehr geschlossenen Fernsehturm ein und hält nach wie vor an einem Einsatz [5] des SupraTrans
fest [6].

Der SupraTrans II wurde in der WDR-TV-Sendung „mit der Maus“ anschaulich erklärt [7] und ist auf un-
serer Homepage in einem 3D-Video [9] verfügbar.

Michael Dittmer

© 2017 GFM-eV

Links (gültig zum Zeitpunkt der Veröffentlichung):
[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-Ideen-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_II_LR.webm
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SupraTrans-Versuchsanlage im September 2016 / versandfertig 13 Monate später (Fotos: Dittmer)

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


48 



49 



50 



51 



52 



53 



54 



55 



56 



57 



58 



59 



60 



61 



62 



63 



64 



Älteste Stadt Baden-Württembergs 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  unerwähnt bleiben sollte – mit  einer
deutschen Transrapid-Anwendungsstrecke noch ungleich höher sein würde. So werden
mehrere  Technologien,  die  zu  seiner  Entwicklung  geführt  haben,  für  andere
Anwendungen  weiterentwickelt.  Bereits  berichtet  wurde  über  die  für  den  TR09
entwickelte berührungsfreie Stromeinspeisung und die abschnittsweise Weiterschaltung
der Antriebsenergie, die bei der Firma intis an der Transrapid-Versuchsstrecke für die
Elektromobilität  verfügbar  gemacht  wird.  Auch  fährt  die  Magnetschnellbahn  bei
ThyssenKrupp zukünftig vertikal – in Form einer im Testturm in Rottweil zu erprobenden
neuen Generation von Aufzügen [1] mit Linearmotor-Antrieb („Multi“), die ohne Seilzüge
auskommt und sich auch seitwärts bewegen können soll. Wie kam es zu letzterem?

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

Ein ähnliches Zusammenkommen bereitete den Weg für die Erprobung des Transrapid im Emsland.  Der
damalige Geschäftsführer der Emsland GmbH4, Gerhard Hugenberg, traf bei einem Jubiläums-Treffen seiner
ehemaligen Abiturklasse  im Jahr 1977 seinen Klassenkameraden Wilhelm Book, der als Diplom-Ingenieur
beim TÜV in  München arbeitete.  Dieser  erzählte  ihm von den Bestrebungen der  dortigen Industrie,  im
Auftrag der Bundesregierung eine Magnetbahn zu entwickeln und von den Plänen, eine Versuchsanlage  im
Donauried zu bauen, gegen die allerdings die dortige Bevölkerung 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 Luftbildpläne
vom Emsland zu präsentieren. 

Bei  diesem Abiturtreffen  erfuhr  Herr  Hugenberg  auch,  daß  er  im  Grunde  ganz  nah  an  der  Erfindung
aufgewachsen war. Denn der Erfinder Dipl.-Ing. Hermann Kemper kam aus Nortrup und führte dort seine
Versuche durch. So entstand auch eine enge persönliche Beziehung zwischen Herrn Hugenberg und der
Familie Kemper. Anläßlich des 75. Geburtstags des VDI Osnabrück im Jahr 1999 schrieb Herr Hugenberg
deshalb in der Verbands-Festschrift einen lesenswerten Artikel über 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 hierfür Flächen genutzt werden konnten, die sich im Besitz des Bundes
im Verlauf des nicht fertig gestellten Dortmund-Ems-Seitenkanal befinden. Für die für Kurvenfahrten und
Wendemanöver vorgesehene Nord- und Südschleife wurde jedoch die Nutzung privaten Grunds erforderlich.
Durch einfühlsame Vorgespräche und Verhandlungsgeschick konnte Herr Hugenberg sämtliche Landwirte
dafür gewinnen, die benötigten Flächen zu verpachten. Niemand widersprach dem Vorhaben. 

So konnte zwischen 1980 und 1983 der erste Bauabschnitt zügig fertig gestellt werden. Der Komplettausbau
der  Versuchsstrecke  war  1987  abgeschlossen.  Rund  um die  Versuchsanlage  siedelten  sich  zahlreiche
Sekundär-Unternehmen  an,  die  von  dem Versuchsbetrieb  profitieren.  Durch  den  von  Herrn  Hugenberg
initiierten  Besucherbetrieb  zur  Demonstration  der  technischen  Überlegenheit  des  Verkehrssystems
entwickelten  sich  Gastronomie  und  Tourismus  in  der  Samtgemeinde  Lathen  vorzüglich.  Der  Rest  ist
Geschichte.

Der  Besucherandrang  nach  der  Eröffnung  einer  Aussichtsplattform im Testturm in  232  Meter  Höhe im
Oktober 2017 läßt für Rottweil einen ähnlichen Effekt wie im Emsland erwarten: eine Chance für 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
Bürger das für einen Aprilscherz. Aber bereits ein Jahr später, am 11.04.2014, wurde der Architektenentwurf
des Testturms der Öffentlichkeit  vorgestellt,  damals noch für  den Standort  im Industriegebiet  Neckartal.
Nachdem Probebohrungen zeigten, daß der Boden für den Turm nicht tragfähig 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.

