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Wie reisen
wir morgen?

Schnell, sicher, bequem und
umweltfreundlich — Modell eines
der moglichen Transportmittel der
Zukunft mit Magnetfeld und
Linearmotor.

Es warzum Verzweifeln — ausgerech-
net jetzt musste das passieren. Wir
hatten bereits zu Beginn der Presse-
konferenz eine respektable Verspa-
tung zu notieren, weil das Flugzeug
des deutschen Verkehrsministers
wegen einer nichtigen Kleinigkeit
vorerst nicht landen konnte. Diese
Verspatung brachte den Zeitplan der
Pressekonferenz arg durcheinander.
So kam uns denn der zerrissene Keil-
riemen alles andere als gelegen, be-
deutete er doch eine weitere Verspa-
tung. Es steht in jedem halbwegs
brauchbaren Hobbybastlerbuch be-
schrieben, wie eine solche Panne auf
einfachste Art zu beheben ist: Man
nehme ein Paar Damenstrimpfe und
binde sie satt an Stelle des zerrisse-
nen Keilriemens. Aber bitte — es ist
nicht jedermanns Sache, irgend eine
wildfremde Dame anzusprechen und
sie um ihre Strimpfe zu bitten. Und
die Pressekonferenz war eine ausge-
sprochen technische Angelegenheit,
Damen gab’s nur wenige. Es blieb
uns also nichts anderes tibrig, als auf
das Pannenfahrzeug zu warten. Als
der Schaden behoben war, stiegen
wir in unseren Mietwagen und ver-
suchten vorerst dem Chaos der wild
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durcheinander parkierten Autos zu
entfliehen, um auf die Autobahn in
Richtung Flughafen zu gelangen.

Unsere technischen Schwierigkeiten
standen in einem krassen Gegensatz
zu dem, was wir an der erwahnten
Pressekonferenz erlebten. Lautlos,
wie von Geisterhand angetrieben,
huschten die kleinen Kabinen des
neuen Verkehrsmittels an den stau-
nenden Zuschauern voruber. «Hier
sehen Sie», so meinte der leitende In-
genieur der Herstellerfirma, «alle An-
spriiche an ein modernes System
zum Personentransport vereint. Das
Kabinentaxi ist praktisch gerausch-
los, schnell und sicher, komfortabel,
selbstverstandlich vollautomatisch,
und es entwickelt keine giftigen Ab-
gase!l» Selbst die Fachleute staunten.
Es versteht sich beinahe von selbst,
dass alle Verkehrsablaufe dieser neu-
en Kabinenbahn von einem Compu-
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ter ausgerechnet, iberwacht und ge-
steuert werden. Auf der am Automa-
ten gekauften Fahrkarte speichert ein
Magnetband bereits das Fahrziel. Im
Fahrzeug, das zwei bis drei Personen
Platz bietet, wird die Fahrkarte dem
Rechner eingegeben und der Fahr-
gast gelangt automatisch auf dem
schnellsten Weg — der nicht unbe-
dingt der kiirzeste sein muss— an sein
Ziel. Ein solch modernes Fahrzeug
besitzt selbstverstandlich auch einen
modernen Motor: Den Antrieb des
Fahrzeuges besorgt ein linearer In-
duktionsmotor. Er ist eine der mo-
dernsten Formen des Antriebes und
besitzt den grossen Vorteil, dass er
praktisch keinerlei Immissionen, also
weder Gerausche noch Abgase, er-
zeugt. Sein Prinzip beruht, sehr ver-
einfacht ausgedriickt, auf einer Reihe
von Magneten, die in zeitlich schnel-
ler Reihenfolge eingeschaltet, ausge-
schaltet, umgepolt und dann wiéder
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eingeschaltet werden und auf diese
Weise eine Schubkraft erzeugen. Nur
den Radern, deren Erfindung auf
Jahrtausende zurtickgeht, ist auch
das neue Kabinentaxitreu geblieben.

Treu blieb auch uns wahrend unserer
Fahrt zum Dusseldorfer Flughafen
das Verkehrschaos. Bereits nach ei-
nigen Kilometern Autobahnfahrt be-
gann der Verkehr zu stocken, bis wir
schliesslich nur noch schrittweise
vorwarts kamen. Und schon bald
sassen wir endglltig fest. Etwa zwei
oder drei Kilometer weiter vorne
brannten zwei Autos lichterloh. Die
Notfallfahrzeuge blieben ebenfalls in
der aufgestauten Kolonne stecken,
und nach einiger Zeit schnatterte ein
Hubschrauber liber unsere Kopfe
hinweg zur Unfallstelle. Erst spater
erfuhren wir, dass zu jener Stunde
vier Menschen einen grauenvollen
Unfalltod sterben mussten. Vier von
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Huckepack — Querschnitt einer Hochleistungs-Schnellbahn fur den
Transport von Personen, Autos und Lastwagen.

Tausenden, die ihr Leben dem Ver-
kehr opfern ...

