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Das Magnetschwebefahrzeug

Transrapid 06

(-yer). «Transrapid 06» heisst das Testfahr-
zeug fiir die Transrapid-Versuchsanlage
Emsland (TVE). Eine Fahrzeugsektion ist
bereits fertiggestellt, erste Schwebetests auf
einem stationdren Priifstand wurden erfolg-
reich abgeschlossen. Vor kurzem konnte
sich die Presse bei Krauss-Maffei davon Giber-
zeugen, dass die 51 t schwere Fahrzeughilfte
vollig beriihrungsfrei schwebt, mit einem
Luftspalt von 10 mm zwischen den Schwebe-
gestellen und dem Fahrbalken

Zur Erprobung der Magnetbahntechnologie
im Dauerbetrieb bei Geschwindigkeiten bis
zu 400 km/h errichtet das Konsortium Ma-
gnetbahn Transrapid im Auftrag des Bundes-
ministeriums fiir Forschung und Technologie
(BMFT) eine Versuchsanlage im Emsland

Die Magnetschwebetechnik wurde in der
Bundesrepublik Deutschland unter mass-
geblicher Beteiligung von Krauss-Maffei
entwickelt, So hat Krauss-Maffei 1969 mit
dem «Transrapid 01» erstmals an einem Mo-
dell den Funktionsnachweis fiir die Magnet-
schwebetechnik erbracht. 1971 folgte als
manntragendes Testfahrzeug der «Transra-
pid 02», der als «Transrapid 03» auch in
einer Luftkissenversion erprobt wurde. Der
«Transrapid 04», ein 20 t schweres Versuchs-
fahrzeug, folgte 1974, Er erreichte einen Ge-
schwindigkeitsrekord fiir bemannte Magnet-
bahnen mit 2534 km/h. 1979 war Krauss-
Maffei an der Entwicklung und am Bau des
«Transrapid 05», der Demonstrationsanlage
auf der internationalen Verkehrsausstellung
1979 in Hamburg, beteiligt.

Die Entscheidung, die Magnetbahn auf
einer Grossversuchsanlage einsatznah zu er-
proben, fiel im Jahre 1978. Die Firmen, die
bis dahin an der Entwicklung der Magnet-
bahn gearbeitet hatten, bildeten das Konsor-
tium Magnetbahn Transrapid. Es sind dies
AEG-Telefunken, Brown Boveri & Cie.,
Dyckerhoff & Widmann, Krauss-Maffei,
Messerschmitt-Bélkow-Blohm, Siemens und
Thyssen Henschel. Diese Firmen haben die
Aufgabe, die Versuchsanlage zu errichten,
wihrend fiir die Durchfithrung der Erpro-
bung von der Deutschen Bundesbahn, der
Lufthansa und der Industrieanlagen Be-
triebsgesellschaft (IABG) eine eigene Gesell-
schaft, die Magnetbahn-Versuchs- und Pla-
nungsgesellschaft(MVP) gegriindet wurde.

Die TVE-Anlage hat folgende Hauptzielset-
zungen:

1. Erprobung der Magnetbahn und Nach-
weis ihrer Einsatzreife fiir erste Anwen-
dungsfille bei Dauergeschwindigkeiten
von 300 km/h iber Entfernungen bis
etwa 100 km (Anbinder-System);

2. Erprobung der Magnetbahntechnik fiir
den Einsatz in einem spiteren Fernver-
kehrsnetz im Bereich bis 400 km/h.

Das BMFT finanziert die Versuchsanlage.
Der Gesamtaufwand einschliesslich aller
Entwicklungskosten liegt bei etwa 460 Mio.
Mark. Das Fahrzeug allein kostet etwa 85
Mio. Mark. Vergleichsweise wesentlich ho-
here Betrige wenden die Automobilherstel-
ler allein fiir die Entwicklung eines einzigen
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Die Aufnahme zeigt den weitgehend fertiggestellten Transrapid 06 in den Werkhallen von Krauss-Maffei
kurz vor der Uberfithrung zur Versuchsanlage im Emsland. Im Auftrag des Bundesministeriums fiir For-
schung und Technologie errichtet das Konsortium Magnetbahn Transrapid zur Erprobung der Magnetbahn
technik im Dauerbetrieb eine Versuchsanlage im Emsland. Ab Sommer 1983 wird dort der aus zwei Sektio-
nen bestehende, insgesamt 54 m lange, magnetisch getragene und gefiihrte, mit Langstatorantrieb ausgerii-
stete und fur 200 Personen ausgelegte « Transrapid 06» bei Geschwindigkeiten bis zu 400 km/h erprobt wer-

