Technologien und Innovationen

Mit Giber 500 km/h durch die Landschaft sausen

Die Magnetschwebebahn (Maglev) ist ein innovatives und umweltfreundliches Transportsystem. Sie bietet
im Intercity-Verkehr schnelle und piinktliche Verbindungen, schafft betrachtliche Zusatzkapazitaten und tragt
zur Reduzierung des COz-Ausstosses bei.

Station der Maglev in Shanghai.

Die Maglev (Magnetic-Levitation-System) ist
seit der Entwicklung der Passagierflugzeuge
die erste grundlegende Innovation in der
Personen-Transporttechnologie. Sie wird vom
Fahrweg gefiihrt, hat aber keine Rider; sie ist
in der Luft, hat aber keine Fliigel; sie hat keine
Motoren, denn sie wird von der Fahrbahn

i angetrieben. Sie zeichnet sich durch ein be-

. rithrungsfreies elektromagnetisches Trag-,

© Fiihr- und Antriebssystem aus und hebt sich
dadurch von anderen Verkehrsmitteln klar
ab. Grundsitzlich sind zwei Arten des magne-
tischen Schwebens méglich. Die erste benutzt
die magnetische Abstosskraft, die auch als
elektrodynamisches Schwebesystem (EDS)
bekannt ist. Die Zweite ist das elektromag-
netische Schwebesystem (EMS), das auf dem
Anziehungskraftprinzip basiert und wird bei-
spielsweise von der Transrapid-Technologie
aus Deutschland genutzt.

Die Vorteile der Maglev

Durch bertihrungsfreies Schweben kann man
¢ mit der Maglev schon heute Geschwindig-
keiten von bis zu 500 km/h realisieren. Auch

. hohere Geschwindigkeiten, die sich denen
eines Flugzeugs annihern, wiren durch die
Weiterentwicklung der Maglev moglich. Ob
solche hohen, bodennahen Geschwindig-
keiten (z.B. bis 900 km/h) akzeptiert wiirden,
ist eine andere Frage. Jedoch schon bei Ge-
schwindigkeiten im Bereich von 450 km/h,
gekoppelt mit einem hervorragenden Be-
schleunigungs- und Bremsvermogen, sind
die Fahrzeiten der Maglev bis zu dreimal

schneller als die der klassischen Eisenbahn.

Je schwieriger und hiigeliger das Geldnde,
umso giinstiger der Einsatz der Magnet-
schwebetechnologie. Der Transrapid ist
beispielsweise in der Lage, Steigungen bis
maximal 12 % zu bewiltigen. Der ICE vermag
vergleichsweise nur eine maximale Steigung

© von 2,6 % zu iiberwinden. Somit konnen der

Fahrweg der Landschaft flexibel angepasst

und kostspielige Tunnelbauten weitgehend

minimiert werden.

Weitere Vorteile der berithrungsfreien

Technologie sind:

- weniger Lirmentwicklung

- niedriger Energiebedarf bei vergleichbarer
Geschwindigkeit

- wenig Verschleiss dank dem berithrungs-
losen Betrieb

- eine schlanke, einfache Infrastruktur und

- ein vollstindig automatisierter Betrieb

- ein umweltfreundliches Transportmittel

Die Instandhaltungs- und Betriebskosten

sind somit sehr niedrig, was sich auf die

i Lebenszykluskosten des Systems positiv aus-

wirkt. Die Maglev zeichnet sich auch durch
eine hohe Piinktlichkeit aus. In Shanghai,
wo der Transrapid bereits seit fiinf Jahren
taglich im Einsatz ist, liegt die Piinktlichkeit
bei tiber 99 %.

Im Zuge der aktuellen Klimadebatte sollte
noch hinzugefiigt werden, dass die Maglev

. ein ausserordentlich umweltfreundliches Ver-
. kehrsmittel ist. Studien haben gezeigt, dass

das Maglev-System das umweltfreundlichste
Transportsystem ist (mit Ausnahme des

© Fahrrads). Es verursacht zum Beispiel keinen
. gefihrlichen Feinstaub, wie dies im Strassen-

verkehr der Fall ist.

Diese vielen Vorteile verdeutlichen, dass die
Maglev das ideale Transportmittel ist, um
kiirzere Flugreisen sowie Autobahnreisen

zwischen den grosseren Stadten zu ersetzen
¢ und somit einen wesentlichen Beitrag zur

Reduzierung des CO,-Ausstosses zu leisten.

Nachteile und ihre Gegenargumente
Der Bau einer Intercity-Neubaustrecke ist

¢ immer mit hohen Kosten verbunden, und

die Maglev ist hier keine Ausnahme. Gewisse
Aussagen, dass sich der Bau der Maglev im
Vergleich zur klassischen Bahn durch hohere
Kosten auszeichnet, konnten jedoch anhand
von mehreren Studien und dem Shanghai-

© Maglev-Projekt nicht erhértet werden.