4 vgl. GFM-Jahresheft 2015
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Testturm, 246m
(Foto: Dittmer)

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


Ursprünglich wollten die Planer den Turm an dem tiefer liegenden Standort errichten um ihn etwas vor der
Stadtbevölkerung zu verstecken. Als der endgültige Standort gefunden wurde, gab es auch tatsächlich eine
kontroverse Diskussion, weil die Befürchtung bestand, daß der Turm als Betonrohr in den ThyssenKrupp-
Farben  das  Stadtbild  verschandeln  könnte.  Der  präsentierte  Entwurf  mit  der  Umhüllung  des  Turms  mit
Tüchern  aus  weißem  Glasfaser-Stoff  konnte  die  Kritiker  des  Vorhabens  jedoch  versöhnen.  Diese
Verkleidung hat außerdem einen praktischen Effekt: er verhindert bei intensiver Sonneneinstrahlung eine zu
starke Verbiegung des Turms aufgrund der einseitigen Wärmeausdehnung. Ende Juli 2017 erreichte der
Turm seine Zielhöhe von 246 Metern durch Anbringen der Befestigungsmasten für die an Segel erinnernden
Tücher.

 

Innerhalb  des  Turms  befinden  sich  12  Schächte,  drei  für  die  Multi-Technik,  sieben  für  die  Erprobung
konventioneller Aufzüge, einen Feuerwehrschacht und einen für Fallversuche und Katastrophenszenarien.
Die Turmhöhe von rund 250 Metern ermöglicht es, mit nicht mehr als 1,5m/s2 Beschleunigung / Abbremsung
eine Höchstgeschwindigkeit 18 m/s für wenige Sekunden erreichen zu können. 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 können hier kostenlos heruntergeladen werden:

www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft_2016.pdf

www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft_2015.pdf

www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft_2014.pdf

www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft_2013.pdf

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

www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft_2005.pdf

www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft_2004.pdf

Die  Ausgaben  sind  für  den  nichtkommerziellen,  privaten  Gebrauch
freigegeben.
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Während einer Baustellenführung August 2017 wird der Baufortschritt von
vor zwei Jahren, d.h. vor dem Einbringen der Zwischendecken gezeigt.

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

Sehen wir uns einmal die Historie des spurgeführten Verkehrsmittels Eisenbahn an, sie beginnt
nach allgemeiner Auffassung mit der Eröffnung der Bahnlinie von Stockton nach Darlington 1825
in England, aber vorbereitende Schritte lassen sich bis ins Jahr 3.300 v. Chr. ins Zweistromland
zurückverfolgen.  Es  würde  den  hier  zur  Verfügung  stehenden  Rahmen  sprengen,  alle
diesbezüglichen  entwicklungstechnischen  Schritte  aufzuzählen  und  dabei  genügend  zu
würdigen. In unserer Zeit waren es vor allem Forderungen nach Schnelligkeit und Reisekomfort,
die mit dem genannten Ausreizen des Altbekannten zu TGV und ICE führten. Allerdings zeigten
sich auch dabei schnell die Grenzen für die Möglichkeit weiterer Steigerungen. Diese Hemmnisse
waren so klar und überzeugend, daß Überlegungen im Rahmen der Magnetfeldtechnik platz
griffen.  Seit  am 26.  November  der  TR  08  erstmals  berührungsfrei  schwebte  und  dabei  eine
Geschwindigkeit  von 400 km/h erreichte,  wurde deutlich,  daß nur  dies der  nächste logische
Schritt  sein  könne  und  müsse!  Hinsichtlich  evolutionärer  Abläufe  hätte  damit  alles  klar  sein
können, aber nun begann der Abwehr-kampf der Beharrer und Zauderer. 

Gutgläubige Wahlbürger, denen durch gezielte, gleichgerichtete Fehlinformationen der Medien
Unbezahlbarkeit  des  Neuen  eingehämmert  wurde,  während  gleichzeitig  zweistellige
Milliardenbeträge in traditionellen Schienenmagistralen und Bunkerbahnhöfen versenkt wurden.
Politiker  die  stärker  mit  der  Gestaltung  ihres  eigenen  Lebensplanes  durch  Ab-
geordnetenentschädigungen  beschäftigt  waren,  anstatt  ihre  vor  der  Wahl  gemachten
Versprechungen  zu  erfüllen  und  Deutschlands  Nutzen  zu  mehren.  Industriemanager  die
Subventionen höher bewerteten als Investitionen für die Zukunft zu wagen, und  nicht zuletzt das
internationale Kartell der Mächtigen, das jedes Neue argwöhnisch darauf prüft, besonders wenn
es aus dem Land der Erfinder und Tüftler kommt, ob es womöglich anderen eher als sich selbst
nutzen könnte und daher schon vom Prinzip her zu hintertreiben sei. 