den (Aufnahme: Krauss-Maf{fei, Miinchen

neuen PKW-Modelles auf. Das BMFT ver-
folgt mit diesem Engagement nicht nur das
Ziel, ein vollig neues Verkehrsmittel zur Se-
rienreife zu entwickeln, sondern beabsich-
tigt dariber hinaus, insbesondere auch die
internationale Wettbewerbsfahigkeit der
deutschen Industrie durch modernstes Inge-
nieur-Know-how zu starken.

Krauss-Maffei ist an der Errichtung der
Emsland-Anlage nicht nur mit der Herstel-
lung der Wagenkasten und Schwebegestelle
sowie der Inbetriebsetzung des Transrapid
06 beteiligt. Von Krauss-Maffei stammen
auch die vollig neu konzipierten Biegewei-
chen der Anlage, ein im Taktverfahren voll-
automatisch arbeitender Verlegezug fiir die
Ausriistung der Fahrbalken und weitere
Komponenten. Es ist ein wesentliches Merk-
mal dieser Anlage, dass alle Systeme und
Einrichtungen so entwickelt und dokumen-
tiert werden, dass sie auf spdrere Anwen-
dungsfalle direkt iibertragen werden kon-
nen.

Die Transrapid-Versuchsanlage Emsland
liegt zwischen Meppen und Papenburg. Die
Gesamtstreckenldnge wird 31,5 km betra-
gen. Der erste Bauabschnitt (20,6 km) ist im
Rohbau weitgehend erstellt, gegenwartig
wird die Strecke fertig ausgeriistet. Auch das
Versuchszentrum ist bereits fertig, dort be-
gann Ende Marz mit dem Aufsetzen des Wa-
genkastens auf die Schwebegestelle die End-
montage der zweiten Fahrzeughilfte. Die er-
sten Fahrversuche starten im Sommer 1983,
bereits zum Jahresende soll die 300 km/h-
Marke erreicht werden.

Die beiden Fahrzeugsektionen des «Transra-
pid 06» sind zusammen 54 m lang, 102 t
schwer und fiir eine Kapazitdt von maximal
300 Personen ausgelegt. Die Bestuhlung
kann - wie beim Flugzeug - je nach Einsatz-
zweck vorgenommen werden. Die Wagenka-
sten bestehen aus einem Aluminiumgerippe,
das mit Sandwichplatten aus Aluminium
und Kunststoff ausgekleidet ist. Der «Trans-
rapid 06» wird elektromagnetisch getragen
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und gefiihrt. Die Tragmagnete ziehen das
Fahrzeug von unten an den Fahrbalken her-
an, die Fiihrmagnete halten es in der Spurt.
Der Vortrieb erfolgt durch einen elektri-
schen Langstator-Linearmotor. Er dient
gleichzeitig als Betriebsbremse. Der ferro-
magnetische Stator des Linearmotors befin-
det sich am Fahrweg. Dadurch entfillt die
Ubertragung der Antriebsenergie in das
Fahrzeug.

Die Magnetbahn soll die Angebotsliicke zwi-
schen Eisenbahn und Flugzeug schliessen.
Sie liegt in ihrem Energiebedarf zwischen
diesen beiden Verkehrssystemen. Bereits
heute wird sie im Vergleich mit Hochge-
schwindigkeitseisenbahnen bewertet. An-
wendungsfille werden in Europa, Asien und
Amerika untersucht. Konkrete Planungen
bestehen fiir die 381 km lange Strecke Las
Vegas-Los Angeles.