Dem althergebrachten System von
Rad und Schiene sind Grenzen ge-
setzt. Kein Wunder, dass die Techni-
ker nach neuen Arten der Fortbewe-
gung suchten und suchen. Die Ent-
wicklungen lassen sich grob in drei
Arten aufteilen: die mechanischen,
die stromungsmechanischen und die
magnetischen Systeme. Bei den me-
chanischen Systemen besteht die
Trag- und Fuhrungsaufgabe noch
immer auf dem Prinzip von Rad und
Schiene. Der Antrieb erfolgt durch
einen linearen Induktionsmotor, der
die Hochstgeschwindigkeit gegen-
uber der traditionellen Eisenbahn im
besten Falle etwa um einen Drittel zu
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erhohen vermag. Die Spitzenge-
schwindigkeit der mit Radern sich
fortbewegenden Eisenbahn durfte
bei entsprechendem Streckenausbau
etwa bei 300 Kilometern in der Stun-
de liegen, wie sie von der japani-
schen «Tokaido-Linie» bereits er-
reicht wurden.

Der markanteste Unterschied der
stromungsmechanischen (Luftkis-
sen) und der magnetischen Systeme
(«Magnety-Kissen) zum traditionel-
len Rad-Schiene-System ist die vol-
lig andere Abstutzung und Fuhrung
dieser Fahrzeuge: Zwischen Fahr-
zeug und Fahrbahn besteht kein
Kontakt mehr. Beim Luftkissenfahr-
zeug wird zur Abstitzung und Fuh-
rung des Fahrzeuges das sogenannte
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technik bei Munchen (BRD).

Luftkissen verwendet. In einem hau-
ben- oder glockenférmigen Gebilde
wird durch ein Geblase die Luft ver-
dichtet, so dass sich das Fahrzeug
von der Fahrbahn abhebt. Durch das
Gebldse wird laufend neue Luft
nachgefluhrt, zwischen der Haube
und der Unterlage bildet sich also ein
standiges Tragkissen verdichteter
Luft.

Noch neuer ist die Maagnetschwebe-
technik. Ein kleiner Versuch hilft uns,
dieses System in seinen grundsatz-
lichsten Ziigen zu begreifen: Wenn
wir uns mit einem Magneten einem
eisernen Gegenstand nahern, so ach-
ten wir auf jenen Moment, in dem der
Magnet den Gegenstand anzuziehen
vermag. Bevor dies geschieht, befin-

500 Kilometer pro Stunde und mehr? —\Versuchsstrecke fiir Magnetschwebe -

det sich der Gegenstand — minde-
stens theoretisch — sozusagen einen
Moment im Schwebezustand. Bei
der Magnetschwebetechnik vollzieht
sich nun im Grunde das gleiche, in-
dem das Fahrzeug stetsim Schwebe-
zustand gehalten wird. Dies vollzieht
sich entweder durch die magnetische
Abstossung oder durch magnetische
Anziehung, je nachdem, ob man zwei
gleichnamige Magnetpole dazu ver-
wendet oder einen Magneten und
seinen Anker aus Eisen. Im ersten Fall
stossen sich die Kraftlinien der
gleichnamigen Magnetpole ab und
bilden eine Art «Druckkissen» zwi-
schen den beiden Polen. Im zweiten
Fall gehen die Kraftlinien vom Ma-
gnetpolin das Eisen uber, und es ent-
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steht eine anziehende Kraft. Auch
diese Fahrzeuge werden durch einen
Linearmotor angetrieben. Die Ge-
schwindigkeiten dieser Fahrzeuge,
die heute noch auf den Versuchs-
strecken ihre Runden drehen, sollen
500 Kilometer in der Stunde und
mehr erreichen.

Zahlreich sind die Erfindungen und
Entwicklungen in bezug auf neue
Transportmittel; sie reichen vom
Rollteppich und den vielen neuen
Nahverkehrsmitteln tiber die Rohr-
post und die Hochleistungs-Schnell-
bahn bis zum Uberschall-Verkehrs-
flugzeug. Doch welche Systeme und
Neuerungen sich schliesslich durch-
setzen werden und auf welche Weise
wir uns in zehn oder zwanzig Jahren
fortbewegen, das ist noch keines-
wegs entschieden.

Jedenfalls besteht zwischen dem
theoretisch Moglichen und dem heu-
te Angebotenen noch ein riesiger
Unterschied. Nicht nur die beschrie-
bene Autofahrt vom Versuchsgelan-
de eines neuen Transportmittels zum
Flughafen beweist das: Unsere tagli-
chen Beobachtungen, Stadte, die im
Verkehr zu ersticken drohen, zum
Bersten uberfullte Busse und Stras-
senbahnen, zeigen, wie weit wir
noch von einem reibungslos und zur
Zufriedenheit aller funktionierenden
Verkehr entfernt sind. Unsere An-
spruche wachsen standig. Wir moch-
ten noch schneller, noch bequemer
und noch sicherer vorwartskommen.
Was wir aber tatsachlich erleben, das
ist oft genug genau das Gegenteil:
Pannen, Unfalle und Verkehrs-
chaos... Jorg Ried
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Die Radseilbahn — so sah ein
amerikanischer Erfinder im Jahre
1890 das Transportmittel

der Zukunft.



Turbotrain, eine Weiterentwicklung
der traditionellen Eisenbahn — mit
Turbinenantrieb hat er bereits tiber
300 Kilometer pro Stunde erreicht.

Kabinenbahn fir den Nahverkehr — Versuchsstrecke in der B undesrepublik
Deutschland.
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