So  zerteilen  denn  immer  mehr  geschwindigkeitsoptimierte,  verschleißreiche Lärmkorridore  das
weite Land, deren Breitenausdehnung sich nach der Toleranz der  Anwohner,  ihrer  politischen
Orientierung und an  den Baumhöhen links  und rechts  der  Strecke bemißt.  Die aufgepoppte
Alttechnik muß alle 2000 km zur Inspektion, nebenbei bemerkt,  das Auto eines Normalbürgers
schafft 35 000 km und mehr, Ersatzteile und Neuanschaffungen kommen zunehmend aus Fernost,
Normenkompetenz  verfällt.  Da  die  Beschriftungen  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, daß unter seinen Füßen immer noch die
Technik des 19. Jhd. mißmutig Dienst tut. 

Aber  nun  gibt  es  berechtigte  Hoffnung.  Die  zwangsfinanzierten  Medien  werden  zunehmend
kritischer gesehen und gelesen und stärker hinterfragt, die Bandbreite politischer Auffassungen im
Parlament hat sich jüngst der soziologischen Zusammensetzung des Wahlvolkes angenähert und
Thyssen-Krupp baut  Transrapide,  die  in  Hochhäusern  die  Fahrstühle  ablösen.  Die  TU  Karlsruhe
verlegt  den  SupraTrans  zwecks  Weiterentwicklung  in  den  Außenbereich,  und  in  Erfurt  ist  bei
unserem  Vorsitzenden  der  Transrapid  im  täglichen  Einsatz,  wenn  auch  nur  auf  dem
Wohnzimmertisch und als Modell. Dreimal darf geraten werden, woher es kommt, ja tatsächlich,
es ist Made in Taiwan. Noch irgendwelche Fragen? 

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

Maglev  ist  die  erste  grundlegende  Innovation  auf  dem  Gebiet  der  Eisenbahntechnologie  seit  der
Erfindung  der  Eisenbahn.  Eine  Hochgeschwindigkeits-Magnetschwebebahn  verwendet
berührungslose Magnetschwebe-, Führungs- und Antriebssysteme.
Der Austausch  von mechanischen  Komponenten  durch  verschleißfreie Elektronik überwindet die
technischen  Restriktionen  der  Rad-auf-Schiene-Technologie:  Maglev-Systeme  verfügen  im
Vergleich zu herkömmlichen Eisenbahnen über Merkmale, die eine attraktive Transportalternative
darstellen: 

*Hohe Geschwindigkeit
 bei Geschwindigkeiten von 250 bis zu 500 Meilen pro Stunde. 
Maglev wird eine bequeme Alternative für Intercity-Reisende und den Güterverkehr bieten. 
*Hohe Sicherheit. 
Trotz  hoher  Geschwindigkeiten  können  die  Fahrgäste  sicherer  sein  als  in  anderen
Verkehrssystemen. Das elektromagnetisch gefederte Fahrzeug ist um den Fahrweg gewickelt und
somit praktisch nicht entgleisbar. Erhöhte 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 Motorgeräusche) gibt es ebenfalls keinen Feinstaub.
*Geringer Energieverbrauch. 
Bei der kontaktlosen Technologie entsteht kein Energieverlust aufgrund der Reibung zwischen Rad
und Führungsbahn. Das Fahrzeuggewicht ist aufgrund des Fehlens von  Achsen und Motor niedriger. 
*Hohe Kapazität: 
Magnetschwebebahnsysteme können ausreichend (bis 1000 Fahrgäste/Zug) und schnell Kapazität
bieten, um das Verkehrswachstum zu bewältigen. Umleitung eines Teils der Autobahnfahrten, sowie
Ersatz für Bahn- Flug- und Frachtverkehr. 
Es gibt drei Hauptfunktionen in der Maglev-Technik:
*Schweben, Antrieb und Führung.

