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Werte Mitglieder, Unterstützer – innen wie außen, Interessierte, Zweifelnde und 
Lernfähige,

Seit der Gründung unseres gemeinnützigen Vereins in Stadland an der Weser am 9. Juni 
2000 setzen wir uns gemeinsam und auf vielerlei Weise für die Einführung des zeitgemäßen 
Verkehrssystems  der  Magnetschnellbahn  ein.  Unser  Ziel  war  stets,  Gleisfreimeldungen 
(bahntechnisch abgekürzt: GFM) für das konventionelle Schienennetz zu erreichen, in dem 
zukünftig Hochgeschwindigkeitsverkehr umweltschonend und wegen der Aufständerung 
mit  geringem  Nutzflächenverbrauch  auf  eigenen  Magnetbahn-Fahrwegen  stattfindet. 
Und  wir  werden  damit  auch  sicher  nicht  aufhören,  denn  hätten  unsere  Vorfahren  so 
gehandelt, dürften wir uns gar nicht zu Wort melden und säßen noch in Postkutschen.
Nun, wo mit dem drohenden Rückbau des Fahrwegs der Transrapid-Versuchsanlage und 
dem  Ausverkauf  der  Versuchsergebnisse  nicht  nur  geistiges  sondern  auch  materielles 
Eigentum des deutschen Volkes vernichtet werden soll, gilt es dies zu verhindern und mit  
der Suche nach privat-finanzierten Geschäftsmodellen dem Land die ingeniöse Ressource 
Magnetfeldtechnik  für  zukünftige  technische  und  wirtschaftliche  Entwicklungen  zu 
bewahren.
Das  diesjährige  Jahresheft  wurde  wiederum  mit  3D-Bildmaterial  ausgestattet,  um  die 
Magnetschwebetechnik  greifbarer  zu  machen.  Die  Berichte  aus  Presse,  Rundfunk  und 
Internet,  zusammen  mit  den  Beiträgen  unserer  Mitglieder  sind  soweit  wie  möglich 
chronologisch geordnet und mit Anmerkungen versehen und gemäß wissenschaftlichem 
Anspruch mit Literaturangaben belegt. 
Zu danken ist wie immer schon denen, die geholfen haben, diese Dokumentation zu er-  
stellen, Ihnen unseren Mitgliedern aller Altersgruppen, den Familien, Kindern Freunden und 
allen denen die auf Ihre Weise Beitrag geleistet haben. 
Wie auch schon früher haben wir einige Exemplare zur Weitergabe an Nichtmitglieder auf-
gelegt. Bitte fragen Sie bei Bedarf nach.
Auch wenn wir bei den wirklichen Hinderungsgründen, warum wir diese Technik, von der 
wir zutiefst überzeugt sind, daß sie nichts und niemandem schadet, nicht bekommen sol- 
len, noch immer auf Ahnungen und Vermutungen angewiesen sind, versuchen wir weiter- 
hin einer angemessenen Realisierung im Interesse unserer Kinder und unseres Gemeinwe-
sens näher zu kommen.
Wie  gewohnt,  erscheint  das  Vorwort  in  klassischer  Rechtschreibung,  weil es  einige 
Verfasser  gibt,  die  die  Ansicht  vertreten,  daß  das  neue Regelwerk  für  Schulen  vor  25 
Jahren  aus  einem  Zeitgeist  heraus  resultierte  (Nebenkriegsschauplätze  statt  Technik-
Nachhaltigkeit),  der  nicht  zuletzt  die  Transrapidstrecke  Hamburg-Berlin  zu  Fall  brachte. 
Deutschland hätte nicht wenige Jahre später in eine wirtschaftliche Schieflage geraten 
müssen, für deren Korrekturen dann die ungeliebten Hartz-IV-Reformen nötig wurden, und 
mit CO2-Reduktionen im Verkehrssektor wären wir auch schon weiter vorangekommen. 
Titelbild: 
Es  wurde diesmal  wieder  von Michael  Dittmer  gestaltet  und zeigt  das  Transportsystem 
Bögl, wie es mit Leichtigkeit Steigungen von bis zu 10% erklimmt. Diese sind machbar, um in  
gebirgiger Landschaft Tunnelbauwerke zu vermeiden, oder um in urbanen Räumen, wo 
verfügbarer  Verkehrsraum  knapp  ist,  eine hervorragende  Trassierungsmöglichkeit  von 
aufgeständerten Fahrwegen anzubieten.
Bitte  verwenden Sie für ein besseres Seherlebnis die der Druckausgabe beigefügte Rot-
Cyan-Brille oder besorgen Sie sich eine auf anderem Wege. 
Impressum:
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Erinnerungen an eine aufregende Zeit 

Es  war  wohl  das  Vertrauen  von  Dr.-Ing.  Wulf  Rumpel,  mir  zuzutrauen,  mit  der 
Firmengruppe  Max  Bögl  in  Kontakt  zu  treten.  Daß  dieses  wirklich  gelang,  war  der 
Tatsache  zu  verdanken,  daß  die  Firmengruppe  Bögl  der  Stadt  Berlin  den  Vorschlag 
unterbreitete,  von  der  U-Bahnstation  Rudolph  eine  Verlängerung  zum  neuen 
Hauptstadtflughafen vorschlug, den der Bezirksbürgermeister Dr. Haase unterstützte. In 
einem Brief an Ihn mit dem Inhalt, ihn zu ermutigen diesen Vorschlag dieses Unterfangen 
eine  Magnetbahn  in  Berlin  zu  bauen,  zu  realisieren,  bekam  ich  auch  eine  positive 
Rückantwort  von  Bezirksbürgermeister  Dr.  Haase.  Über  diese  Offerte  des 
Bezirksbürgermeisters, gelang es mir auch, mit der Firmengruppe Max Bögl in Kontakt zu 
treten. 

Der Ansprech- und Gesprächspartner des Konzern war zunächst  der Werbeleiter  Herr 
Kotzbauer, den wir auch bei der Präsentation der Containervariante des Transportsystem 
Bögl  im Rahmen einer  Weltverkehrskonferenz im Hamburger  Kongreßzentrum kennen 
lernen  durften.  So  wie  auch  den  Projektleiter  des  Transportsystem  Bögl  Herrn  Dr. 
Zamzow.

Diese  Begegnung  im  Containerhafen  im  Stadtteil  Steinwerder  im  Oktober  des  Jahres 
2021, führte schließlich zu einer Vertrauensbasis zur Firmengruppe Max Bögl, auf deren 
Grundlage überhaupt eine Einladung zu einer Präsentation der 850 m langen Teststrecke 
des Transportsystems im Sengenthal südlich von Neumarkt in der Oberpfalz im Jahr 2022 
kam.  Die  wir  ja  alle  genießen konnten.  Sogar  durften  ein  Jahr  später,  im Jahr  2023, 
erkrankte  Nichtteilnehmer  an  diesem  Event  diese  Präsentation  auf  der  Testanlage 
nachholen. 

Nach den ersten  Kontakten mit Herrn Kotzbauer teilte er mir mit, daß nun nicht mehr er, 
für  den  Kontakt  mit  mir  zuständig  sei,  da  sie  eine  größere  Gruppe  zur  Vermarktung 
eingerichtet hätten und er der Gruppe vorgeschlagen hätte, mit mir in Kontakt zu bleiben. 
Man würde sich in der nächsten Zeit mit mir in Verbindung setzen. In der Tat es war die  
Systemassistentin  Frau  Schlack,  mit  der  ich  von  nun  an  und  sogar  erfolgreich 
kommunizieren durfte.

Wahrscheinlich  ging  die  Einladung  der  beiden  Präsentationen  in  Hamburg  mit  der 
Containervariante im Jahr 2021 und der Teststrecke im Jahr 2022 im Sengenthal auf  ein 
gutes Wort  von Frau Schlack zurück,  das sie für  uns einlegte,  und auch in  Hamburg 
bekamen unsere Teilnehmer Freikarten,  um an den Referaten im Kongreßzentrum teil 
nehmen zu können, eben auch freien Zugang zum Messegelände Hamburg, sowie auch 
einen  Einladung,  kostenlos  an  der  Präsentation  der  Containervariante  des 
Transportsystem Bögl im Hamburger Hafen von Steinwerder teil zu nehmen. Selbst den 
Transport vom Messegelände nach Steinwerder und zurück übernahm die Firma Bögl für 
unsere  Gruppe  und  sorgte  so,  daß  wir  ohne  Probleme  vom  Kongreßzentrum  nach 
Steinwerder gelangten und wieder zurück.

Ein Jahr später fand dann das große Event, auf das wir lange hin gefiebert haben, die 
gelungene  erfolgreiche  Präsentation  bei  der  Firmengruppe  Bögl.  Mit  25  fachkundigen 
Teilnehmern vom VDEI, vom internationalem Maglevboard und vom Verein Gesellschaft 
zur  Förderung der Magnetschwebetechnologie statt.

Horst Severin Halver
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Gesellschaft zur Förderung der 
Magnetschwebetechnologie e.V.
Vorsitzender: 

Dr. jur. Friedrich-Christian von Loeper « Landwehr 21 « 22087 Hamburg

Telefon: 0160 5391302 « e-Mail: drfc-vloeper@gfm-magnetbahn.org

http://www.gfm-magnetbahn.org/ und http://aipi.social/@gfm

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

Umweltbewußt in die Zukunft –
Wirtschaftlichkeit für Europa

Liebe Freunde, liebe Mitglieder,

am  Dienstag,  8.  August  2023,  gegen  18.00  Uhr,  haben  wir  -  das  sind  Hans-Jürgen 
Rindfleisch,  Michael  Dittmer  und  ich  -  uns  zu  einem Klönschnack  in  dem Restaurant 
„Dubrovnik“ am Hamburger Rathaus getroffen. Wir haben über dit und dat gesprochen, 
dann auch und vor allem über die Magnetschwebewebetechnologie, Max Bögl und seine 
TSB  und  unseren  gemeinsamen  Verein:  die  „Gesellschaft  zur  Förderung  der 
Magnetschwebetechnologie e.V.“

Hans-Jürgen  Rindfleisch  sprach  -  nicht  hergeholt   so  weit  sei,  daß  der  Verein  seine 
Tätigkeit  einstellen  solle.  Wir  könnten  es  auch  schlecht  unseren  neuen  Mitgliedern 
erklären.  Unser  aller  Aktivitäten  in  Richtung  Dresden,  in  Richtung  Sengenthal  und  in 
Richtung Lathen  sprächen dagegen.

Wir haben unsere Jahresversammlung angesprochen. Uns erscheint ein Sonnabend in 
den  ersten  14  Tagen  im  November  nicht  ungeeignet  (Vorschlag:  11.11.2023).  Das 
„Dubrovnik“ böte sich an. Es ist in unmittelbarer Nähe des Rathauses in Harburg gelegen 
und mit öffentlichen Verkehrsmitteln leicht erreichbar.

Dieses Jahr finden Vorstandswahlen statt.  Da erhebt sich die Frage, ob ich als erster 
Vorsitzende  weiter  machen soll.  Für  mich  habe  ich  etwa erklärt,  daß ich  von  meiner 
Krankheit weitestgehend genesen bin, und ich mich wieder zur Verfügung stellen würde, 
aber jeder andere sich auch bewerben kann, und ich mich aber durchaus freuen würde, 
wenn ich wiedergewählt werden würde.
Michael würde gerne als stellvertender Vorsitzender weitermachen und Hans-Jürgen als
Beisitzer.

Wir streben ebenfalls an, wieder ein Jahresheft heraus zu geben.

Lieber Gruß
Friedich-Christian von Loeper
Michael Dittmer

4 

https://aipi.social/@gfm
https://www.gfm-magnetbahn.org/


Gesellschaft zur Förderung der 
Magnetschwebetechnologie e.V.
Vorsitzender: 

Dr. jur. Friedrich-Christian von Loeper « Landwehr 21 « 22087 Hamburg

Telefon: 0160 5391302 « e-Mail: drfc-vloeper@gfm-magnetbahn.org

http://www.gfm-magnetbahn.org/ und http://aipi.social/@gfm

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

Umweltbewußt in die Zukunft –
Wirtschaftlichkeit für Europa

Einladung  zur  Mitgliederversammlung
Datum:                    Samstag,  11.11.2023

Ort des Treffens:     Restaurant Dubrovnik, Julius-Ludowieg-Straße 6-8 / Rathausplatz

                            21073 Hamburg, Telefon +49 40 / 767 55 115

                            Nähe S – Bahnhof Harburg Rathaus  S 3, S 5

https://www.dubrovnik-hh.de/
Sammeln u. Vorbereitung:   13.00 Uhr

Mittagspause Nach der Speisekarte ab 13:00 Uhr

Tagungszeitraum   13.00 - 16.30 Uhr

Tagungsordnung
1. Begrüßung und Wahl des Versammlungsleiters
2. Feststellung der ordnungsgemäßen und rechtzeitigen Einladung der 

Jahreshauptversammlung
3. Bericht der Vorsitzenden und Beisitzer
4. Stand der meldepflichtigen Unterlagen
5. Aufteilung der Vereinsarbeiten und Positionen
6. Kassenprüfung mit Vorlage des Kassenprotokolls
7. Entlastung des Vorstandes
8. Wahl der Vorsitzenden und der weiteren Vorstandsmitglieder
9. Vortrag über die Magnetbahn TSB Bögl – Bau von Kurzstrecken in Hamburg
10. Freie Vorträge
11. Beratung und Beschluß – Fassungen zum Jahresheft
12. Anträge, weitere Aktivitäten, Projekte, Mitgliederwerbung im Internet,       

Facebook usw.
13. Zusammenfassung, notwendige Festlegungen – Besuch im Frühjahr in Lathen
14. Verabschiedung der Teilnehmer

Ende der Versammlung spätestens 18.00 Uhr
Hamburg, 28.10.2023                                   Dr. Friedrich-Christian von Loeper

Hans – Jürgen Rindfleisch ( Beisitzer )
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Gesellschaft zur Förderung der 
Magnetschwebetechnologie e.V.
Vorsitzender: 

Dr. jur. Friedrich-Christian von Loeper « Landwehr 21 « 22087 Hamburg

Telefon: 0160 5391302 « e-Mail: drfc-vloeper@gfm-magnetbahn.org

http://www.gfm-magnetbahn.org/ und http://aipi.social/@gfm

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

Umweltbewußt in die Zukunft –
Wirtschaftlichkeit für Europa

Protokoll der Jahreshauptversammlung 2023

Tag der Sitzung: Samstag, 11. November 2023

Ort der Sitzung: Restaurant Dubrovnik 
Julius – Ludowieg – Straße 6 - 8
21073 Hamburg - Harburg

Beginn lt. Einladung: 13:00 Uhr           Eröffnung: 13:00 Uhr   Ende: 16:30 Uhr

Anwesend:
Vor Ort :        Dr.  Friedrich – Christian von Loeper Vorsitzender
                       Michael Dittmer Stellvertretender Vorsitzender
                       Wulf Rumpel Beisitzer
                       Hans – Jürgen Rindfleisch Beisitzer
                       Horst Severin Beisitzer (wieder per Telefon gewählt)
                       Markus Plath Schriftführer
                       Olaf Carstensen Schatzmeister
                       Matthias Latteyer Kassenprüfer
                       Ulrich Tang Kassenprüfer
                       Egon Dittmer
                       Hans -  Paul Müller
                       Klaus Dieter Maaß
                       Detlef Werner 
                       Andreas Götz 
                       2 Besucher von Person dem Vorstand bekannt 
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Vorwort  Aufgrund  einer  Erkrankung  des  stellvertretenden  Vorsitzenden  Michael  Dittmer 
hatte  der  Beisitzer  Hans  –  Jürgen  Rindfleisch  die  Organisation  der  Jahreshaupt-
versammlung  2023  kommissarisch  zeitlich  übernommen  mit  Zustimmung  und 
Abstimmung des gesamten Vorstandes (Sonderprotokoll in der Akte). Eine Video – 
Übertragung  der  Jahreshauptversammlung  konnte  aus  technischen  Gründen  nicht 
stattfinden (mangelnde Übertagungs-Bandbreite am Standort). Die Vorstandswahlen 
mußten teilweise telefonisch erfolgen. 