Das MBB-Magnetschwebesystem

Das eigentlich Neue an der Magnetbahn ist,
neben dem Linearmotorantrieb, das elektro-
magnetische Trag- und Fiihrsystem. Was fir
die Eisenbahn das Drehgestell, ist fiir die
Magnetbahn das Schwebegestell. Die vom
Fahrzeug auf den Fahrweg eingeleiteten
Krifte werden hierbei - im Gegensatz zu
den «Punktlasten» bei Radern - flachig ver-
teilt iibertragen. Diese Eigenschaft und das
Schweben ohne Kontakt fithrt zu den Trans-
rapid-bedingten Vorteilen: kein Verschleiss,
geringe Lirmbeldstigung und kostengiinsti-
ger Fahrweg, damit kostengiinstige Gesamt-
kosten mit der Fihigkeit, hohe Fahrge-
schwindigkeiten zu erreichen.

Messerschmitt-Bolkow-Blohm (MBB) kann
auf eine 12jéhrige Erfahrung bei der Ent-
wicklung von Magnetschwebesystemen fir
verschiedene Versuchs- und Demonstra-
tionsfahrzeuge zuriickblicken:

1971 MBB-Prinzipfahrzeug (70 km/h),

1974 Komponentenmesstrager KOMET
(400 km/h),

1979 Transrapid 05 (100 km/h),

1983 Transrapid 06.

Das Fahrzeug des TR 06 hat acht Schwebege-
stelle (vier je Fahrzeug-Sektion) mit insge-
samt 120 Trag- und Fithrmagneten: die soge-
nannten «magnetischen Rdder». Sie beste-
hen aus aktiv geregelten Elektromagneten,
die jeweils durch ein System von Sensoren,
Reglern und Prozessoren derart gesteuert
werden, dass vollig berithrungsfreies Fahren
auch bei hohen Geschwindigkeiten ermog-
licht wird. Kennzeichnend ist, dass der mitt-
lere Abstand der einzelnen Magnete von den
Schienen des Fahrwegs etwa 10 mm betrigt.

Dariiber hinaus umfasst das Konzept des TR
06-Fahrwerkes eine pneumatisch-hydrauli-
sche, aktive Sekunddrfederungsebene, wel-
che die Fahrgastzelle gegeniiber den Leicht-
bau-Schwebegestellen - an denen die Elek-
tromagnete angeordnet sind - abfedert. Die-
se Konfiguration erlaubt es, trotz hoher
Fahrgeschwindigkeiten einen hohen Stan-
dard an Fahrkomfort fiir den Passagier zu
erreichen.

Im Rahmen des Konsortiums Magnetbahn
Transrapid stellt MBB als Federfiihrer die
Projektleitung, ist fiir die Betriebsvorberei-
tung und Inbetriebnahme der Transrapid-
Versuchsanlage Emsland (TVE) verantwort-
lich und ist neben dem TR-06-Trag- und
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Kostengiinstiges Solarkraftwerk in Leichtbauweise

(pd). Folien aus ®Hostaflon ET, einem ther-
moplastisch verarbeitbaren Fluorkunststoff
von Hoechst, lassen kostengiinstige Leicht-
bau-Kraftwerke zum erstenmal Wirklichkeit
werden. Kernstiick sind metallisierte Folien,
die nach dem Einbau zu extrem leichten Pa-
rabolspiegeln geformt werden. Dies ge-
schieht pneumatisch mit entsprechend gere-
geltem Unterdruck. Durch die hervorragen-
de optische Qualitéit des Folienspiegels wird
die Energiedichte der Sonneneinstrahlung
mehr als tausendfach verstdarkt. Der Hohl-
spiegel setzt sich, sensorisch gesteuert, stets
in das «richtige» Sonnenlicht. In seinem
Brennpunkt ist ein speziell entwickelter Stir-
ling-Motor montiert. Er wandelt bei Arbeits-
temperaturen bis zu 650 °C das konzentrier-
te Sonnenlicht mit einem Generator in elek-
trischen Strom um.

Das ungewdhnlich geringe Gewicht je in-
stallierte Leistung (etwa ein Zehntel im Ver-
gleich zum Power-Tower-Konzept) macht
ein Kraftwerk dieser Bauart kostengiinstig.
Es wurde von der Bomin Solar GmbH & Co.
KG (Lorrach) zunidchst mit 3 m Spiegel-
durchmesser gebaut und erprobt, dann mit
10 m Durchmesser und einer elektrischen
Leistung von 10 kW Wechselstrom bei 800

W/m? Sonneneinstrahlung. Durch modula-
re Bauweise kdnnen, den jeweiligen Bediirf-
nissen angepasst, grossere Einheiten mit Lei-
stungen bis zu einigen 100 kW geliefert wer-
den.