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  Seitenwänden  des  Führungswagens
induzieren, während sich das Fahrzeug bewegt. Die resultierenden Rückstoßkräfte erzeugen eine
inhärent stabile Fahrzeugunterstützung Führung, weil die magnetische Abstoßung zunimmt, wenn
die Fahrzeug- / Führungsbahnlücke (sowohl vertikal als auch lateral) abnimmt. Die magnetisierte
Spule, die entlang der Bahn läuft, stößt die großen 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 über dem
Führungsweg,  jedoch  ist  eine  gewisse  Form  von  Unterstützung  für  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
Stützmagnete  sind  auf  beiden  Seiten  entlang  der  gesamten  Länge  des  Fahrzeugs  angeordnet.
Ferromagnetische Statorpakete sind an der Unterseite der Führung montiert. Die Elektromagneten
am Fahrzeug wirken mit ferromagnetischen Schienen am Führungsweg 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 über dem Fahrweg schwebt und den Zug schweben
lässt,  auch  wenn  er  sich  nicht  bewegt.  Die  Anziehungskraft  erzeugt  dabei  eine  instabile
Fahrzeugstütze,  da  die  Anziehungskraft  zunimmt,  wenn  der  Fahrzeug-  /  Führungsbahnspalt
abnimmt. Ein elektronisches Steuersystem ist ausgestattet, um die Lücke zwischen Fahrzeug und
Führungsbahn  aufrechtzuerhalten  und  Kontakt  zu  vermeiden.  Dies  beinhaltet  die  komplexen
Probleme der Spaltmessung, der analogen und digitalen Steuerung und der Präzisionskonstruktion.
An beiden Seiten entlang der gesamten Länge des Fahrzeugs befinden sich Spurführungsmagnete,
um  das  Fahrzeug  während  der  Fahrt  auf  der  Schiene  seitlich  stabil  zu  halten.  Elektronische
Steuerungen kontrollieren den Abstand (nominal 10 mm). 
Das  EMS verwendet  bordunabhängige  Batterien,  die  vom  Antriebssystem  unabhängig  sind.  Das
Fahrzeug kann ohne externe Energie bis zu einer Stunde schweben. Während 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 Führung entlang gespannt ist. Innerhalb der Motorwicklungen erzeugt
Wechselstrom  ein  magnetisches  Wanderfeld,  das  das  Fahrzeug  berührungslos  bewegt.  Die
Stützmagnete  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 Übereinstimmung mit dem Lenzschen Gesetz führt
die  Wechselwirkung  des  Levitationsfeldes  mit  dem  Strom  in  den  Schlitzen  der  Schiene  zu  einer
Antriebs-  oder  Bremskraft.  Während  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  nachlädt.  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 Übertragung von Energie auf das
Fahrzeug. Der Maglev-Zug schwebt über eine zweigleisige Fahrweg. Es kann entweder auf der Höhe
oder  erhöht  auf  Säulen  montiert  werden  und  besteht  aus  einzelnen  Stahl-oder  Betonbalken  Ein
wesentlicher  Unterschied  zwischen  japanischen  und  deutschen  Magnetschwebebahnen  besteht
darin, dass in den japanischen Zügen  supraleitende Elektromagnete (EDS)  verwendet werden, die
bei  Verwendung  von  Standard-Elektromagneten  nur  dann  Strom  führen,  wenn  eine
Stromversorgung vorhanden ist.
Der Zug  ist  höher  als  bei  anziehenden  Magnetkräften,  bei  denen  nur  eine Seite  des  Systems  mit
Elektrodrähten (dem Fahrzeug) für die Fahrzeugschwebung ausgerüstet werden muss. Ein weiterer
Unterschied zwischen  den  Systemen besteht darin,  dass die japanischen  Züge fast 4  Zoll  (10 cm)
schweben)  über  dem  Fahrweg,  verglichen  mit  deutschen  Zügen,  die  nur  etwa  1/3  Zoll  (1  cm)
schweben,  erzeugt  diese  große  Lücke  hohe  Streuverluste  Magnetfelder.  Da  die  Lücke  im  EMS-
System viel kleiner ist, ist die Kraftdichte ausreichend hoch und der Energieverbrauch ist selbst bei
gewöhnlichen  Elektromagneten  sehr  niedrig.  Es  ist  nicht  notwendig,  supraleitende  Spulen  zu
verwenden. Während das Schweben bei niedriger Geschwindigkeit und sogar im Stillstand für eine
EMS-Anlage erreicht werden kann, müssen Maglev-Züge 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 über Amazon.de als Kindle Edition zu erwerben und
kostet 2,01 €.
Hier möchte ich zu dem aktuellem Stand erwähnen:
Mehrere  Anlagen  sind  schon  Verfügbar:  Schanghai  (EMS-Transrapid),  Incheon/Südkorea  (EMS-
Ecobee),  Changsha,  S 1  in  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 Förderung der
Magnetschwebetechnologie (Transrapid) e. 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 Förderung der Magnetschwebetechnologie
(Transrapid) e. V.“ als

   natürliche Person    Gebietskörperschaft    sonstiges Mitglied.

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

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

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

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

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

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

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

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

   soll abgebucht werden von meinem (unserem) Konto IBAN ................…….............................

    BIC: .............................................. Bank: .........................................................................

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

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

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

Für Fensterbrief an dieser Linie falten

Den Aufnahmeantrag senden Sie bitte an

Mit freundlichen Grüßen

Der Vorstand

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

21255 Tostedt
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