TOP 1 Der Vorsitzende Dr.  Friedrich –  Christian  von Loeper  und der  Beisitzer  Hans – 
Jürgen  Rindfleisch  begrüßten  um  13:00  Uhr  die  Teilnehmer  und  erläuterten 
kurz,  welche  Terminschwierigkeiten  wir  zur  Einladung  dieser  Jahreshaupt-
versammlung 2023 hatten, darüber wurde ein Protokoll geschrieben.
Der  Beisitzer  Hans  –  Jürgen  Rindfleisch  schlug  den  Vorsitzenden  zum 
Versammlungsleiter vor, der die Wahl annahm. Weitére Vorschläge gab es nicht.

TOP 2 Der  Vorsitzende  Dr.  Friedrich  –  Christian  von  Loeper  stellte  die  ordnungs-  und 
zeitgemäße  Einladung  zur  Jahreshauptversammlung  fest.  Es  erhob  sich  kein 
Widerspruch.  Er  bestimmte  den  Schriftführer  Markus  Plath  zum Protokollführer, 
der die Wahl annahm.  
Dr. Friedrich – Christian von Loeper hatte zu Beginn der Jahreshauptversammlung 
2023 die  ordnungsgemäße und zeitgerechte  Einladung und die  Beschlußfähigkeit 
festgestellt. Eine Teilnehmerliste wurde angefertigt und zu Protokoll gegeben.

TOP 3   Die Vorsitzenden und die Beisitzer berichteten von ihren jeweiligen Tätigkeiten und 
von  allen  Vorstandsmitgliedern,  die  bei  den  nachstehenden  Wahlen  alle 
wieder kandidieren wollen.

TOP 4   Der  Vorsitzende  Dr.  Friedrich  –  Christian  von  Loeper  hatte  das  Protokoll  der 
Jahreshauptversammlung 2022 ordnungsgemäß an das Vereinsregister in Hamburg 
abgegeben.

TOP 5   Die einzelnen jeweiligen Aufgaben der Vorstandsmitglieder haben sich geändert: 
Die öffentlichen Erklärungen des Vereins erfolgen durch die Vorsitzenden.               
Einige Vorstandsmitglieder arbeiten digital im öffentlichen politischen Raum. 
Der Beisitzer Horst Severin pflegt den positiven Kontakt zur Betriebs – und               
Geschäftsleitung der Firma Max Bögl AG in Sengenthal .

TOP 6   Der Schatzmeister Olaf Carstensen hatte den Kassenbericht für den Zeitraum 2022 
den beiden Kassenprüfern Matthias Latteyer und Ulrich Tang zur Kassenprüfung 
vorgelegt.  
Der Kassenbericht 2022 wurde ohne Beanstandungen abgezeichnt. Der Kontostand 
am  31.12.2022 betrug 
2.614,00 €  
durch  Beitragszahlungen  von  34  Mitgliedern.  Dem  Vorstand  wäre  demach 
Entlastung zu erteilten.

  
TOP 7   Das  älteste  Mitglied  des  Vereins,  Egon  Dittmer,  beantragte  die  Entlastung  des 

Vorstandes. Die Entlastung erfolgte einstimmig durch Handzeichen.                
Abstimmung 12 / 0 / 0

7 



TOP 8   Im  Vorwege  hatten  sich  alle  Vorstandmitglieder  zur  Wiederwahl  in  gleicher 
Zusammensetzung erklärt  (siehe Top 3). Egon Dittmer schlug die Wiederwahl aller 
Vorstandsmitglieder  im  Block  vor.  Die  Wiederwahl  wurde  einstimmig 
beschlossen.  
Abstimmung 12 / 0 / 0

TOP 9   Ein Bericht über eine 1,5 km lange  Magnetbahn – Kurzstrecke  von der S – Bahn 
Station Hamburg – Stellingen zu den Arenen, die  wurde vom NDR ausgestrahlt.
Markus Plath hatte eine Aufzeichnung von NDR Hamburg Journal über die Strecke 
der Magnetbahn Firma Max Bögl von der S – Bahn Stellingen zu den Arenen dabei 
und führte sie vor:  
die Strecke soll eine Gesamtlänge von 1,5 km haben mit einer Fahrzeit von ca. 4 
Minuten.   
Das weiteren wurden die  Teilstrecken von Berlin  angesprochen,  die  der  Berliner 
Senat  jetzt  in  der  Planung  hat,  und  darüber  gab  es  auch  in  Fernsehen 
entsprechende Berichte.

  
TOP 10 Freie Vorträge:

Die freien Vorträge hatten sich in Vorfeld in der Vorbesprechung ergeben.

TOP 11 Das wurde wieder beschlossen wie seit eh und je seit Beginn der Gesellschaft: 
Es soll  wieder  ein Jahresheft  erstellt  werden,  das  wurde einstimmig beschlossen. 
Abstimmung 12 / 0 / 0

TOP 12 Die Punkte sind vorab besprochen worden .

TOP 13 Es  wurde  einstimmig  beschlossen,  daß  wir  nach  Ostern  2024  eine  Mitglieder-
versammlung  in  Lathen  abhalten  wollen.  Die  Organisation  über  die  An-  und 
Abreise wird im Frühjahr noch besprochen und beschlossen.

  
TOP 14 Der Vorsitzende Dr. Friedrich – Christian von Loeper verabschiedete um 16:30 Uhr 

die Teilnehmer mit besten Wünschen für die Zukunft.

          Vorsitzender                                                                 Stellvertretender Vorsitzender
   Dr. Friedrich – Christian von Loeper                                        Michael Dittmer

---------------------------------------------------                     ----------------------------------------------------- 
 
          Schriftführer                                                                     Beisitzer kommissarisch
         Markus Plath                                                                  Hans – Jürgen Rindfleisch

---------------------------------------------------                      ----------------------------------------------------
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Organisatorische Zuständigkeitsbereiche der GFM e.V. 
2023

Vorstandsvorsitzender: Dr. jur. Friedrich Christian von Loeper
(siehe Mitgliederverzeichnis)

Stellvertretender Vorsitzender: Dipl.-Math. Michael Dittmer

Beisitzer: Horst Severin
und
Hans Jürgen Rindfleisch
sowie 
Dr.-Ing. Wulf Rumpel

Kassenwart: Olaf Carstensen

Kassenprüfer: Ulrich Tang
und 
Dipl.-Ing. Matthias Latteyer

Protokollführung: Markus Plath

Mitgliederbetreuung: Dipl.-Ing. Matthias Latteyer

Homepage Administrator: Dipl.-Math. Michael Dittmer 

Jahresheft: Horst Severin (s.o.)

Rückblick Pro-Transrapid 1: Demonstration für den Transrapid 

Gefunden im FTE-Besucherzentrum, weitere rückblickende Informationen gibt es weiter unten. 
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Unsere Jahreshefte als eBook

Im Jahr  2023 liegen 19 Ausgaben unserer 
Jahreshefte  als  Digitalausgabe  aus  den 
Jahren 2004 bis  2022 im PDF-Format  vor, 
ggf. wurden bedauerliche Fehler in der Print-
Version nach Offenbarung berichtigt.1 

Sie  können  hier  kostenlos  heruntergeladen 
werden:

www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft_2022.pdf

www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft_2021.pdf

www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft_2020.pdf

www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft_2019.pdf

www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft_2018.pdf

www.gfm-magnetbahn.org/docfiles/Jahreshefte/Jahresheft_2017.pdf

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.

Nichtkommerzielle Informationen über Magnetschwebebahnen

Magnetschwebebahn-Nachrichtenseite von David Harder

magnetbahn.org

Ausgaben des Magazins „Transrapid Monthly“ von Tytus Dunin

transrapidmonthly.weebly.com/issues.html

(in englisch, die beiden Ausgaben  04 und  05 enthalten Hinweise auf 
unser Transrapid-3D-Video, auch in der Wayback Machine gesichert)

Homepage des International Maglev Board 

www.maglevboard.net

Ausgewählte GFM-Videos auf Vimeo

vimeo.com/user118487765

1 vgl. Jahresheft 2010, S.71 ("Transrapid-Befürworter trafen sich in Lathen"), bzgl. Siegfried Macheleidt 
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In eigener Sache: Einsatz der Software Fawkes

Bin ich es auf dem Bild oder bin ich es nicht? 

Jeder, der mich schon einmal gesehen hat, wird mich wiedererkennen. Aber möchte ich, daß ich 
anhand eines veröffentlichten Fotos im Internet mittels Gesichtserkennungssoftware wiedererkannt 
werde? 

Beispielsweise könnte ein Gesichtsabgleich mit vorhandenen Bildern erfolgen, nachdem ich von 
einer Videokamera aufgenommen wurde, mit deren Hilfe etwa beim Betreten eines öffentlichen 
Raums, wie des Bahnhofs Südkreuz versucht wird, alle Reisenden biometrisch zu analysieren.

Fawkes Software [1] bietet eine innovative Lösung zum Schutz der Privatsphäre in einer Welt, in 
der  Gesichtserkennungstechnologien  zunehmend  verbreitet  sind.  Die  Software  manipuliert 
Gesichtsdaten,  so  daß  diese  für  Gesichtserkennungssysteme  unidentifizierbar  werden,  und 
ermöglicht es Nutzern, die Kontrolle über ihre eigenen Daten zurückzugewinnen [2]. Angesichts 
der Herausforderungen im Datenschutz,  insbesondere nach dem Clearview Skandal [3],  ist  es 
entscheidend, daß Nutzer aktiv über ihre Rechte informiert sind und Datenschutztools wie Fawkes 
nutzen, um ihre Identität zu schützen.

Das  Hauptziel  von  Fawkes  ist  es,  die  Privatsphäre  der  Nutzer  zu  schützen,  indem es  ihnen 
ermöglicht, die Kontrolle über ihre eigenen Daten zurückzugewinnen. Die Funktionsweise basiert 
auf der Idee, daß kleine Veränderungen an den Pixeln eines Bildes ausreichen können, um die 
Erkennung durch automatisierte Systeme zu verhindern. Dies geschieht durch das Einfügen von 
Störungen, die für das menschliche Auge kaum wahrnehmbar sind, jedoch die Algorithmen der 
Gesichtserkennung verwirren. 

Die  Technologie  hinter  Fawkes  ist  ein  Beispiel  dafür,  wie  innovative  Ansätze  im Bereich  des 
Datenschutzes entwickelt werden können, um den Herausforderungen der digitalen Überwachung 
entgegenzuwirken.

Der Clearview Skandal

Clearview AI hat eine Datenbank aufgebaut, die Milliarden von Bildern aus dem Internet aggregiert und 
diese für die Identifizierung von Personen verwendet. Dies wirft nicht nur ethische Fragen auf, sondern 
stellt  auch  die  Rechtmäßigkeit  solcher  Praktiken  in  Frage.  Skandalös  ist,  daß  die  abgebildeten 

11 

Ein Foto des Autors nach einer "cloaked" Bildnachbearbeitung



Personen  sich  an  Clearview  wenden  müssen,  um  die  Löschung  der  Abbilder  ihrer  Gesichter  zu 
beantragen. Die Reaktionen auf diesen Skandal haben dazu geführt, daß viele Menschen sensibler für 
ihre  Privatsphäre  geworden  sind  und  sich  zunehmend  für  Datenschutzlösungen  wie  Fawkes 
interessieren.  Es  ist  entscheidend,  daß  Nutzer  verstehen,  welche  Daten  sie  teilen  und  welche 
Konsequenzen  dies  haben  kann.  Der  Clearview  Skandal  hat  die  öffentliche  Wahrnehmung  von 
Gesichtserkennung stark beeinflußt. Die Enthüllungen über die Verwendung von Gesichtsdaten aus 
sozialen Medien wie Facebook und Instagram ohne Zustimmung der Nutzer haben zu einem massiven 
Vertrauensverlust in digitale Plattformen geführt. Denn ungeachtet des bekanntgewordenen Skandals 
hat sich das Unternehmen Clearview auf die Fahnen geschrieben, eine weltweite Gesichtsdatenbank 
mit  100  Milliarden  Bildern  anzulegen,  das  wären  dann  durchschnittlich  12,5  pro  Weltbürger  im 
Augenblick [4].

Ethische Bedenken

Neben  den  technischen  Herausforderungen  gibt  es  auch  erhebliche  ethische  Bedenken  im 
Zusammenhang  mit  Gesichtserkennungstechnologien.  Der  Einsatz  solcher  Systeme kann  zu  einer 
unrechtmäßigen Überwachung führen und das Recht auf Privatsphäre erheblich einschränken. Viele 
Menschen sind sich nicht  bewußt,  daß ihre Gesichtsdaten ohne ihr  Wissen oder ihre Zustimmung 
erfaßt  werden.  Diese  Praxis  wirft  grundlegende  Fragen  über  die  Einwilligung  und  den  Schutz 
persönlicher Daten auf.

Darüber hinaus gibt es Bedenken hinsichtlich der Diskriminierung. Wie bereits erwähnt, zeigen Studien, 
daß Gesichtserkennungssysteme bei bestimmten Bevölkerungsgruppen weniger genau sind. Dies kann 
zu  einer  unverhältnismäßigen  Überwachung  oder  sogar  zu  ungerechtfertigten  rechtlichen 
Konsequenzen für diese Gruppen führen. Die ethischen Implikationen dieser Technologien sind enorm 
und erfordern eine sorgfältige Abwägung zwischen Sicherheit und dem Schutz individueller Rechte.

Unser Fazit

In einer Welt, in der die Bedrohungen durch invasive Gesichtserkennungstechnologien immer präsenter 
werden,  ist  es  unerläßlich,  daß  wir  proaktiv  handeln,  um  unsere  Privatsphäre  zu  schützen.  Die 
Praktiken von Clearview AI haben das Vertrauen der Nutzer in digitale Dienste erschüttert. In dieser 
Situation sind Datenschutzlösungen gefragt, die nicht nur technische Barrieren schaffen, sondern auch 
einen ethischen Rahmen bieten.

Aus diesem Grunde wird die GFM-eV vor der Veröffentlichung von Bildern mit abgebildeten Personen 
diese  mit  Fawkes  vorbehandeln  und  sie  einem  sogenannten  „Digital  Image  Cloaking“  (d.h.  einer 
digitalen Bildtarnung) versehen. 

Anstelle des Originalbildes wird die „cloaked“-Variante in Texte eingebettet.