Das Solarkraftwerk wird vor Windkréften,
Verschmutzung und mechanischer Beschi-
digung durch eine Kuppel geschiitzt. Sie be-
steht aus einer leichten tragenden Stahlkon-
struktion, die mit transparenter Folie aus
Hostaflon ET abgedeckt ist. Diese Folie hat
sich am widerstandsfahigsten gegeniiber
Witterungseinfliissen erwiesen und lésst
eine Nutzungsdauer von mehr als zehn Jah-
ren erwarten. Kinstliche Bewitterungsver-
suche (10000 Stunden im Weatherometer)
sowie mehrjihrige Praxistests in Europa und
Arizona/USA zeigten keine wesentlichen
Festigkeitsdinderungen. Der thermische Ein-
satzbereich liegt zwischen - 200°C und
+ 150 °C, die Transparenz betrdgt bei 100
um Dicke 95 Prozent, der Fluorkunststoff ist
antiadhisiv, schmutzabweisend. Folien aus
Hostaflon ET sind schweissbar und kdnnen
nach entsprechender Vorbehandlung ge-
klebt werden. Die hohe Weiterreissfestigkeit
erlaubt sogar das Nihen.

Fiihrsystem fiir die Arbeitspakete Bordsteu-
ersystem und wesentliche Teile der Informa-
tik zustandig.

Versuchsanlage im Emsland

Die Bauarbeiten auf der Magnetbahn-Ver-
suchsanlage im Emsland zwischen den Ge-
meinden Dérpen und Lathen sind bereits so-
weit fortgeschritten, dass im Sommer 1983

der Versuchsbetrieb mit dem grossten Ma-
gnetschwebefahrzeug der Welt aufgenom-
men werden kann.

Fiir die erste Ausbaustufe der TVE (Strek-
kengerade mit Nordschleife: 20,6 km, Ver-
suchszentrum und Fahrzeug) werden 460
Mio. Mark veranschlagt. Fiir die Stidschleife
(10,9 km) wurden alle erforderlichen Ge-
nehmigungsverfahren bereits positiv abge-
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schlossen. Anfang 1984 konnte dieser zweite
Bauabschnitt in Angriff ggnommen werden.
Bauzeit: etwa 12-15 Monate.

Fiir den ersten Bauabschnitt der Anlage er-
gibt sich folgender Baustand:

Versuchsstrecke. Etwa 15,5 km Betonfahr-
weg fertiggestellt, davon fertig ausgeriistet
mit Langstatorantrieb, Seitenfithrungsschie-
nen, Schlitzhohlleiter zur Dateniibertragung
3,5 km. Fiir etwa 5 km Stahlfahrweg sind die
Unterbauten weitgehend fertig. Zehn Fahr-
weg-Stahltridger zu 50 m sind montiert. Die
Unterwerke fiir die Energieversorgung des
Langstatorantriebes sind komplett montiert.
Eine Vorerprobung der Wechselrinter hat
stattgefunden.

Versuchszentrum. Alle Bauarbeiten sind ab-
geschlossen und die technischen Anlagen in-
stalliert. Mit der Einrichtung des Informa-
tik-Leitstandes wurde begonnen.

Laufende Arbeiten auf der TVE. Zur Ausrii-
stung des Fahrweges sind drei besondere
Montagefahrzeugeim Einsatz:

- eines zum Verlegen der Statorpakete (Teil
des Langstator-Linearmotors) und zum
Montieren der Seitenfiihrungsschienen,

- eines zum Verlegen der Langstatorwick-
lungen,

- eines zum Bearbeiten der Gleitschienen
auf dem Fahrweg (hierauf kann das Fahr-
zeug mit seinen Kufen aufsetzen), der
Montage des Schlitzhohlleiters und der in-
duktiven Pol-Lage Erfassung (wird zur
Antriebsregelung des Fahrzeuges bend-
tigt).