Der Text stammt von dem Autor auf dem Bild

© 2023 GFM-eV 

Links (gültig zum Zeitpunkt der Veröffentlichung):

[1] https://sandlab.cs.uchicago.edu/fawkes/

[2] http://aware7.com/de/blog/fawkes-ein-opensource-projekt-versucht-unautorisierte-gesichtserkennung-
zu-verhindern

[3] https://www.sueddeutsche.de/wirtschaft/gesichtserkennung-clearview-app-polizei-gesicht-1.4764389

[4] https://www.heise.de/news/Ueberwachung-Clearview-peilt-Datenbank-mit-100-Milliarden-
Gesichtsfotos-an-6491056.html
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Gesendet: Freitag, 25. November 2022 um 11:49 Uhr
Von: Klepsch, Barbara (SLT, CDU)
An: Benjamin Hartung
Betreff: AW: SupraTrans/MagLev Cobra für Anbindung der Festung Königstein, der 
Kirnitzschtalbahn und des Fernsehturms sowie übers Blaue Wunder

Sehr geehrter Herr Hartung, 

 

vielen Dank für Ihre Mail und entschuldigen Sie bitte die lange Antwortzeit. 

 

Wir haben uns in der Zwischenzeit mit Herrn Götz bereits ausgetauscht und möchten Sie und 
Herrn Götz gern zu einem gemeinsamen Gespräch einladen. Daher bitte ich Sie am 05.01.23 um 
15.00 Uhr in das Bürgerbüro von Frau Klepsch (Leipziger Straße 103, 01127 Dresden). Ebenfalls 
wird Herr Dr. Brauns am Gespräch teilnehmen. 

 

Eine angenehmes Wochenende. 

Freundliche Grüße 

Anja Schwarz 

Büroleiterin | Wissenschaftlicher Mitarbeiter

____________________________________________________________________________

 

Staatsministerin Barbara Klepsch

Mitglied des Sächsischen Landtages

CDU-Fraktion

 

SÄCHSISCHER LANDTAG

Bernhard-von-Lindenau-Platz 1 | 01067 Dresden

Tel.: +49 351 493-5530 | Fax: +49 351 451031-5530

barbara.klepsch@slt.sachsen.de | www.klepsch-barbara.de 

 

WAHLKREIS

Leipziger Straße 103 | 01127 Dresden

Tel.: +49 351 21719909 

buero@klepsch-barbara.de

 

Haftungsausschluss:
Dieses Dokument ist ausschließlich für den Adressaten bestimmt. 

Falls Sie diese E-Mail Nachricht versehentlich bekommen haben, 

rufen Sie bitte unverzüglich an (oder mailen Sie) und löschen Sie 

diese Nachricht von Ihrem Computer. Jegliche Art von Reproduktion, 

Verbreitung, Vervielfältigung, Modifikation, Verteilung und/oder 

Publikation dieser E-Mail Nachricht ist strengstens verboten.
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3D-Präsentationen in Dresden, Leipzig und Lathen

Unser  Mitglied  Dipl.-Ing.  Andreas  Götz  setzt  sich  für  eine  Magnetbahnstrecke  auf  Basis  des 
SupraTrans zum Dresdner Fernsehturm ein. In dieser Angelegenheit erhielt er Anfang des Jahres 
Unterstützung vom Vorstand. Der Stellvertretende Vorsitzende begleitete ihn in das Wahlkreisbüro 
der sächsischen Abgeordneten Barbara Klepsch (MdL) und präsentierte für einen nachhaltigen 
Bildeindruck Magnetschwebetechnologie in 3D.

Zum  Einsatz  kam  ein  sogenanntes  Lichtfeld-Anzeigegerät  (lightfield  display),  welches  eine 
autostereoskopische Darstellung von 3D-Bildinhalten ermöglicht. Die Abbildung zeigt ein Foto des 
Geräts  aufgenommen  mit  einer  3D-Fotokamera  während  einer  Begleitausstellung  zur 
Eisenbahntechnischen  Fachtagung  (ETF)  Ende  Januar  in  Leipzig  für  den  Verband  Deutscher 
Eisenbahningenieure  (VDEI  e.V.)  mit  Bildern  über  „Bahntechnik  zum Anfassen aus  Sicht  von 
VDEI-Ingenieuren“  (,die  nicht  nur  mit  der  konventionellen  Technik,  sondern  auch  mit 
Magnetschwebebahnen in Berührung kamen). 

Links ist das Bild aus dem linken Kameraobjektiv zu sehen, rechts die Komposition von linken und 
rechten Kamerabild in Anaglyphen-Darstellung, die in dieser Veröffentlichung mit einer Rot-Cyan-
Brille betrachtet werden kann. Besonders gut erkennbar ist der 3D-Effekt des Monitors bei den in 
die Ferne führenden Gleisen.

Die Lichtfeld-Anzeigegeräte werden normalerweise im professionellen Umfeld benutzt, d.h. beim 
Computer  Aided  Design  (CAD)  in  der  Fahrzeugkonstruktion,  in  der  Medizintechnik  zur 
Begutachtung  von  räumlichen  Tomographieaufnahmen  oder  in  der  Chemie  zum  Verständnis 
komplexer Molekül-Strukturen organischer Verbindungen. 

Aber auch im Build Integration Management (BIM) könnten sie dem Planer helfen, während der 
3D-Modellierung (z.B. mit Blender) seinen "digitalen Zwilling" räumlich ohne Zuhilfenahme einer 
3D-Brille darzustellen.

Ebenso finden sie in der Werbebranche zunehmend Anwendung, um für potentielle Kunden echte 
"Hingucker" an Gebäudewänden zu produzieren.

Das  Anzeigegerät  kam  auch  im  April  während  eines  Wochenendes  im  für  viele  Jahre 
geschlossenen  Besucherzentrum  an  der  Transrapid-Versuchsanlage  Lathen  (kurz:  „FTE-
Besucherzentrum“) auf dem Intis-Betriebsgelände zur Unterstützung des Förderverein  s   Transrapid   
Emsland (FTE e.V.)  [1]  versuchsweise zum Einsatz.  Dort  wurden vorrangig  3D-Bilder  von der 
Transrapid-Versuchsanlage gezeigt. 

Im kommenden Jahr ist auf internationaler Ebene eine 3D-Bilderschau MAGLEV-2024-Konferenz 
in Malmö geplant, mit einem Informationsstand unserer Gesellschaft.

[1] https://fv-transrapid.de
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Das Lichtfeld-Anzeigegerät mit Tiefenwirkung auf der ETF in 2D-/3D-Darstellung (Quelle: Dittmer)
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Harald Naglatzki wurde 70

Unser langjähriger ehemaliger erster Vorsitzender Dipl.-Ing. Harald Naglatzki feierte im März 2023 
seinen 70. Geburtstag. Harald Naglatzki wurde am 20.03.1953 in Cottbus geboren. Dort machte er 
im Rahmen einer beruflichen Ausbildung in der Silikonchemie-Branche sein Abitur. Nach seinem 
18-monatigen Wehrdienst fing er an der Technischen Hochschule in Karl-Marx-Stadt (ab Mitte 
1990 wieder Chemnitz genannt) ein Ingenieurstudium im Fachbereich Chemie/Werkstoffkunde an, 
das ihn dann etwas weg von der Chemie hin zum Maschinenbau brachte.

Als  Diplom-Ingenieur  war  er  dann  drei  Jahre  lang  verpflichtet,  in  einem  Unternehmen  mit 
Industrieschwerpunkt zu arbeiten, dies führte ihn nach Weimar zum Landmaschinenbau. Nachdem 
er danach die freie Berufswahl erhielt, wechselte er zu einem Haushaltselektrik-Unternehmen in 
Suhl, wo Reparaturen von Geräten auf der Tagesordnung standen. Nach der Wende arbeitete er 
bis  zum  Erreichen  des  Ruhestands  20  Jahre  lang  bei  der  Perschmann  Group,  zuletzt  als 
Gebietsverkaufsleiter für Profi-Werkzeuge zur Unterstützung  optimierter Fertigungsprozesse. 

Harald  Naglatzki  faßte  in  Sorge  um  den  Technologiestandort  Deutschland  seinen  Entschluß, 
unserer  Gesellschaft  beizutreten,  nachdem das  Aus  der  Transrapidstrecke  von  der  Münchner 
Innenstadt zum Flughafen besiegelt war. Er war Gast auf der von unserem Gründungsmitglied 
Horst  Wieting2 organisierten  Vorstandssitzung  in  Stadland-Rodenkirchen,  auf  der  auch  eine 
Reporterin der Nordwest-Zeitung anwesend war.3 Auf der Jahreshauptversammlung 2010 wurde 
er zum Schriftführer gewählt und übernahm das Amt von Dipl.-Ing. Robert Gellekum.

Nach dem Tod unseres früheren ersten Vorsitzenden 2015 im Alter von 70 Jahren kandidierte er 
als Nachfolger, wurde gewählt und übernahm das Amt bis zur Jahreshauptversammlung 2018. 
Harald  Naglatzki  versuchte  immer  wieder,  Politiker  für  die  Magnetschnellbahn  Transrapid 
zurückzugewinnen.  Beispielsweise schickte er  dem ehemaligen Verkehrsminister  und ebenfalls 
ehemaligem  DDR-Landsmann  Wolfgang  Tiefensee  das  Buch  „Zukunftsaspekte  Europäischer 
Mobilität“  von  Prof.  Johannes  Klühspies  zu,  um ihm neue  Einblicke  in  diese  Technologie  zu 
verschaffen.    

Harald  Naglatzki  hat  zwei  Kinder  und  einen  angeheirateten  Sohn,  den  seine  vor  30  Jahren 
kennengelernte Frau Maria mit in sein Leben brachte, und sieben Enkellinnen und Enkel.

2 Siehe GFM-Jahresheft 2017, „Horst Wieting wurde 75“, S. 17
3 Siehe GFM-Jahresheft 2008, „Treffen am Ort der Gründung“, S. 16 und 46
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Das Geburtstagskind zusammen mit unserem aktuellen ersten Vorsitzenden (Quelle: Dittmer)



Neue VBB-Chefin spricht sich für das Transportsystem Bögl aus
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Rückblick Pro-Transrapid 2: Erfolg der Bürgerbewegung beim Streit um Transrapidstrecke HH-B

Von Pro-Transrapid mit Sitz in Perleberg erhielten wir nach unser Gründung die Erlaubnis, den Namen 
für unsere Homepage zu nutzen. Weitere rückblickende Informationen gibt es weiter unten. 
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Vor 25 Jahren: Das Eisenbahnunglück von Eschede und 
vertane Chancen

Warum ein Transrapid-Netz hätte Leben retten können: Gedanken zum 
Jahrestag des Eschede-Bahnunglücks

Am Jahrestag des Eschede-Bahnunglücks von 1998 erinnern wir uns an die tragischen 
Ereignisse dieses Tages und was wir aus ihnen lernen können. Ein Transrapid-Netz hätte 
das Unglück möglicherweise verhindern können und so viele Leben retten können.  In 
diesem Artikel möchten wir über das Thema diskutieren und herausfinden, inwiefern ein 
solches Netz Leben hätte retten können.
Das  Eschede-Bahnunglück  war  ein  Wendepunkt  in  der  Geschichte  des  deutschen 
Schienenverkehrs.  101  Menschen  starben,  als  der  ICE  884  am  Morgen  des  3.  Juni 
entgleiste  und  gegen eine  Betonbrücke  prallte.  Die  Ursache  für  das  Unglück  war  ein 
Raddefekt an einem Rad eines Wagens, was zu einer Entgleisung führte.
Ein  Transrapid-Netz  hätte  dieses  Unglück  möglicherweise  verhindern  können.  Der 
Transrapid  ist  eine  Magnetschwebebahn,  die  aufgrund  ihrer  Technologie  keine  Räder 
benötigt und somit auch nicht von Radschäden betroffen sein kann. Ein solches Netz wäre 
zudem  mit  höheren  Reisegeschwindigkeiten  zu  betreiben  gewesen  als  dasjenige  für 
herkömmliche Züge.
Doch es geht nicht nur um die Vermeidung von Unfällen wie dem Eschede-Unglück – ein 
Transrapid-Netz würde generell mehr Sicherheit im Schienenverkehr bieten. Durch neue 
im  Betreiberkonzept  angedachte  Verfahren  (z.B.  kontinuierliche  lasergestützte  3D-
Vermessung  des  Fahrwegs  während  des  normalen  Fahrbetriebs)  könnten 
Streckenabschnitte besser überwacht werden und bei Problemen sofort reagiert werden.
Leider wurde das geplante deutsche Transrapid-Netz nie vollständig realisiert - lediglich 
eine vom finalen Rückbau bedrohte Teststrecke ohne Fahrzeug existiert noch heute in 
Niedersachsen. Allerdings wird derzeit noch eine langsamere Variante einer Magnetbahn, 
gedacht für den ÖPNV, zur Anwendungsreife gebracht. Dies findet auf der Teststrecke 
des "Transport-System Bögl" (TSB) im fränkischen Sengenthal statt. 
Doch  gerade  an  diesem  Jahrestag  sollten  wir  uns  erneut  mit  dieser  Thematik 
auseinandersetzen: 
Wie viel Sicherheit sind wir bereit zu investieren? Und welche technologischen Fortschritte 
können dazu beitragen?
Wir dürfen nicht vergessen, daß jedes Leben kostbar ist – jeder einzelne Todesfall durch 
einen vermeidbaren Unfall im Schienenverkehr ist einer zu viel. Ein Transrapid-Netz hätte 
Leben retten können – und vielleicht  ist  es an der Zeit,  erneut über diese Möglichkeit 
nachzudenken.

Was geschah bei dem Unglück?
Am 3. Juni 1998 um 5:47 Uhr startete der Intercity-Expreß 844 "Wilhelm Conrad Röntgen" 
in  München mit  dem Ziel  Hamburg  [1].  Der  Zug sollte  um 12 Uhr  in  der  Hansestadt 
eintreffen. Doch die Fahrt endete in einer Katastrophe. Um 10:33 Uhr verließ der ICE den 
Hauptbahnhof in Hannover und hatte fast 300 Passagiere an Bord, darunter viele Kinder. 
Als der Zug mit knapp 200 Kilometern pro Stunde durch die Lüneburger Heide raste, gab 
es plötzlich einen lauten metallischen Schlag. Ein Radreifen war gebrochen und hatte sich 
explosionsartig geöffnet, wodurch ein Teil des Fußbodens unter zwei Sitzen aufgewölbt 
wurde. Ein junger Mann sprach den Schaffner an und bat ihn, mit nach vorne zu kommen. 
Währenddessen  fuhr  der  Zug  weiter,  das  Rad  ohne  Reifen  rollte  nur  noch  auf  der 
Radscheibe. Erst später wurde bekannt, daß sich das Metallstück im Radkasten verkeilt 
hatte. Die Chronologie dieser Katastrophe und die anschließenden Rettungsarbeiten sind 
bis heute unvergessen.
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Um 10.59 blieb kurz vor Eschede ein Radreifen im Wagenboden stecken und riß eine 
Weiche hoch. Die entgleisten Räder prallten gegen eine weitere Weiche und zwangen die 
hinteren  Räder  des  dritten  Wagens auf  ein  Nebengleis,  wo auch sie  entgleisten.  Der 
hintere Teil  des Zuges brach aus und die Kupplung zwischen dem dritten und vierten 
Wagen riß. Der dritte Wagen prallte gegen einen Pfeiler der Rebberlaher Brücke, während 
der vierte Wagen noch unter der Brücke durchfuhr, bevor diese zusammenbrach und dann 
Böschung  hinunterstürzte.  Die  herabfallenden  Brückenteile  begruben  die  Hälfte  des 
fünften  Wagens  unter  sich.  Die  nachfolgenden  Waggons  wurden  wie  ein  Zollstock 
ineinander  geschoben  und  zerschellten  an  den  Trümmern  der  Brücke.  Lediglich  der 
vordere  Triebkopf  und  die  ersten  beiden  Wagen  blieben  nahezu  unbeschädigt.  Der 
Lokführer  bemerkte  nur  einen Ruck und kam nach einer  Zwangsbremsung rund zwei 
Kilometer  hinter  der  Unglücksstelle  zum  Stehen.  Schließlich  erhielt  er  durch  den 
Fahrdienstleiter aus dem Bahnhof Eschede über Funk die schreckliche Nachricht: "Du bist 
hier allein vorbeigefahren. Du bist entgleist!"
Um 11:03  Uhr  heulten  die  Sirenen  auf,  nachdem erste  Notrufe  über  ein  Zugunglück 
eingegangen  waren.  Aufgeschreckte  Anwohner  eilten  zum  Unfallort,  um  verletzte 
Passagiere zu retten. Krankenwagen trafen kurz darauf ein. Innerhalb weniger Minuten 
wurde  in  Eschede  Großalarm  ausgelöst.  Damit  wurden  Bundeswehr,  Technisches 
Hilfswerk und weitere Feuerwehren zur  Unterstützung angefordert.  Eine nahegelegene 
Lagerhalle  wurde  zum  Notlager  umfunktioniert.  Radiostationen  unterbrachen  ihr 
Programm und berichteten von dem schweren Unglück. Die Rettungskräfte hatten sich 
durch  Trümmer  zu  kämpfen,  um  zu  den  Eingeschlossenen  zu  gelangen.  Sie  hatten 
Schwierigkeiten, Zugang zu den Waggons zu bekommen. Ein Hubschrauber startete um 
12:05  Uhr  mit  einem  Schwerverletzten  an  Bord.  Über  1.000  Helfer  eilten  zur 
Unglücksstelle.  Um  12:30  Uhr  wurde  vor  Ort  der  Katastrophenfall  ausgerufen.  Die 
Bergung der ersten Toten aus den Trümmern der zerstörten Waggons begann. Um 13:45 
Uhr  wurde der  letzte  Verletzte  mit  einem Hubschrauber  in  ein  Krankenhaus geflogen. 
Danach wurden nur noch Tote geborgen.

Hätte so etwas auch beim Transrapid geschehen können?
Auch bei der Magnetschnellbahn gab es am 22.09.2006 ein schreckliches Unglück mit 23 
Todesopfern  innerhalb  des  Versuchsbetriebs,  bei  dem  inoffiziell  bei  einer 
außerplanmäßigen  Besucherfahrt  eine  Besuchergruppe  mitfahren  durfte  und  welches 
eindeutig auf menschliches Versagen zurückzuführen war.  Ein auf dem Fahrweg noch 
befindliches Wartungsfahrzeug wurde schlichtweg vergessen.
Hierzu merkte der Verkehrsexperte Kevin C. Coates in der National Geographic Sendung 
„Der Shanghai-Maglev Transrapid“ folgendes an:
„Ein schlimmes Ereignis, das nicht hätte passieren dürfen. Allerdings versagte nicht die  
Technik. ... Natürlich war das Unglück in Deutschland furchtbar. Mir sind jedoch einige  
Fakten aufgefallen:
Am  wichtigsten  ist  wohl,  daß  es  keinen  Feuerball  gegeben  hat,  denn  
Magnetschwebebahnen  benötigen  keinen  explosiven  Treibstoff  ...  Sehen  Sie,  ein  
abgestürztes Flugzeug fängt Feuer. Auch bei Pkw- oder Lkw-Unfällen brennt es häufig.  
Bei diesem System passiert das nicht. Außerdem ist der Zug nicht vom Fahrweg gestürzt,  
obwohl  er  gegen ein 60-Tonnen-schweres Wartungsfahrzeug prallte.  ...  Das Fahrzeug  
brach nicht aus, entgleiste nicht. ... Ich behaupte sogar, daß ein solcher Unfall [Anm.: wie  
in Lathen] auf einer kommerziellen Strecke nicht passieren kann. ...“
Aufgrund  dieser  Aussage  können  wir  davon  ausgehen,  daß  ein  derart  verheerendes 
Unglück vergleichbar mit dem Fall Eschede beim Transrapid technisch nicht möglich sein 
kann.  In  einem  regulärem  Fahrbetrieb  in  einem  öffentlichen  Streckennetz  wären 
Fahrzeuge  aller  Art  eindeutig  lokalisierbar  und  Fahrwege  würden  nicht  zur  Nutzung 
freigegeben werden, wenn sie auf irgendeine Art belegt wären. 
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Gab es Unterschiede bei der Aufarbeitung der Unfälle?
In Spanien mußte der verunglückte Transrapid sogar für eine Karikatur herhalten, was 
man durchaus als Verhöhnung der Opfer ansehen kann4.

Nach dem Unglück begannen Politiker, die die Magnetschwebetechnologie unterstützten, 
von dieser abzurücken, vermutlich aus Sorge um Wählerstimmen.
Der  Leiter  der  Transrapid-Versuchsanlage  und  sein  Stellvertreter,  später  auch  zwei 
Fahrdienstleiter wurden angeklagt und verurteilt. Das technische System wurde anfänglich 
bis  zur  vollständigen  juristischen  Aufarbeitung  und  der  Feststellung  des  menschlichen 
Versagens diskreditiert, was dadurch dessen Vermarktung behinderte.
Nach dem Eschede-Unglück hätten sich auf vergleichbarer Ebene hingegen Mitglieder des 
damaligen Bahnvorstands juristisch verantworten müssen.  Angeklagt wurden jedoch nur 
drei Ingenieure aus der mittleren Hierarchie, die seitens der Opfervertreter als Bauernopfer 
galten. Das Verfahren wurde ergebnislos eingestellt [2]. 
Das Rad-Schiene-System mit der Möglichkeit des Entgleisens von Zügen wurde dadurch 
nicht wirklich in Frage gestellt, und es wurden nur unzureichend Konsequenzen aus dem 
Unglück gezogen.
Denn  am  9.  Juli  2008  entgleiste  der  ICE  518  bei  seiner  Ausfahrt  aus  dem  Kölner 
Hauptbahnhof auf der Hohenzollernbrücke aufgrund eines  Achsbruchs [3]. Der Zug war 
zuvor  von  Frankfurt  am  Main  aus  mit  einer  gebrochenen  Radsatzwelle  bis  zu  330 
Stundenkilometer schnell Richtung Köln gefahren. Wie durch ein Wunder gab es für 250 
Fahrgäste  nicht  die  Wiederholung  der  Eschede-Katastrophe  mit  rund  2,7-facher 
Bewegungsenergie.

Warum hätte ein Transrapid-Netz Leben retten können?
Ein Transrapid-Netz hätte Leben retten können,  weil  es eine schnellere und sicherere 
Alternative zum konventionellen Schienenverkehr darstellt. Das Eschede-Bahnunglück vor 
25 Jahren hat gezeigt, wie verheerend die Auswirkungen eines Zugunglücks sein können. 
Nicht  nur  die  vielen  Todesopfer  und  Verletzten  waren  tragisch,  sondern  auch  die 
langfristigen Folgen für die Überlebenden wie Traumata und gesundheitliche Probleme. 
Ein Transrapid-Netz hätte möglicherweise dazu beigetragen, solche Unfälle zu vermeiden, 

4 vgl. GFM-Jahresheft 2013, „Da gab es doch den Unfall ...“, S. 60
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da  es  aufgrund  seiner  Technologie  keine  Kollisionen  geben  kann  und  eine  höhere 
Geschwindigkeit bei gleichzeitig besserer Stabilität ermöglicht. Obwohl ein solches Netz 
teurer gewesen wäre als herkömmliche Züge, hätte es möglicherweise langfristig Kosten 
eingespart durch reduzierte Unfälle und bessere Gesundheit der Passagiere.

Welche  Vorteile  hat  das  Transrapid-System  im  Vergleich  zur 
konventionellen Eisenbahn?
Das  Transrapid-System  bietet  gegenüber  der  konventionellen  Eisenbahn  mehrere 
Vorteile,  die  im Hinblick  auf  die  Sicherheit  von Passagieren und Personal  von großer 
Bedeutung  sind.  Durch  das  Fehlen  von  Rädern  und  Schienen  ist  der  Transrapid 
unabhängig  von Witterungsbedingungen und kann auch bei  Sturm oder  Schnee ohne 
Einschränkungen fahren. Zudem ermöglicht das elektromagnetische Antriebssystem eine 
höhere Geschwindigkeit als bei herkömmlichen Zügen, was zu kürzeren Reisezeiten führt. 
Eine weitere große Stärke des Transrapid ist seine Fähigkeit, Kurven mit einem Radius 
von bis zu 400 Metern zu durchfahren, was den Bau von geraden Streckenabschnitten 
überflüssig macht. All diese Vorteile machen den Transrapid zu einer vielversprechenden 
Alternative zur konventionellen Eisenbahn und sollten bei zukünftigen Planungen für den 
öffentlichen Verkehr berücksichtigt werden.

Wie sieht es heute mit der Umsetzung von Transrapid-Projekten aus?
Heute, 25 Jahre nach dem tragischen Bahnunglück von Eschede, stellt sich die Frage: 
Wie sieht es heute mit der Umsetzung von Transrapid-Projekten aus? Leider gibt es in 
Deutschland keine neuen Projekte in dieser Art. Das letzte Projekt, welches geplant war, 
wurde  2008  aufgrund  von  angeblich  zu  hohen  Kosten  und  fehlender  politischer 
Unterstützung  gestoppt.  In  China  hingegen  gibt  es  seit  2002  eine  Transrapid-Strecke 
zwischen  Shanghai  und  dem  Flughafen  Pudong  und  viele  Magnetbahn-
Eigenentwicklungen,  die  im  urbanen  Bereich  getestet  werden  oder  bereits  Fahrgäste 
transportieren.  Auch  in  Japan  wird  bereits  an  einer  Hochgeschwindigkeitsstrecke 
gearbeitet. Es scheint also möglich zu sein, ein solches Verkehrssystem umzusetzen. Dies 
gilt ebenfalls für langsamere Magnetbahnen, die als ÖPNV-Varianten konzipiert sind und 
ebenfalls  verschleißarm  sind,  äußerst  sicher  betrieben  werden  können  und  keinen 
Feinstaub emittieren. 
Angesichts der Vorteile des Transrapid, wie Geschwindigkeit und Sicherheit, sollte über 
eine erneute Diskussion dieses Themas nachgedacht werden. Doch bis dahin bleibt uns 
nur  die  Erinnerung  an  das  Eschede-Unglück  und  die  Hoffnung  auf  eine  zukünftige 
Verbesserung des Bahnverkehrs.

Fazit: Eine Chance für die Zukunft?
Zusammenfassend läßt sich sagen, daß das Eschede-Bahnunglück ein einschneidendes 
Ereignis in der Geschichte der deutschen Bahn darstellt. Auch wenn es mittlerweile viele 
Verbesserungen  und  Sicherheitsmaßnahmen  gibt,  ist  es  wichtig,  sich  immer  wieder 
bewußt zu machen, daß es noch viel zu tun gibt. Die Idee eines Transrapid-Netzes mag 
zwar utopisch klingen, aber sie könnte tatsächlich eine Möglichkeit bieten, um zukünftige 
Unfälle  zu  verhindern.  Es  ist  wichtig,  daß  wir  uns  nicht  nur  auf  die  Vergangenheit 
konzentrieren, sondern auch in die Zukunft denken und innovative Lösungen finden. Das 
Eschede-Bahnunglück  sollte  uns  daran  erinnern,  wie  kostbar  das  Leben  ist  und  wie 
wichtig  es  ist,  alles  zu  tun,  um  es  zu  schützen.  Ein  Transrapid-Netzwerk  für  den 
Fernverkehr, aber auch ein untergeordnetes TSB-Netz für den Nahverkehr könnte nicht 
nur die Sicherheit im Schienenverkehr erhöhen, sondern auch zu einer schnelleren und 
effizienteren Beförderung von Menschen und Gütern beitragen. Es ist an der Zeit, daß wir 
uns erneut mit dieser Technologie auseinandersetzen und sie weiterentwickeln.
Neben  technischen  Verbesserungen  müssen  aber  auch  menschliche  Fehlerquellen 
minimiert  werden.  Dazu  gehört  eine  bessere  Ausbildung  des  Personals  sowie  ein 
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Bewußtsein für Risiken im Umgang mit Zügen. Auch die Überwachung der Infrastruktur 
muß verbessert werden, um mögliche Gefahren frühzeitig erkennen zu können.
Das Eschede-Bahnunglück war ein tragisches Ereignis, das uns noch heute nachdenklich 
stimmt.  Doch  aus  diesem  Unglück  können  wir  lernen  und  unsere  Zukunft  sicherer 
gestalten – sowohl im Schienenverkehr als auch in anderen Bereichen des Lebens. Wir 
dürfen niemals vergessen: Jeder Unfall ist einer zu viel!

Die GFM-eV fordert darüber hinaus ein Tempolimit zur Erhöhung der Sicherheit des Rad-
Schiene-Verkehrs,  zur  Reduktion  der  verschleißbedingten  Betriebskosten  und  zur 
Verringerung von Feinstaubemissionen durch Abrieb:

Tempo 200 für ICE & Co. - der Radreifen zuliebe

Michael Dittmer 
© 2023 GFM-eV [4]

Links (gültig zum Zeitpunkt der Veröffentlichung):

[1] http://www.ndr.de/geschichte/schauplaetze/Zugunglueck-Eschede-Wie-ein-Radreifen-zur-Katastrophe-
fuehrte,eschede4.html

[2] http://rp-online.de/panorama/deutschland/kritik-an-ice-ermittlern_aid-12164447

[3]http://www.ndr.de/geschichte/schauplaetze/Nach-dem-Zugunglueck-von-Eschede-Ein-Prozess-ohne-
Urteil,eschede6.html

[4] http://gfm-magnetbahn.org/de/news/2023/0603/index.html 

––– Werbung (gefunden bei digitalcourage.de, Markus Hamid CC-BY 4.0) –––
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30 Jahre Deutsche MagnetBahn Initiative Aktiengesellschaft 
Feier am 08.06.2023, Opfermoor, Niederdorla bei Mühlhausen/Thüringen

Gesellschaft zur Förderung 
der Magnetschwebetechnologie e.V.

Liebe Vereinsmitglieder!

Ulrich Tang
45141 Essen 
Hallostraße 16
Tel. 0201 661001
Tel. 01577 111 555 3
20.04.2023

Nach 30 Jahren absoluter Erfolglosigkeit, mit der Gründung einer Aktiengesellschaft und vielen 
Aktivitäten den Bau einer MagnetBahn in Deutschland sowie deren Anbindung ans Ausland zu 
unterstützen, habe ich die Hoffnung immer noch nicht aufgegeben: Wir brauchen dringend die 
Magnetbahntechnik für unsere Verkehrsprobleme besonders beim Güter-, aber auch 
Personenverkehr. U.a. war ich bei den Verkehrsministerien in Prag, Bern und Den Haag sowie bei 
Wirtschaftstagen der CDU in Berlin habe ich zwei bayerische Bundesverkehrsminister um ein 
Gespräch gebeten - erfolglos! 1993 hat mich ein Mitarbeiter des Bundesverkehrsministeriums/Bonn 
in einem Telefongespräch gefragt: „Wie viel Geld haben Sie denn?“ Meinen Zorn gegen diese 
staatliche Arroganz will ich nach 30 Jahren mit der Feier im Opfermoor ausdrücken. Einen Film 
dazu über 

“Mindestens eine Mrd. Euro für den Start einer MagnetBahn in Deutschland“
stelle ich ins Internet und trotze so dieser ganzen unsäglichen Entwicklung!