Ein weiteres Spezialfahrzeug wird zur Vorer-
probung des Fahrweges mit seiner Ausrii-
stung, des Langstatorantriebes und der In-
formatik eingesetzt. Ein fiinftes «Sonder-
fahrzeug» mit einem dieselhydraulischen
Antrieb und mit einem «Energiecontainer»

Computer erfassen archéologische Funde

(dpa). Ein mikroprozessorgestiitztes Da-
tenerfassungssystem fiir Form und Mass ar-
chdologischer Funde entwickelt das Fraun-
hofer-Institut fiir Informations- und Daten-
verarbeitung in Karlsruhe. Ziel dieses von
der Stiftung Volkswagenwerk Hannover in
ihrem Schwerpunkt Archdometrie mit {iber
460 000 Mark geférderten Projekts ist die Er-
fassung, Vermessung, Katalogisierung und
Zeichnung von Scherben mit einer kombi-
nierten Video-Tischcomputeranlage bereits
wihrend der Ausgrabung. Die Daten werden
nach Angaben der Stiftung mit herkémm-
lich gesammelten Informationen in einem
Grossrechner gespeichert und spiter ausge-
wertet.

Mit Hilfe einer Video-Kamera werden nach
Darstellung der Stiftung Scherben und Ge-
fisse aufgenommen. Ein Rechner verarbei-
tet die Daten und wandelt sie in eine Umriss-
zeichnung um. Hierbei ist die automatische
Rekonstruktion des fritheren Gefissdurch-
messers und der Vergleich mit Standardty-
pen moglich. Diese optischen Informationen
werden durch Angabe weiterer Merkmale
wie Fundschicht, Herstellung und Funktion
des Stiickes ergiinzt. Der gesamte Datensatz
wird anschliessend fiir die Dokumentation
und Auswertung auf Magnetband gespei-
chert.

SIA-Mitteilungen

Zukunftsperspektiven fiir junge Ingenieure und Architekten
Veranstaltung der USSI, 16. Juni 1983, Bern

Haufig wird in Wirtschaftskreisen ausser-
halb des Planungssektors der Bauwirtschaft
die Ansicht gedussert, in diesem Wirtschafts-
zweig seien aus konjunkturellen Griinden
keine Chancen fiir die mittelfristige Zukunft
zu erwarten. Die wirtschaftlichen Aussich-
ten seien zu unsicher. Daneben gibt es Pla-
ner, welche die Auffassung vertreten, die
Verketzerung der Technik und damit auch
des Bauens wiirden zur Zeit ein Ingenieur-
und Architekturstudium wenig erstrebens-
wert machen. Doch die Lage ist weder wirt-
schaftlich hoffnungslos, noch wird es eine
Zukunft ohne Technik und Bauen - und so-
mit ohne Planung - geben.

Auch wenn die hektischen Jahre des wirt-
schaftlichen Wachstums und damit der bau-
lichen Hochkonjunktur durch Zeiten ruhi-
geren Wachstums abgelost worden sind,
bleibt die Herausforderung an die Planer be-
stehen, Bauwerke durch Beriicksichtigung
von Umwelt- und Sachbedingungen in ihrer
Gesamtheit optimal zu gestalten. Diese Ver-
lagerung zur multidisziplindren Planung

bringt den Ingenieuren und Architekten der
jungen Generation neue faszinierende Auf-
gaben auf dem Gebiet der Hard- und Soft-
ware der Bauwirtschaft.

Am 16. Juni 1983 um 17.00 Uhr fiihrt die
USSI (Union des sociétés suisses d’ingé-
nieurs-conseil et d’architecture) im Kursaal
Berneine Tagung zum Thema «Zukunftsper-
spektiven fiir junge Ingenieure und Archi-

. tekten» durch. Prof. M. Cosandey, Prisident

des Schweiz. Schulrates, halt das Referat und
diskutiert anschliessend mit Vertretern der
offentlichen Hand, der Privatwirtschaft, der
Politik und den Jungen selbst.

Am Panel-Gesprach unter Leitung des USSI-
Prisidenten M. Bonnard nehmen National-
rat G. Coutau, Dr. W. Jucker vom Bundes-
amt fir Konjunkturfragen, U. Lott, Assi-
stent El.-Ing. ETHZ, und H.R.A. Suter, VR-
Prisident Suter und Suter AG, teil. Nach
Schluss der Veranstaltung, um etwa 18.30
Uhr, wird ein Aperitif serviert. Die Teilnah-
me ist unentgeltlich, eine Anmeldung nicht
erforderlich.

beladen, soll als Abschleppfahrzeug und fiir
spitere Wartungsarbeiten am Fahrweg ein-
gesetzt werden.