Zeitplan für den 08.06.2023:
13.00 - 14.00 Mittagessen
14.00 - 14.30 Führung Opfermoor
Ab 14.30       Kaffee
15.00               Begrüßung durch Vorstand Ulrich Tang
15.00 - 16.30 Ausgewählte Fragen und Diskussion mit Prof. Flessner:
1. Können Sie Probleme bei der Einführung der Magnetbahn beschreiben?
2. Warum ist die „Weiche“ so wichtig für den Güter- und Personenverkehr?
3. Welche Feinstaubproblematik tritt z. Z bei Straßenfahrzeugen auf?
4. Welche Feinstaubproblematik haben wir bei der Eisenbahn?
5. Keine unterschiedlichen Magnetbahnen für den Nah- und Fernverkehr?
6. Welche besonderen Vorteile hat das Betonschleuderverfahren bei der 
    Bauzeit, Nutzung der Leerräume für Strom und Gas (Wasserstoff) etc.?
Zusammenfassung:
Die Magnetbahn sollte langfristig aus Umwelt- und Produktivitätsgründen
wesentliche Teile des Güter- und Personenverkehrs automatisiert ersetzen!

Ab ca. 16.30       Freie Diskussion und Gespräche

Freitag, 09.06.2023 
10.00 Uhr           Konzert mit der Bachorgel in der Divi-Blasi-Kirche in Mühlhausen.

                   Danach kann auf Wunsch eine Führung durch Mühlhausen vereinbart werden.
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30-Jahr-Feier der Deutsche MagnetBahn Initiative AG:
Ein Symbol des Zorns

Ulrich Tang, der Vorstand der Deutsche MagnetBahn Initiative AG, wählte für die 30-Jahr-Feier am 
08.06.2023 mit dem Ort Opfermoor seine alte Heimat aus und lud auch dortige Schulfreunde ein. 

Aufgewachsen  in  Thüringen  unter  russischer 
Besatzung  erlebte  er  in  der  Umgebung  von 
Mühlhausen  wenige  Tage  nach  seinem  achten 
Geburtstag  den  unterdrückten  Volksaufstand  am 
17.  Juni  1953,  der  im  selben  Monat  des 
Firmenjubiläums  seinen  70-jährigen  Gedenktag 
hatte. Die damaligen Ereignisse brachten ein 
paar  Wochen  später  seinen  Vater  auf  dem 
Rückweg aus der russischen Kriegsgefangenschaft 
dazu, seine Frau per Telegramm aufzufordern, mit 
den  Kindern  von  einem  Verwandtenbesuch  im 
Sauerland  nicht  wieder  nach  Ostdeutschland 
zurückzukehren.  So fand Ulrich Tang seine neue 
Heimat  in  Nordrhein-Westfalen,  wo  er  nach  dem 
Fall der Mauer sein Unternehmen aufbaute. 

Die Deutsche MagnetBahn Initiative AG [1] wurde am 14. Mai 1993 gegründet, um die Entwicklung 
von Magnetbahnstrecken im wiedervereinigten Deutschland voranzutreiben. Ulrich Tang stellte sie 
u.a. auf der Maglev 2016 in Berlin vor und trat nach der Konferenz in die GFM-eV ein. Diese 
innovative Initiative verfolgte bis jetzt das Ziel, eine zukunftsfähige Verkehrsform zu etablieren, die 
sowohl  umweltfreundlich  als  auch  effizient  ist.  Die  Vision  hinter  der  Magnetbahn  ist  es,  eine 
schnelle  und  zuverlässige  Verbindung  zwischen  den  wichtigsten  Städten  Deutschlands  zu 
schaffen und damit einen bedeutenden Beitrag zur Lösung der bestehenden Verkehrsprobleme zu 
leisten. Die Magnetbahntechnologie verspricht nicht nur kürzere Reisezeiten, sondern auch eine 
Reduzierung des CO2-Ausstoßes im Vergleich zu herkömmlichen Verkehrsmitteln. 

29 

Ein symbolisches Begräbnis (Quelle: Neuroflash-Bildgenerator)

Ulrich Tang kann sich gut erinnern, dieses Plakat  
damals gesehen zu haben (Quelle: FAZ)

https://www.dmbahn.de/


Als  „Eurorapid“  zielt  diese  ambitionierte  Vision  darauf  ab,  nicht  nur  die  Mobilität  innerhalb 
Deutschlands zu verbessern, sondern auch eine Brücke zu anderen europäischen Metropolen zu 
schlagen. Die Magnetbahn-Technologie ermöglicht es, große Entfernungen in kürzester Zeit zu 
überwinden und bietet damit eine attraktive Alternative zu herkömmlichen Verkehrsmitteln. 
Das Netz sollte sich über ca. 1750 km erstrecken und insgesamt 42 Großstädte verbinden. Die 
umfangreiche  Planung  berücksichtigte  sowohl  die  bestehenden  Verkehrsströme  als  auch  die 
Bedürfnisse der Reisenden. Die Hauptstrecken wurden strategisch gewählt, um die am stärksten 
frequentierten Routen zu bedienen und gleichzeitig ländliche Regionen anzubinden. 
Trotz  mehrfacher  Anläufe  zur  Realisierung des Projekts  sah sich  Ulrich  Tang mit  erheblichen 
Herausforderungen konfrontiert. Insbesondere politische Widerstände haben den Fortschritt immer 
wieder  gehemmt.  Insbesondere  die  Komplexität  der  Genehmigungsverfahren  und  die 
unterschiedlichen  Interessen  von  Stakeholdern  stellten  immer  wieder  große  Hürden  dar. 
Letztendlich gelang es in den vergangenen 30 Jahren der Unternehmensgeschichte nicht, trotz 
bereit gehaltenen Kapitals eine Magnetbahnstrecke zu realisieren.5 
Die 30-Jahr-Feier am Opfermoor am 08.06.2023 stellte eine emotionale Gedenkzeremonie dar, die 
den Unmut über staatliche Arroganz zum Ausdruck brachte. Diese Veranstaltung war nicht nur ein 
Akt  des  Erinnerns,  sondern  auch  ein  Aufruf  zur  Veränderung  und  zur  Anerkennung  der 
Herausforderungen, mit denen die Deutsche MagnetBahn Initiative AG konfrontiert gewesen ist. 
Die Teilnehmer, darunter Unterstützer der Initiative und engagierte Bürger, versammelten sich, um 
ihre Stimmen zu erheben und die Notwendigkeit einer innovativen Verkehrslösung in Deutschland 
zu bekräftigen.
Die Wahl des Ortes, das Opfermoor von Niederdorla [2], ist symbolisch und tief verwurzelt in der 
Geschichte  der  Region.  Es  ist  eine  bedeutende  germanische  Kultstätte,  ein  Fundplatz  von 
archäologisch festgestellten Gegenständen,  die dort  als  Opfergut  und anhand der besonderen 
Fundsituationen einer absichtlichen Entäußerung erkannt wurden. 

5 Ein ähnlicher Ansatz wurde zwischen 2003 und 2015 auf Initiative des ehemaligen GFM-Vorsitzenden 
Friedrich Wilhelm Merck von einer kommerziellen Ausgründung der GFM.eV, der Körperschaft  
EORORAPID GmbH und Co.KG, verfolgt. Er führte zu seinen Lebzeiten zu keinem Erfolg, siehe auch: 
GFM-Jahresheft 2020, „Vor 10 Jahren: GFM präsentiert Transrapid-Technologie in der Türkei“, S. 40-41 
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Eine Sammelaktie zu einem Ausgabepreis von 2500 DM
(Quelle: Deutsche MagnetBahn Initiative AG)

https://opfermoor.de/


In diesem Sinne wurde im Rahmen der Zeremonie zur 30-Jahr-Feier ein Magnetbahn-Modell und 
Magnetbahn-Prospekte  der  weiteren  staatlichen  Ignoranz  der  Magnetschwebetechnologie 
geopfert.

Die  Zeremonie beinhaltete  bewegende Reden von Ulrich  Tang,  dem Vorstand der  Deutschen 
MagnetBahn  Initiative  AG,  der  eindringlich  auf  die  Bedeutung  einer  modernen 
Verkehrsinfrastruktur  hinwies.  Tang  betonte,  daß  die  Magnetbahn  nicht  nur  eine  technische 
Innovation sei, sondern auch eine Antwort auf die drängenden Verkehrsprobleme Deutschlands.
Ulrich  Tang  sagte:  „  …  Diese  Veranstaltung  ist  eine  große  Enttäuschung  und  trotzdem  ein  
phantastisches Zusammenkommen. Zusammen mit Professor Flessner haben wir alle Dinge mit  
der Magnetbahn noch einmal wiederholt und die Stärken der Magnetbahn noch einmal gezeigt …“

Mit dieser emotionalen Gedenkzeremonie wurde ein starkes Signal gesendet: Die Veranstaltung 
hat nicht nur das Bewußtsein für die Herausforderungen geschärft, sondern auch das Potential der 
Magnetbahn als nachhaltige Verkehrslösung hervorgehoben.

Michael Dittmer 
© 2023 GFM-eV [3]
Links (gültig zum Zeitpunkt der Veröffentlichung):

[1]  https://www.dmbahn.de/

[2]  https://opfermoor.de/ 

[3]  https://gfm-magnetbahn.org/

Am  09.06.2023 um 10.00 Uhr fand für die Teilnehmer an der 30-Jahr-Feier ein Konzert mit der 
Bachorgel  in  der  Divi-Blasii-Kirche in  Mühlhausen statt.  Dazu gab Oliver  Stechbart  auch eine 
Einführung  in  technische  Details  zur  Orgel,  z.B.  deren  Flötenregister  und  Zimbelstern.  Prof. 
Flessner, der 1943 als 12-jähriger seine ersten Orgel-Unterrichtsstunden in Minden (Westfalen) 
erhielt, konnte sich daran rege beteiligen. U.a. sammelte er, wie er erzählte, seine Organisten-
Erfahrungen - selbst bei Fliegeralarm - mit einer pneumatischen Orgel in einer Kirche, die trotz 
heftiger Bombenangriffe auf die Stadt mitsamt des Gebäudes unbeschadet geblieben ist. 
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Vorbereitung des Opferguts (Quelle: Dittmer, Nachbearbeitung mit Fawkes)

Eine Magnetbahn als archäologischer Fund zukünftiger Generationen?
(Quelle: Dittmer, Nachbearbeitung mit Fawkes)

https://gfm-magnetbahn.org/
https://opfermoor.de/
https://www.dmbahn.de/


SupraTrans-Demonstrationsfahrten während des Tags der 
offenen Tür am Karlsruhe Institute of Technology

Am 17.06.2023 fand am Campus Nord des Karlsruher Instituts für Technologie seit vier Jahren 
wieder ein Tag der offenen Tür [1] mit rund 25.000 Besucherinnen und Besucher statt. Unter den 
mehr  als  200  Angeboten  befanden  sich  auch  neun  verschiedene  Stationen  des  Instituts  für 
technische Physik (ITEP). Sie zeigten unter anderen Experimente zu einer Magnetschwebebahn, 
zum Vakuumschießen und Elektro-Magnete-Basteln.

Das  Schwebeexperiment  fand  auf  dem  Außengelände  vor  Gebäude  416  statt  und  hatte  die 
Bezeichnung  "Auf  der  schw(ä)ebenden  Eisenbahne".  Es  ging  hierbei  um  das  Erleben  und 
"ErFahren"  des  Quantenphänomens  Supraleitung  an  der  ITEP  Open  Air-Teststrecke  für 
supraleitende  Magnetschwebesysteme  mit  dem  SupraTrans  aus  Dresden.  Die 
Fahrversuchsanlage aus Dresden-Niedersedlitz wurde Ende Oktober 2017 dort abgebaut und zum 
Karlsruhe Institute of Technology transportiert6, wo sie inzwischen wieder aufgebaut worden ist, 
um die Magnetbahn für den Outdoor-Betrieb weiter zu entwickeln. 

Michael Dittmer 
© 2023 GFM-eV [2]

Links (gültig zum Zeitpunkt der Veröffentlichung):
[1]  https://www.itep.kit.edu/tag_der_offenen_tuer.php/

[2]  https://gfm-magnetbahn.org/de/news/2023/0620/index.html

6 Siehe GFM Jahresheft 2017 „Der SupraTrans zieht um nach Karlsruhe“ S. 47
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Die SupraTrans-Versuchsanlage aus Dresden wurde in Karlsruhe wieder  
aufgebaut und in Betrieb genommen. (Quelle: Institut für technische Physik  

am Karlsruhe Institute of Technology, 3D-Aufbereitung durch GFM-eV)

https://gfm-magnetbahn.org/de/news/2023/0620/index.html
https://www.itep.kit.edu/tag_der_offenen_tuer.php/
https://www.itep.kit.edu/tag_der_offenen_tuer.php/


Eine Mobilitätslösung auch als Zubringersystem für  Bahnstrecken
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Leserbrief: Anmerkungen zu den Protesten der Landwirte

Sehr geehrte Frau Reichelt, verehrte Redakteure des Allgemeinen Anzeigers,

möchte Sie bitten,  keine Kürzungen vor zu nehmen. Den Leserbrief von Herrn Halbrügge halte ich für  
mindestens  genau  so  lang.  Außerdem  haben  wir,  gegenüber  anderen,  unser  Zeitungs-Abo  noch  nicht 
storniert. Deswegen kürzen sie bitte nichts daran.

Einige Anmerkungen, die nicht zur Veröffentlichung gedacht sind:

Das wir aus der Verbrennung von fossilen Brennstoffen wie Kohle Öl aussteigen müssen, auch das sich 
unsere Erdatmosphäre erwärmt steht außer Frage. Dabei steht bei mir der Klimawandel nicht unbedingt an 
erster Stelle, sondern die Tatsache das unsere Ressourcen allmählich verbraucht sind. Beispielsweise hat sich 
durch  Kernbohrungen  im Eismeer  herausgestellt,  daß  gerade  nach  einer  hohen  Konzentration  von  CO2 

(Kohlendioxyd) in der Atmosphäre und nach einer Warmperiode sich auch wieder eine Kaltzeit eingestellt.

Warum? Weil (das zeichnet sich auch schon heute ab, daß) die Meeresströmungen zum Erliegen gekommen 
sind. Für unsere Region ist da unser Golfstrom für zuständig, er zählt zu den stärksten Meeresströmungen 
überhaupt und hat sich auch schon seiner Fließgeschwindigkeit verändert. 

Frage: wo kam in den letzten Jahren der Kälteeinbruch (Blizzard bezeichnet) in den USA her, und diese  
Kältewelle Anfang 2024 in den Skandinavischen Ländern mit Temperaturen von bis zu 40 Grad Minus, die 
gemessen  wurden?  Wir  erleben  gerade  jetzt,  daß  diese  Kältewelle  in  abgeminderter  Form  in  unseren 
Breitengraden, teilweise mit Temperaturen von 10 bis 12 Grad Minus sich eingestellt hat. Dabei rede ich 
jetzt  nicht  unbedingt  davon,  daß  wir  auf  eine  Eiszeit  zugehen.  Aber  ich  schließe  eine  Abkühlung  im 
Einflußbereich unseres Golfstromes nicht aus. Forscher die von dieser Seite argumentieren, haben aufgehört 
sich zu Wort zu melden, weil die anderen sie überbrüllen, und das ist Fakt.

Die Bundesregierung, gerade die Grünen und die SPD, reagieren darauf wie auf eine Torschlußpanik und 
wollen  alles,  das,  was  unsere  Industrie  und  Wirtschaft  nicht  verkraften  können,  erzwingen,  weil  ihre 
Beschlüsse  und  Forderungen  für  einen  Großteil  der  Bevölkerung  unbezahlbar  wird.  Der  Allgemeine 
Anzeiger  interviewte  am Anfang  der  Woche  den  Inhaber  eines  Backbetriebes  über  die  Erhöhung   der 
Mehrwertsteuer von 7% auf 19% im Gaststättengewerbe. Wobei erwähnt wurde, daß sich möglicher Weise 
die Öffnung eines Kaffees wirtschaftlich nicht mehr lohnt. Dabei kam mir der Gedanke, daß die Bäcker und 
Konditormeister ihren Unmut leider nicht mit der Kraft von Traktoren zum Ausdruck bringen können. Auf  
diese gleichen Argumente beruhen ja auch die Proteste bei den Landwirten.

 

Das nächste Punkt ist dieses unmögliche Heizungsgesetz:

Wenn ich mir die Wärmepumpen ansehe mit ihren Ventilationsrädern, die Luft ansaugen, wie der Prozeß der  
Wärmegewinnung abläuft (damit habe ich mich bisher noch nicht beschäftigt), kann mir aber vorstellen, daß 
diese Wärmepumpen sehr wartungsanfällig sind, weil durch die Umdrehung sehr viel Verschleißbildung in 
Erscheinung treten kann.
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Das nächste Argument gilt der Wärmepumpe: 

Durch sie müssen ältere Häuser, um effektiv eingesetzt zu werden, gedämmt werden. Da ich als Maler und  
Lackierer selber an Wärmedämmung eingesetzt worden bin, weiß ich, daß dies ein Arbeitsvorgang ist, der  
mit sehr vielen umfangreichen Arbeitsvorgängen ausgeführt werden muß. Das reicht vom Aufkleben der 
Platten  bis  zum  Einkleben  von  Eckschienen  mit  Gewebestreifen  in  Fensternischen  und  an  Hausecken, 
beinhaltet  die  Armierung  von  Gewebe  (entspricht  dem Ein-  und  Überspachteln  des  Gewebes),  auf  der 
gesamten Hausfläche und zuletzt das Aufbringen des Endputzes. Dabei muß bei dieser Knochenarbeit auf 
genaues  Arbeiten  geachtet  werden,  damit  keine  Kältebrücken  dabei  entstehen.  Deswegen  ist  eine 
Wärmedämmung auch fast unbezahlbar teuer für den. Normalverbraucher. Möchte auch noch erwähnen das 
nach meiner Meinung etliches an Dämmaterial nicht den mineralisch verputzten Flächen gerecht wird. Mit  
denen die Häuser meistens verputzt werden.

Der nächste Punkt ist die Verkehrsinfrastruktur:

Meine Freunde von der Gesellschaft zur Förderung der Magnetschwebetechnologie haben die Einführung 
dieser  Technologie  in  unsere  Verkehrsinfrastruktur  gefordert,  dies  ist  von  den  Grünen  und  anderen 
Umweltorganisationen als Unsinn abgetan worden. Wir hätten profitiert, durch geringeren Energieverbrauch, 
geringere Schallemissionen, dadurch daß man den Fahrweg der Topographie anpassen kann, hätte man beim 
Bau  auch  geringeren  Bodenverluste  gehabt,  als  bei  Rad  und  Schiene  und  es  hätten  sich  auch  kürzere 
Reisezeiten ergeben. Dies hätte die Einschränkung oder Abschaffen der Kurzstrecken Flüge in der Luft zur 
Folge gehabt und eine Einsparung von CO2 in der Atmosphäre.

Man kann durch induktives, berührungsfreies Laden auch Elektrofahrzeuge aller Art laden und könnte mit 
kleinen Elektrobusse die Reisenden zu Hause abholen und sie zum Fernbahnhof oder Flughafen bringen.  
Nach dem zuständigen Artikel im Allgemeinen Anzeiger habe ich die MVG darauf aufmerksam gemacht 
und nicht einmal eine Antwort bekommen.

Leider, wenn man in Deutschland Hochtechnologie entwickelt und nicht zur Anwendung bringt, verliert man 
am  hochtechnologischen  Know-How,  und  unser  Industriestandort  leidet  auch  darunter,  an  weltweitem 
Niveau. Da kann man nur von einem Trauerspiel sprechen. Könnte das noch weiter ausführen. Ich denke 
aber, daß diese Ausführungen genug sind.

Horst Severin

Halver

––– Werbung (gefunden bei digitalcourage.de, Markus Hamid CC-BY 4.0) –––
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Ein besonderes Jobangebot der IABG
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Kommentar: Rettet die TVE !

Die Transrapid Versuchsanlage Emsland (TVE) steht vor dem Rückbau [1]. 
Um  dies  zu  verhindern,  muß  z.B.  eine  Nutzungsmöglichkeit  für  Unterstützungsleistungen  für 
China, ein Land, in dem eine Versuchsstrecke nicht von heute auf morgen gebaut werden kann, 
gefunden werden. Seit den letzten 5-6 Jahren gibt es ein wachsendes Interesse an nachhaltigen 
Alternativen zur Bahntechnik.
Die  Erfahrungen  beim  millimetergenauen  Bau  eines  Fahrwegs  unter  veränderten  technischen 
Randbedingungen,  die  in  Emsland  gesammelt  wurden,  könnten  außerdem  in  ein  zukünftiges 
dezentrales europäisches Kompetenzzentrum zum Hyperloop einfließen. 
Dieses Kompetenzzentrum könnte an der  ehemaligen TVE für  eine neue Testbetrieb errichtet 
werden. Wo sollte man sonst innerhalb der nächsten 5-10 Jahren eine neue Teststrecke errichten 
können? 
Es gibt Aussagen von Regierungsvertretern, daß die Bundesregierung und die Landesregierung im 
Rahmen einer kommerziellen Nachnutzung einem Fortbestand der TVE nicht prinzipiell im Wege 
stehen. 
Daher ist  es dringend notwendig,  daß alle  Beteiligten zusammenarbeiten,  um eine Lösung zu 
finden, die den Rückbau der TVE verhindert und somit eine wertvolle Möglichkeit für die Zukunft 
der nachhaltigen Bahntechnik schafft.
Es besteht immer noch die Möglichkeit, vertane Chancen [2] ungeschehen zu machen.

Michael Dittmer 
© 2023 GFM-eV [3]

Links (gültig zum Zeitpunkt der Veröffentlichung):
[1] https://magnetbahn.org/news/rueckbau-der-transrapid-versuchsanlage-naht/

[2] https://gfm-magnetbahn.org/de/news/2023/0603/index.html 

[3] https://gfm-magnetbahn.org/de/news/2023/0715/index.html
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Engagierte Bürger kämpfen ab 2014 für den Erhalt der Transrapid Versuchsanlage Emsland.
(Quelle: privat, die Gesichter wurden zur Verhinderung einer automatischen Personenerkennung 

im Internet durch das Unternehmen Clearview AI anonymisiert.)

https://gfm-magnetbahn.org/de/news/2023/0715/index.html
https://gfm-magnetbahn.org/de/news/2023/0603/index.html
https://magnetbahn.org/news/rueckbau-der-transrapid-versuchsanlage-naht/
http://pro-transrapid.org/de/news/2023/0603/index.html
https://magnetbahn.org/news/rueckbau-der-transrapid-versuchsanlage-naht/


Von: „Andreas Götz“
An: AHeckmann@dresden.de, ffiedler@dresden.de, michael.dittmer@mailbox.org
CC: MTimmroth1@dresden.de, tklinkicht@dresden.de, DrFC-vLoeper@web.de
Datum: 17.07.2023 11:10 CEST
Betreff: Dresdner Bewerbung für die BUGA-2033 - Verkehrliche Erschließung "Blaues Band"
Sehr geehrte Frau Heckmann,
Sehr geehrter Herr Fiedler,

zur Vorbereitung unseres morgigen Termins sende ich nachfolgenden Text mit Quellenangaben und 
5 PDF-Anhängen.

Mit freundlichen Grüßen 

Andreas Götz 

----------------

Gegenstand
Verkehrliche Erschließung entlang des Grünzuges "Blaues Band Geberbach/Niedersedlitzer Flutgraben" 
mit SupraTrans bzw. MagLev Cobra im Zuge der Bewerbung für die BUGA 2033
 
Vorschlag der  GFM (Gesellschaft  zur  Förderung der  Magnetschwebebahntechnologien e.  V. 
Hamburg):
Eine Verbindung von der S-Bahn-Station Dobritz entlang des Grünzuges Blaues Band (1. BA), dann die 
Elbe querend über Wachwitz, Bühlau, Weißig und Rossendorf (Option: Abzw. nach Pirna) nach Radeberg 
als den fehlenden östlichen Teil  zu einem Dresdner S-Bahnring mit dem innovativen Verkehrssystem 
SupraTrans bzw. Maglev Cobra prüfen.
Das/Die  bisher  bei  Bundesgartenschauen und internationalen Gartenausstellungen übliche,  meist  nur 
zeitweilige  Seilbahn-Projekt/-installation  soll  stattdessen  langlebig  durch  diese  neue  Art  von 
Magnetschwebebahnsystem aus Dresden/Torgau bzw. Rio de Janeiro ersetzt werden.
 
 
Begründung:
Eine schnelle tangentiale Bahnverbindung im Osten der Stadt ist  nötig.  Sie kann zur Entlastung der 
Grundstraße und des Blauen Wunders, aber auch des Verkehrs durch das Stadtzentrum dienen. Zugleich 
würde  der  Trassenabschnitt  entlang  des  Blauen  Bandes  große  Wohngebiete  östlich  (Laubegast)  und 
westlich  (Tolkewitz)  davon  erschließen.  Außerdem  bekäme  Dresden  perspektivisch  quasi  einen  S-
Bahnring!
Diese Nord-Süd-Tangente dauerhaft ins ÖPNV-Netz zu integrieren, wird nicht effizient mit einer Seilbahn 
auf ganzer Länge (Prohlis - Dobritz - Bühlau - Weißig - Rossendorf - Radeberg) möglich sein. Denn wie 
steht es mit der Netzfähigkeit von Seilbahnen? Offensichtlich ist sie bezüglich Richtungsänderungen bzw. 
Kurven  und  Abzweige  nur  bedingt  unter  erheblichem  Mehraufwand  technisch  und  finanziell 
realisierbar: Ganz im Gegensatz  zur  SupraTrans-/MagLev-Cobra-Bahn,  vorallem durch die  blitzschnell 
elektromagnetisch schaltenden, mechaniklosen Weichen [IFW-Folienpräsentation im Anhang 4, S. 28] - 
die sogar spurgeführten Individualverkehr ermöglichen (Vgl. mit aktuellen Konzepten sowie Testanlage 
für schwebende Autos sowohl der Universität Houston und dem ATZ Torgau (!) [11] als auch in China 
[12]) - und engen Kurvenradien (daher der Name Cobra) bei ebensolcher Steigfähigkeit (Elbhang)!
 
Ein  schmales,  filigranes  aufgeständertes  Bauwerk  aufgrund  des  Ultra-Leichtbaus  [10,  Tabelle  1] 
ermöglicht einen von anderen Verkehrsträgern separaten Fahrweg mit geringer Bodenversieglung sowie 
flexiblem,  fahrerlosem  24  h–Betrieb  (inkl.  Rufbetrieb  in  verkehrsschwachen  Zeiten).  Durch 
das eingesparte  Fahrpersonal  können  kürzere  Fahrzeuge  deshalb  öfters,  also  in  kürzeren  Takten 
wirtschaftlicher verkehren. Beispielhaft wird in beiden Videos [7, 8 (!)] die optisch gute, unauffällige 
Integrierbarkeit  in  die  Umgebung  sowie  die  Architektur  eines  solchen  Fahrwegs  sehr  anschaulich 
dargestellt.  Ähnlich  der  M-Bahn [Anhang 3,  S.  35]  kann auch  hier  ein  Notlaufweg in  das  Bauwerk 
integriert werden.
Zudem  erlauben  rotierende  Kryostate  am  Fahrzeug  sowohl  horizontal  aufrechtes,  seitliches  und 
hängendes als auch bis max. vertikal schwebendes Fahren mit durchgängig nahtlosem Übergang [IFW-
Folienpräsentation im Anhang 4, S. 30; Anhang 5, S. 31  - 38]!
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Diese beiden Systeme können auch als schwebende Straßenbahnen mit vollständiger Fahrwegabdeckung 
konstruiert  werden.  Die  Dresdner  Verkehrsbetriebe  beteiligten  sich  deshalb  am  Demonstrator 
„SupraTrans I“. Dipl.-Ing. Ullrich Funk - damaliger DVB-Betriebsleiter/Centerleiter Verkehr [1, 2] sowie 
BoStrab [2] und seit 1.1.2017 altersbedingt i. R. [2] - begründete im Interview [3], warum sich die DVB 
am SupraTrans-Projekt beteiligen: Nämlich wegen des hohen Verschleißes der Straßenbahnen, deren 
Räder eine Laufleistung von 90000 km/Jahr haben und nach nur 2 Jahren durch neue ausgetauscht 
werden müssen.
Eine weitere Fahrwegvariante stellt  der optisch einer Seilbahn ähnliche SupraGleiter/-Glider dar, weil  
Pemanentmagnete inzwischen auch als flexible Bänder hergestellt werden [13, 14].
 