In der Halle des Versuchszentrums laufen
die Vorarbeiten fiir die Endmontage der hin-
teren Sektion des aus zwei Sektionen beste-
henden, 54 m langen Transrapid 06. Dies
entspricht etwa der Lange von zwei IC-Rei-
sezugwagen. Die vier Schwebegestelle wur-
den bereits angeliefert. Die dazugehorende
Fahrzeugzelle wird Ende Mairz aus Miin-

chen erwartet. Die vordere Sektion trifft An-
fang Mai bereits fertig montiert im Ver-
suchszentrum ein.

Nach der offiziellen Inbetriebnahme der
TVE im Sommer 1983 wird bereits fiir Ende
des Jahres ein weiterer Meilenstein in der
mehrjidhrigen Erprobungsphase erwartet:
Der Transrapid 06 soll erstmals die 300
km/h Marke erreichen und damit einen
Weltrekord fiir ein Magnetschwebefahrzeug
dieser Grossen- und Gewichtsklasse erzie-
len.

Wohniiberbauung «Eichholz» in Stein-
hausen ZG

Die Baudirektion des Kantons Zug veran-
staltet einen Ideen- und Projektwettbewerb
zur Erlangung von Vorschligen fiir die
Uberbauung eines Areals im Gebiet «Eich-
holz» in Steinhausen ZG. Teilnahmeberech-
tigtsind alle Architekten, die im Kanton Zug
heimatberechtigt sind oder seit mindestens
dem 1. Januar 1983 hier ihren Wohn- oder
Geschiftssitz haben. Fiir die von den Bewer-
bern zugezogenen nichtstindigen Mitarbei-
ter gelten die gleichen Bedingungen. Betref-
fend Arbeitsgemeinschaften und Architek-
turfirmen wird ausdriicklich auf die Art. 27
und 28 der Ordnung fiir Architekturwettbe-
werbe SIA 152 sowie auf den Kommentar zu
Art. 27 aufmerksam gemacht. Fachpreisrich-
ter sind Albert Glutz, Kantonsbaumeister,
Zug, Prof. Benedikt Huber, Ziirich, Prof.
Dolf Schnebli, Ziirich, Rico Christ, Ziirich;
Ersatzfachpreisrichter sind Andreas Nydeg-
ger, Leiter des Amtes fiir Raumplanung,
Benno Baumeler, Willisau. Die Preissumme
fiir fiinf bis sechs Preise betrégt 65000 Fr.
Fiir Ankédufe stehen zusitzlich 15 000 Fr. zur
Verfiigung,.

Aus dem Programm: Eigentiimer der ausge-
dehnten Landfliche ist zur Hauptsache der

Kanton Zug. Angesichts des knappen Land-
angebotes zu erschwinglichen Preisen beab-
sichtigt der Regierungsrat, dieses Land zur
Wohnbebauung freizugeben. Das Land soll
in Parzellen aufgeteilt und skzessive an pri-
vate Bauherren abgetreten werden. Erwartet
werden richtungweisende Entwiirfe, die
neue Perspektiven im Siedlungsbau erdff-
nen. Teilnehmer, die von landldufigen Rou-
tinevorstellungen abweichen und neue, trag-
fihige Wohnformen als Beitrag zur Losung
aktueller Wohnprobleme entwickeln moch-
ten, diirfen das Richtprogramm gestiitzt auf
eine Grundidee angemessen modifizieren.
Es ist beabsichtigt, aufgrund des Ergebnisses
einen Bebauungsplan auszuarbeiten. Richi-
programm: Es sind Parzellen auszuscheiden
fiir ein Primarschulhaus, ein Begegnungs-
zentrum, fiir 10 bis 12 Reihenhéduser sowie
fiir das offentliche Strassenareal. Auf der
verbleibenden Flache sind Parzellen zu be-
stimmen fiir Wohngruppen von je 20 bis 35
Wohnungen zur etappenweisen Ausfiith-
rung.

Die Unterlagen kénnen bis zum 28. Oktober
1983 beim kantonalen Hochbauamt, Bahn-
hofstrasse 16, 6300 Zug, abgeholt werden.
Bei der Abholung ist eine Kopie der Post-
quittung tiber die Einzahlung von 200 Fr. an
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