Die Investitionskosten für SupraTrans/MagLev Cobra im Vergleich zu den Rad-Schiene-Systemen sind 
nicht  höher,  sondern  bei  Straßenbahnen auf  vergleichbarem Niveau,  bei  U-  und  S-Bahnen  je  nach 
Trassierung bis zu 2/3 niedriger [5]!
In jedem Fall sind die Betriebs- und Wartungskosten deutlich geringer bei attraktiverem Betrieb (u. a. 
nahezu lautlos und witterungsunabhängig) - auch gegenüber Buslinien mit hohem Verkehrsaufkommen 
[5]!
In Anbetracht des aktuell  sich ergebenden hohen finanziellen Defizits  der DVB und der angedachten 
fatalen  Sparmaßnahmen  [15]  wird  man  perspektivisch  nicht  umhinkommen,  entweder  durch  teils 
einschneidende, massive Angebotseinschränkungen zu sparen oder durch Investitionen in ein neuatiges 
Verkehrssystem  bedeutend  höheres  Einsparpotential  bei  den  Betriebs-  und  Wartungskosten  zu 
erschließen!  Dies  wird  zukünftig  bei  den  klassischen  Verkehrsmitteln  aufgrund  des  Erreichens  der 
technisch-physikalischen Grenzen nur noch marginal möglich sein! - Auch hier gilt entsprechend die alte 
Bauernregel: Bevor man ernten will, muss man erstmal sähen!
Die  Zeit  ist  also  reif,  endlich  deutlich  mehr  und ernsthaft  in  die  Weiterentwicklung der  supraleitend 
gelagerten Verkehrsmittel in Deutschland zu investieren, ggf. in Kooperation mit Brasilien (UFRJ, Rio de 
Janeiro; MagLev Company Brazil  [4]). Im Video [6] ist die seit 2014 erfolgreich im Fahrgast-Betrieb 
befindliche 200 m lange Freiluftanlage von MagLev Cobra (experimentieller Prototyp) auf dem UFRJ-
Campus und ein Interview mit dem Leiter dieses Projekts Prof. Richard M. Stephan zu sehen. Im Frühjahr 
2022  schloss  er  mit  dem  brasilianischen  Schienenfahrzeughersteller  Aerom  einen  Vertrag  über  die 
Entwicklung und den Bau von industriellen Prototypen ab [9]. Sein Bestreben besteht darin, für MagLev 
Cobra die internationale 9-stufige TRL (Technology Readiness Level) durch eine 10. Stufe zu ergänzen - 
nämlich die industrielle Serienreife zu erreichen!
An dem durchaus (mindestens teilweise) erfolgreichen Beispiel einer Technologieentwicklung der 80er bis 
Anfang der 90er Jahre des vorigen Jahrhunderts sollte sich orientiert werden: Das Verkehrstechnologie-
Zentrum  in  Braunschweig  sowie  die  Referenzanlage  in  Berlin  für  die M-Bahn!  =>  Positiv  war  die 
Kooperation  zwischen  den  jeweils  beiden  Städten  mit  den  zuständigen  Bundesländern,  des  Bundes 
(BRD), den örtlichen Universitäten - und in Berlin auch mit der BVG - sowie der Industrie unter Führung 
des AEG-Konzerns. Negativ war jedoch die nicht vorhandene nachhaltige Integrierung ins ÖPNV-Netz 
bzw. verkehrliche Nutzung! Das lag in beiden Fällen - vorallem in Berlin - an der falschen, für dieses Ziel  
hinderlichen  Auswahl  des  konkreten  Trassenstandortes  [Anhang  3:  S.  3  -  6  in  der  AEG-
Planungsbroschüre für die M-Bahn].
 
Weitere  fachliche  Begründungen  ergeben  sich  aus  den  Systembeschreibungen  in  den  nachfolgenden 
Quellen  (Links  und  im  Anhang)  -  aber  auch  aus  dem  Brief  der  Gesellschaft  zur  Förderung  der 
Magnetschwebebahntechnologie (GFM) e. V. Hamburg an den OB und Stadtrat (Antrag zur Aufnahme in 
den Arbeitskreis "Innovative Verkehrsmittel" und die Lenkungsgruppe "Fernsehturm" [Anhang 1].
 ___________________________

[1] Ullrich Funk – Betriebsleiter BoStrab – DVB AG | LinkedIn
[2] Martin Gawalek und Jan Silbermann seit 1. Juli neue Centerleiter der Dresdner Verkehrsbetriebe - 
DVB | Dresdner Verkehrsbetriebe AG
[3] supratrans2.wmv - YouTube
[4] Home | MagLev Company Brazil
[5] MagLev COBRA (ufrj.br)
[6] Maglev-Cobra da Coppe na TV CGTN America - YouTube
[7] Maglev - Cobra - YouTube
[8] Vídeo animação do Maglev-Cobra da Coppe circulando entre o Parque Tecnológico e a FAU da UFRJ - 
YouTube
[9] Aerom und MagLev-Cobra unterzeichnen Vertrag - ANPTrilhos
[10] (PDF-Datei)  Maglev-Cobra:  Eine  urbane  Transportlösung  mit  HTS-Supraleitern  und 
Permanentmagneten (researchgate.net)
[11] Autos rasen auf Magnetkissen mit 650 km/h - Techark
[12] Chinesische Forscher lassen Autos mit 230 km/h schweben (futurezone.at)
[13] evico GmbH: SupraGlider
[14] Supragleiter – Graft (graftlab.com)
[15] DVB-Sparhammer: Droht Dresdens Bergbahnen das Aus? (tag24.de)
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https://www.tag24.de/dresden/dresdner-verkehrsbetriebe-ag/dvb-sparhammer-droht-dresdens-bergbahnen-das-aus-2884250
https://graftlab.com/projects/supragleiter
https://www.evico.de/projekte/supraglider
https://futurezone.at/science/china-forscher-auto-schweben-magnetschwebebahn/402144735
https://techark.de/autos-rasen-auf-magnetkissen-mit-650-km-h/
https://www.researchgate.net/publication/228412319_Maglev-Cobra_An_urban_transportation_solution_using_HTS_superconductors_and_permanent_magnets
https://www.researchgate.net/publication/228412319_Maglev-Cobra_An_urban_transportation_solution_using_HTS_superconductors_and_permanent_magnets
https://anptrilhos.org.br/aerom-e-maglev-cobra-firmam-contrato/
https://www.youtube.com/watch?v=8tkw-8BWf-E
https://www.youtube.com/watch?v=8tkw-8BWf-E
https://www.youtube.com/watch?v=oWapptjtv24
https://www.youtube.com/watch?v=Umbvw87jHE4
http://www.maglevcobra.coppe.ufrj.br/
https://www.maglevcompanybrazil.com/
https://www.youtube.com/watch?v=1uPxqs_5n3U
https://www.dvb.de/de-de/meta/presse/pressemitteilungen/2016/07/08/centerleiter
https://www.dvb.de/de-de/meta/presse/pressemitteilungen/2016/07/08/centerleiter
https://de.linkedin.com/in/ullrich-funk-62555ab2


Hyperloop-Teststrecke in München eröffnet

Die Technische Universität München hat am 26.07.2023 in Ottobrunn bei München Europas erste 
vollständig zertifizierte Teststrecke für den Passagierbetrieb des Hyperloops eröffnet [1]. Die Vision 
des Hyperloops stammt ursprünglich von dem Erfinder der Magnetschwebetechnologie Hermann 
Kemper und wurde von dem amerikanischen Multimilliardär Elon Musk erneut ins Leben gerufen. 
Sie besteht darin, Passagiere in Kapseln mit einer Geschwindigkeit von 900 Kilometern pro Stunde 
durch weitgehend luftleere Röhren zu befördern. Bayerns Ministerpräsident Markus Söder (CSU) 
bezeichnete  die  Eröffnung  als  "Superpotenzial".  Die  Idee  des  Hyperloops  soll  ein 
energieeffizientes und lokal  emissionsfreies Transportmittel  darstellen,  bei  dem Passagier-  und 
Frachtkapseln mittels Magnetschwebetechnik durch Röhren gleiten, in denen Vakuum oder ein 
Unterdruck von ein bis zehn Millibar herrscht. Die TU München sprach von einem "Meilenstein" in 
der Entwicklung des Hyperloops und Wissenschaftsminister Markus Blume (CSU) betonte, jede 
große Idee habe einmal klein angefangen - in diesem Falle: kurz.
Ein Gegenstand von Interesse für Forschungsarbeiten ist die Kapsel, die in der Lage sein soll, 
durch eine Röhre zu gleiten, während die Sicherheit der Fahrgäste in einem Vakuum gewährleistet 
wird.  Die  Pod  genannte  Kapsel  bietet  Platz  für  bis  zu  fünf  Passagiere.  Man  wird  an  einen 
verkürzten  ICE  erinnert.  Zusätzlich  möchten  die  Wissenschaftler  ihre  Aufmerksamkeit  auf  die 
Kontrolle  und  das  Antriebssystem richten.  Ebenso  haben  sie  ein  Konzept  für  einen  Bahnhof 
ausgearbeitet. Die Jungfernfahrt des Prototyps des futuristischen Verkehrsmittels fand bereits am 
10. Juli statt.
Auch  die  Beton-Röhre  der  Versuchsstrecke  soll  einer  gründlichen  Untersuchung  unterzogen 
werden. Obwohl sie zunächst bescheiden mit einer Länge von lediglich 24 Metern erscheint und 
keine hohen Geschwindigkeiten erreicht werden sollen, steht hier die Erforschung der Abdichtung 
im realen Maßstab im Vordergrund.
Die Entwickler und Forscher des Hyperloops haben die Vision, daß Passagier- und Frachtkapseln 
mittels  Magnetschwebetechnik mit  enormen Geschwindigkeiten durch Röhren gleiten sollen,  in 
denen Vakuum oder zumindest ein Unterdruck von ein bis zehn Millibar herrscht. Dadurch soll ein 
umweltfreundliches und energieeffizientes Transportmittel entstehen, das im Vergleich zu heutigen 
Bahnen lokal emissionsfrei ist.
Es  darf  an  dieser  Stelle  nicht  unerwähnt  bleiben,  daß  es  in  Deutschland  ein  bereits  fertig 
entwickeltes betriebsbewährtes Magnetschnellbahnsystem, den Transrapid, gegeben hat und sich 
eine  langsamere  Variante  für  den  ÖPNV,  das  Transportsystem  Bögl  (TSB),  in  der 
Gesamtzulassung befindet. Beide Systeme kommen energieeffizient und emissionsfrei schwebend 
ohne Vakuum aus. 
Michael Dittmer 

© 2023 GFM-eV [2]
Links (gültig zum Zeitpunkt der Veröffentlichung):
[1]  https://www.tum.de/aktuelles/alle-meldungen/pressemitteilungen/details/tum-hyperloop-startet-testbetrieb

[2]  https://gfm-magnetbahn.org/

––– Werbung (gefunden bei digitalcourage.de, Markus Hamid CC-BY 4.0) –––

40 

https://creativecommons.org/licenses/by/4.0
https://digitalcourage.de/
https://gfm-magnetbahn.org/
https://www.tum.de/aktuelles/alle-meldungen/pressemitteilungen/details/tum-hyperloop-startet-testbetrieb
https://www.tum.de/aktuelles/alle-meldungen/pressemitteilungen/details/tum-hyperloop-startet-testbetrieb


-----Original-Nachricht-----

Betreff: Zu meiner Person

Datum: 2023-08-16T11:55:19+0200

Von: „Horst Severin“

An: „Pieper“

 

 Sehr geehrter Herr Pieper

Mein Name ist Horst Severin. Was meine Person betrifft, ist es an der Zeit mich Ihnen glaube ich 
vorzustellen. 

Seit vielen Jahren bin ich von der Richtigkeit überzeugt Magnetschwebetechnologie in unsere 
Verkehrsinfrastruktur zu integrieren. 

Unser Verein die Gesellschaft zur Förderung der Magnetschwebetechnologie, hat mich nach dem 
Aus mit dem Transrapid beauftragt, nach dem das Projekt der Firma  Max Bögl bekannt geworden 
ist,den Kontakt zur Firma Bögl zu suchen und wenn möglich auf zu nehmen.

Ich bin froh und glücklich darüber, das es mir tatsächlich auch gelungen ist. Die ersten Kontakte 
liefen über den Werbeleiter Herrn Kotzbauer,

der mich dann, als die Firma eine größere Abteilung zur Vermarktung aufgebaut hatte, mich 
empfohlen hatte über die Frau Schlack in Kontakt zu bleiben. 

Nur auf dieser Grundlage war der Besuch in Hamburg und im Sengenthal möglich.

Möchte Ihnen versichern, das alle Korrespondenz mit der Firma Bögl, über die Frau Schlack auf 
der Grundlage gegenseitigem Vertrauens gelaufen sind und das es in meinem Sinn ist, auch 
dieses Vertrauen nicht zu enttäuschen.

Mit freundlichem Gruß

Horst Severin.

 

-----Original-Nachricht-----

Betreff: Zu Ihrem Brief.

Datum: 2023-06-06T15:46:13+0200

Von: „Horst Severin“

An: „Pieper“

 

Sehr geehrter Herr Pieper

Da ich Kontakte zur Firmengruppe Max Bögl habe, und auch zu dem Verkehrsexperten Herrn 
Reuter als Mitglied der FDP, könnte ich die Firma Bögl von Ihrem Schreiben unterrichten. Es gab 
von der Firma Bögl die Möglichkeit, dem Herrn Reuter (Verkehrsexperten der FDP) das TSB 
vorzustellen, den Termin habe ich aber nicht mehr in Erinnerung. Es wurde dort, eine 
Vereinbarung getroffen, miteinander im Gespräch zu bleiben, auch bezüglich über TSB Projekte zu 
sprechen. 

Ich würde gerne die Firma Bögl von Ihrem Schreiben in Kenntnis setzen, dann ergibt sich 
möglicher Weise für alle Betroffene zu einem solch runden Tisch zu begegnen. 

Leider wurde bei dem ersten Gespräch nicht über eine Finanzierung gesprochen.

Wenn es aber zu einem runden Tisch kommen sollte, wird das Gespräch über die Einbindung des 
TSB in das Gemeindefinanzierungsgesetz unausweichlich sein.

Gestatten Sie mir, Ihr Schreiben an die Firma Bögl zu senden, dann wird diesbezüglich wohl auch 
ein Weiterkommen in dieses Projekt sich ergeben. Auch würde ich es der Firma Bögl dann 
überlassen, durch die Kontakte mit Herrn Reuter den Verkehrsexperten der FDP mit an den 
runden Tisch zu bringen.

Meine persönliche Meinung ist die, dass Ihr Schreiben zu einem wichtigem Aufbruch führen kann.

Freundliche Grüße 

Horst Severin.
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„Futurails“-Ausstellung im DB Museum Nürnberg
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Besichtigung der TSB-Versuchsanlage in Sengenthal zusammen mit 
Mitarbeitern des DB-Museums Nürnberg

Am 09.10.2023 wurden wir auf Initiative von Horst Severin ein zweites Mal eingeladen, an einer 
Besichtigung der TSB-Versuchsanlage in Sengenthal teilzunehmen. Horst wollte erreichen, daß 
am Besuchstermin des Vorjahres verhinderte Mitglieder unserer Gesellschaft  noch die Chance 
erhalten,  ebenfalls  an  einer  Demonstrationsfahrt  im  Transportsystem  Bögl  teilzunehmen.  Da 
unsere  Gruppe  diesmal  kleiner  war,  wurde  sie  in  eine  andere  Besuchergruppe  von  Bahn-
Mitarbeitern  integriert.  Darunter  waren  auch  Mitarbeiter  des  DB-Museums  Nürnberg,  die  uns 
empfahlen, die Ausstellung „Futurails“ zu besichtigen.

Hiervon wurde am 10.10.2023 Gebrauch gemacht. Dabei gab es sogar einen üblichen Rabatt auf 
den Eintrittspreis  beim Vorlegen einer  BahnCard,  die  es derzeit  noch als  Chipkarte  und nicht 
ausschließlich digital gab.  Das Transportsystem Bögl wurde als Zukunftsvision gezeigt.

  

Der Transrapid wurde  jedoch unter der Kategorie „Irrwege und Nischenerfolge“ behandelt. Das 
motivierte David Harder vom Förderverein Transrapid Emsland dazu, dort einen Vortrag zu halten, 
um einige Dinge klarzustellen.
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Modell und Schautafeln des Transportsystem Bögl in der Passagier- und Cargo-Variante
(Quelle: Dittmer)



Ein weiteres Oberpfälzer Leuchtturmprojekt unweit von Sengenthal
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Ein konventionelles Rad-Schiene-Hochgeschwindigkeitsprojekt 
„entgleist“

 

46 



47 



Auch konventionelle Bahnprojekte sind umstritten

Das Projekt  „High Speed 2“  mit  Anwendung konventioneller  Rad-Schiene-Technik  sollte  (nach 
GFM-Informationen)  einen  kostengünstigeren  Ersatz  für  diejenige  auf  Transrapid-Technologie 
basierende  Verkehrslösung  „UK  Ultraspeed“7 nach  deren  Verzicht  im  Jahr  2007  darstellen. 
Offensichtlich war es keine kostengünstigere Lösung und zudem nicht weniger umstritten als das 
Transrapid-Projekt, welches die Metropolen Hamburg und Berlin verbinden sollte. 

7 Siehe GFM-Jahresheft 2006 „19. Internationale Maglev-Konferenz vom 13.-15.09. in Dresden“, S. 54-55
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Rückblick Pro-Transrapid 3: Auseinandersetzung mit den Contras

Unser  früherer  Vorsitzender  Friedrich Wilhelm Merck pflegte  den Kontakt  zu einem wichtigem 
Mitglied des Vereins, Dipl.-Jurist und Bau-Ingenieur Götz-Peter Sondermeir aus Perleberg.8 

8 Siehe GFM-Jahresheft 2005 „In memorian“, S. 7
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Kommt das Transportsystem Bögl aus Sengenthal nach Hamburg?

50 



51 



52 



53 



54 



Projekt "Wiedereröffnung des Dresdner Fernsehturms für die öffentliche Nutzung"

Betreff: Projekt "Wiedereröffnung des Dresdner Fernsehturms für die öffentliche Nutzung" - Vorschläge der
GFM-eV Hamburg
Von: Michael Dittmer - GFM-eV <dittmer@pro-transrapid.org>
Datum: 07.11.23, 18:01
An: "info.dresden@dreso.com" <info.dresden@dreso.com>, "info@phase-10.de" <info@phase-10.de>
Kopie (CC): "drfc-vloeper@gfm-magnetbahn.org" <drfc-vloeper@gfm-magnetbahn.org>, "goetz@gfm-
magnetbahn.org" <goetz@gfm-magnetbahn.org>

Sehr geehrte Damen und Herren,

wir möchten gern über unsere Vorschläge mit den Verantwortlichen für das Dresdner Fernsehturm-Projekt
bei Drees & Sommer und phase10 als Projektsteuerer sowie Generalplaner in den Dialog treten.

Obwohl unsere Gesellschaft zur Förderung der Magnetschwebetechnologie e.V. (GFM-eV) Hamburg bereits
im März 2021 einen Antrag zur Mitarbeit in der Lenkungsgruppe "Fernsehturm Dresden" an den Dresdner
Stadtrat und OB Dirk Hilbert stellte, erhielten wir bisher weder eine Zustimmung noch eine Ablehnung. Nur
zu einem Workshop des Arbeitskreises "Innovative Verkehrsmittel zur Erschließung des Fernsehturms" am
17.10.2022 wurde unser Vorsitzender Dr. v. Loeper und ich eingeladen, um einen Vortrag zu halten.

Somit bleibt es uns verwehrt, über das Gremium der Lenkungsgruppe mit Ihnen zu kommunizieren.

Unsere Vorschläge umfassen folgende Themen:

1. nachträgliche Drehbarkeit im ehemaligen Turmcafé - auch ohne feste Bestuhlung sinnvoll

Auch auf Wunsch von Klaus Martin - bis zu seinem Tod Beiratsvorsitzender des Fernsehturmvereins 
Dresden - hatte ich, Andreas Götz, bereits vor einigen Jahren mit dem Geschäftsführer der evico GmbH 
Dresden Dr. Oliver de Haas über die Machbarkeit eines sehr flachen und leichten Drehrings im ehemaligen 
Turmcafé gesprochen. Er bejahte die grundsätzliche Nachrüstbarkeit auf Basis der supraleitend gelagerten
Magnetschwebetechnik sowie eines getriebelosen, berührungsfreien Linearmotorantriebs.
Zur konkreten (Vor-)Planung werden jedoch Angaben u.a. zur Baustatik benötigt. Hierzu gibt es Fragen, da
die Aussage von Dr. de Haas nur grundsätzlicher Natur war.

Aus diesem Grund wäre ein gemeinsames Treffen zwischen Ihren Projektverantwortlichen für den Dresdner
Fernsehturm, der evico GmbH, der DFMG (Deutsche Funkturm GmbH) als Eigentümer, dem
Betreiberkonsortium Fernsehturm Dresden GmbH sowie uns von der GFM-eV angebracht!

Weitere Erläuterungen finden Sie im Anhang in unserem Antrag an den Dresdner Stadtrat und OB Dirk
Hilbert.
Beispielsweise ist der Drehring im Moskauer Fernsehturm offenbar nicht breiter - als er im Dresdner
Fernsehturm möglich wäre (4er Tische), wie das folgende Video zeigt:
Fernsehturm von Moskau - YouTube

Wir weisen gern darauf hin, daß die Drehbarkeit auch für das aktuelle Betreiberkonzept ohne eine feste
Bestuhlung Sinn macht, die bei anderen künftigen Nutzungsformen als im historischen Turmcafé für die
Gäste attraktiv sein könnte.
So würde es vermutlich den Gästen nicht gefallen, ihre Speisen und Getränke für den Wechsel der Aussicht
von einem Stehtisch zu einem anderen tragen zu müssen.

2. Aufzüge
2.1. Schwebeaufzüge - wartungs- & verschleißarm, vertikal sowie horizontal im (paternosterähnlichen)
Umlaufbetrieb fahrend

Alternativ zum seillosen Aufzugsystem "MULTI" von ThyssenKrupp elevator (TKE), der offensichtlich nicht
auf die Schachtabmessungen klassischer Seilaufzüge angepaßt werden kann, bietet sich ein
Schwebeaufzugsystem mit der SupraTrans-Technologie an. Sie wurde federführend vom Leibniz-Institut für
Festkörper- und Werkstoff-Forschung (IFW) Dresden entwickelt und wird seit 2017 am Karlsruher Institut für
Technologie (KIT), evico Dresden und dem ATZ (Adelwitzer Technologiezentrum) Torgau weiterentwickelt.
Ein solcher auch horizontal fahrender Aufzug sollte vor mehreren Jahren von der geplanten Station "Porta
Alpina" im schweizerischen Gotthard-Basistunnel zur Anbindung des Ortes Sedrun und der ganzen Surselva
ans europäische Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnnetz gebaut werden. Dieses Projekt wurde leider hinfällig,
weil die SBB von der zusätzlichen Einrichtung eines regulären Halts in der unterirdischen Station aus
betrieblichen Gründen absah.
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https://www.youtube.com/watch?v=bbKj-vbc2Ek


Am Fernsehturm Dresden könnte er bis in die externe Restaurantküche mit separaten Transportkabinen
fahren.
Im Anhang ist im IFW-Prospekt über die SupraTrans II-Fahrversuchsanlage der Demonstrator eines seil- 
und kabellosen Schwebelifts für kleine Lasten abgebildet (2. Seite, rechts unten).

Der "Mehrwert" eines solchen neuartigen Aufzugsystems im Dresdner Fernsehturm besteht sicherlich nicht
in geringeren Investitionskosten gegenüber herkömmlichen Seilaufzügen - u. a. schon aufgrund der
Prototypensituation.
Es kann jedoch erwartet werden, daß die Betriebskosten niedriger ausfallen.

Er liegt vielmehr im Demonstrationscharakter der berührungsfreien und verschleißarmen supraleitenden
Magnetlagerung inklusive der Datensammlung im langfristigen Realbetrieb.
Die Präsentation einer maßgeblich in Sachsen entwickelten, vielseitig anwendbaren Hochtechnologie - nur
in Brasilien und China arbeitet man auch daran - dürfte den Fernsehturm Dresden zur interessanten und
attraktiven Destination für ein inter- sowie nationales Publikum machen!

Dies erkannte auch der Architekt Andreas Schmidt (TK-Elevator, Vertrieb "MULTI") sofort, als wir im
Frühsommer 2020 mit ihm ein ausführliches Gespräch hatten.
Da damals der Bauherr des Hochhauskomplexes an der Berliner Warschauer Straße vom "MULTI" Abstand
nahm, fand er unsere Anregung gut und war sehr begeistert von der Idee, ihn stattdessen nahe Berlin im
Dresdner Fernsehturm zu präsentieren.
Daraufhin lud TK-Elevator die Deutsche Funkturm GmbH (DFMG) nach Rottweil in ihren Testturm ein.

2.2. Induktive Energieübertragung statt Kabel

Auch Seilaufzüge können eine etwas ältere Innovation der Elektrotechnik nutzen. Und zwar die
berührungsfreie Elektroenergieübertragung in die Kabinen per Induktion - ohne Kabel oder Stromabnehmer:
Pressemitteilungen (thyssenkrupp.com)

Wir von der GFM-eV freuen uns auf inspirierende Gespräche mit Ihnen.

Mit freundlichen Grüßen

i. A.:
Andreas Götz, Dipl.-Ing. (FH) Elektrotechnik, Dresden
(Tel.: 017650373237; E-Mail: goetz@gfm-magnetbahn.org),
Benjamin Hartung, Dresden

--

i.V.
Michael Dittmer
Gesellschaft zur Förderung der Magnetschwebetechnologie e.V.
- Stellvertretender Vorsitzender -
- Fördermitglied der Free Software Foundation Europe -

http://www.gfm-magnetbahn.org
http://aipi.social/@gfm

mailto:mdittmer@gfm-magnetbahn.org
Threema-ID: FSJ6RDTJ

Sitz der Gesellschaft: Hamburg, Amtsgericht Hamburg: 69 VR 16646
Vorsitzender: Dr. Friedrich Christian von Loeper

Anhänge:
Antrag GFM Lenkungsgruppe Variante 1.pdf 754 KB
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Berlin und Wuppertal

Unser neues Dresdener Mitglied, Dipl.-Ing. Andreas Götz, war zwischen 1993 und 1995 mit dem 
Unternehmen AEG in Kontakt, im Bestreben an einer neuen Anwendungsstrecke der M-Bahn mitzuwirken, 
nachdem die Berliner Strecke einer Vertragsklausel von 1982 mit ungeahnten Folgen zum Opfer fiel.9 Im 
Gegensatz zur M-Bahn überwindet die Wuppertaler Schwebebahn keine Gewichtskräfte mit Hilfe von 
Magneten und wird auch nicht per Linearmotor angetrieben..

9 Siehe GFM-Jahresheft 2008 „Transrapid und M-Bahn“, S. 14-15
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Am Ende des Jahres

---------- Ursprüngliche Nachricht ----------
Von: "Horst Severin"
An: "membersandpros@gfm-magnetbahn.org" <membersandpros@gfm-magnetbahn.org>
Datum: 01.03.2024 15:59 CET
Betreff: Für das Jahresheft

Für das Jahresheft
Da unserer Redaktion Dr. Wulf Rumpel für die Zusammenstellung des Jahresheftes nicht mehr zur 
Verfügung steht.

ZUNÄCHST GILT WULF RUMPEL UNSER GEBÜHRENDER DANK, FÜR DIE VIELEN JAHRE IN DENEN 
ER TREU FÜR DIE HERSTELLUNG DES JAHRESHEFTES ZUR VERFÜGUNG GESTANDEN HAT UND 
MIT DEM MAGAZIN UNSEREN VEREIN REPRÄSENTIERTE.

Auf seine Bitte, das ich mich für das Jahresheft zur Verfügung stelle möchte. Steht nun meine Bitte im 
Vordergrund mir Artikel aus Zeitungen oder selbst verfasstes Schriftmaterial an meine Adresse die im 
Jahresheft ein zu sehen ist zu schicken.
Horst.
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Glosse der Redaktion

Die Lokomotivführer der deutschen Eisenbahn kämpfen für bessere Arbeitsbedingungen, 
mal wieder möchte man sagen, auch weil sie die Hauptlast einer aus der Zeit gefallenen 
Verkehrspolitik zu tragen haben. Der Kanzler der Bundesrepublik Deutschland fährt derweil  
nach Brandenburg, eröffnet einen Instandsetzungsbetrieb für Alttechnik, ICE und Co. und 
lobt die tolle Technik, die hier zukünftig in Gang gehalten werden soll.  Nun werden Sie 
fragen: was hat denn das eine mit dem anderen zu tun?

Nun, in beiden Fällen geht es im Grund um Zwangserhalt von Alttechnik. Die beansprucht 
einen  hohen Aufwand an  Personal,  Material  und Wartung.  Aber  erinnern  wir  uns  des 
Februars  1804,  an  diesem  Tag  fuhr  in  England  die  erste  Eisenbahn  der  Welt  ihres 
Schienenweges. 

Vor 220 Jahren also begann ein Siegeszug der heutzutage im Fiasko dahindämmert. Ja, 
ich  weiß,  inzwischen  wurde  Vieles  neu  gemacht,  es  werden  zwar  weiterhin  Kohlen 
verbrannt,  um den Antrieb zu gewährleisten,  dies  aber  nicht  mehr  auf  der  Lok selbst,  
sondern an einem entfernten Ort, was das Konstrukt im Ansehen von Traumtänzern zur 
Umweltfreundlichkeit  adelt.  Auch die  Klimaanlage funktioniert,  meistens  jedenfalls  und 
Internet gibt es manchmal auch. 

Der  Fahrweg  hingegen  blieb  mangels  weiterer  Ideen  oder  besser  Desinteresse  von 
Innovation verschont. Insofern mutet es einigermaßen amüsant an, wenn mit großem Trara 
ein Sondervermögen, der Bundesrechnungshof nennt es  prosaisch eine Sonderschuld von 
80 Mrd. € am offiziellem Haushalt vorbei geschaffen wird, um dieses Relikt einer besseren 
Zeit bundesweit zu erneuern. 

Es ist mit Sicherheit davon auszugehen, daß am Ende des dafür geplanten Zeitraumes die 
nächste  Sonderschuld  erforderlich  sein  wird.  Und  die  Fahrer  dieser  Antiquität  werden 
weiterhin  benötigt  und sich  dieser  Möglichkeit  von Herzen annehmen.  Insofern  ist  das 
ganze Chaos bei der Eisenbahn nur ein Vorgeschmack auf allerlei, bloß nichts Besseres.

Bleibt noch die Klärung der Frage, warum denn um alles in der Welt fahren wir nicht wie 
damals Frau Benz weiter auf drei Rädern ohne Luftreifen von Apotheke zu Apotheke oder  
besser  noch,  warum  fahren  unsere  LKW`s  nicht  ohne  Reifen  auf  Felgen  über  die 
Autobahn? Da hört man schon die Riege der Zwangsbeglücker aufschreien, das geht 
doch nicht! Aber das macht doch die Eisenbahn den ganzen Tag, mit den bekannten 
Mißerfolgen und Querelen.

Was wir brauchen, ist ein Verkehrssystem, das nicht rollt, poltert, Eisenspäne streut, lärmt 
und Landschaften zerschneidet. Dieses System gibt es bereits seit vielen Jahren erfolgreich 
in Shanghai, weiterentwickelt in Nürnberg und, so weit ich weiß, in Karlsruhe auch. Und 
bestreikt werden kann es auch nicht, muß es gar nicht zumindest so lange, wie Computer 
nicht die Machtfrage stellen. 

Warum also fangen wir nicht einfach mit dem Projekt Magnetschnellbahn an? 
Fragt Wulf Rumpel
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Gesellschaft zur Förderung der
Magnetschwebetechnologie e. V.

Dipl.Ing. Matthias Latteyer · Dorotheenstraße 12  ·  22301 Hamburg  ·  Tel.: 0176-22667017

Aufnahmeantrag
Ich (Wir) beantrage(n) die Aufnahme in die 
„Gesellschaft zur Förderung der Magnetschwebetechnologie 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.

    .

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 Dipl.-Ing.
Matthias Latteyer
Dorotheenstraße 12

22301 Hamburg
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