Durch die zukiinftige Weiterentwicklung der
Technologie sind weitere Kostenreduzierun-
gen zu erwarten. Nicht zuletzt konnen schon
heute durch weniger kostspielige Tunnel-

i bauten Kostenvorteile erzielt werden. Ein

Nachteil ist, dass die Maglev nicht fiir den
Transport von schweren Giitern geeignet ist.
Der Aufbau einer Maglev-Intercity-Strecke
wiirde sich jedoch bestens eignen, um den
Giiterverkehr vom Hochgeschwindigkeits-

© Passagiernetz zu entkoppeln, dhnlich wie

die Franzosen dies bereits mit dem Aufbau
ihres TGV-Netzes getan haben. Eine solch
dedizierte Maglev-Linie wiirde auf der
traditionellen Bahnstrecke die benotigten

¢ Kapazititen fiir die Verlagerung des Gtiter-

verkehrs von der Strasse auf die Schiene und
den Ausbau des Regionalverkehrs schaffen.

Maglev-Projekte weltweit
Dass die Maglev-Technologie eine grosse

¢ Zukunft hat, zeigt die Vielzahl von Projekten

weltweit. Auf nicht weniger als fiinf Kon-
tinenten werden zurzeit solche Verkehrspro-
jekte finanziert und ausgefiihrt:

¢ Shanghai

Der Transrapid ist in Shanghai von der
Long Yang Road zum Pudong International
Flughafen seit fiinf Jahren im kommer-
ziellen Einsatz. Mit bis zu 430 km/h fihrt
die Maglev die Strecke in weniger als acht

. Minuten, im Vergleich zum Taxi, das eine

Stunde in Anspruch nimmt.
Unter der Leitung von Commander Wu
Xiangming, Prisident von SMT, wurde die
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Transrapidstrecke in Shanghai in nur zwei
Jahren von 2001 bis 2003 entwickelt und fer-
tig erstellt, eine ingenieurtechnische Meister-
leitung. Auch zahlreiche Schweizer Firmen
waren wihrend der zweijahrigen Planung
und Realisierung involviert. So ermdglichte
beispielsweise die Helbling Technik AG eine
Automatisierung von Priifabldufen fiir Kom-
ponenten des Transrapids. Die Firma Nose
AG Design Intelligence war im Auftrag von
Thyssen verantwortlich fiir das Design des
Innenausbaus des Transrapids und realisierte
dann mit dem Ostschweizer Unternehmen
Design & Technik AG die Innenausbaukon-
struktion und Systemintegration. Im Sep-
tember 2008 hat die chinesische Regierung
entschieden, die Maglev-Linie um 200 km
bis zum Honggiao-Flughafen und zur
Touristenstadt Hangzhou zu verlingern.

Japan

Die japanische Hochgeschwindigkeits-
Maglev hilt bei den Hochgeschwindig-
keitsbahnen mit 581 km/h weiterhin den
Weltrekord. Sie basiert auf dem elektro-
dynamischen Schwebesystem (EDS). Der
Nachteil gegeniiber dem elektromagneti-
schen Schwebesystem ist jedoch, dass es
Hochleistungssuperleiter in den Fahrzeugen
erfordert. Da das EDS bei niedrigen Ge-
schwindigkeiten nicht genug Magnetkraft
zum Schweben aufbringt, benétigt die Bahn
deswegen Rider. Bei einer Geschwindig-
keit von tiber 150 km/h werden die Rader
jedoch eingefahren und der Zug schwebt.
Im Juni 2008 gab die Central Japan Railway
Co. bekannt, bis 2025 die Maglev-Linie
Tokyo—Osaka in Betrieb zu nehmen. Die
Kosten der 480 km langen Linie, die mit Ge-
schwindigkeiten bis zu 500 km/h fahren soll,
werden auf rund 34,7 Mia. Yen geschitzt.

In Japans viertgrosster Stadt Nagoya wurde
im Mirz 2005 eine 8,9 km lange doppel-
spurige U-Bahn-Linie eréffnet, die auf
Basis der Maglev-Technologie betrieben
wird. Eine der Hauptvorteile dieser Maglev-
U-Bahn ist ihr gerduschloser Betrieb. Die
eigens fur diese Strecke entwickelte HSST-
Technologie basiert auf dem EMS-Prinzip.

Maglev in Iran

In Iran wird zurzeit eine Machbarkeitsstudie
fiir den Bau einer 800 km Hochgeschwindig-
keitsstrecke auf Maglev-Basis durchgefiihrt.
Die Linie soll Pilger in nur rund drei Stunden
von Teheran bis zur heiligen Stadt Mashhad
befordern; dies im Vergleich zur heutigen,
mehrtigigen Busreise. Die iranische Regie-
rung hat bereits 1,5 Mia. Dollar als Vor-
schuss fiir das Projekt zur Verfiigung gestellt.
Die Machbarkeitsstudie wird von einem
renommierten deutschen Ingenieurbiiro
ausgefiihrt. Dabei steht zurzeit der Einsatz
der Transrapid-Technologie im Vorder-
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Magnetschwebebahn auf der Teststrecke in Emsland.

grund. Einige politische Hiirden sind jedoch
noch zu tiberwinden. Zusammen mit dem
Ausbau der Transrapid-Strecke in Shanghai
konnte das Iran-Projekt aber den endgiil-
tigen Durchbruch der Transrapid-Techno-
logie weltweit bewirken.

USA

Das Interstate-Maglev-Projekt plant den Bau
einer 430 km langen Hochgeschwindigkeits-
linie von Las Vegas (Nevada) nach Anaheim
(Kalifornien). Geplant sind Spitzengeschwin-
digkeiten von bis zu 500 km/h und in einer
spiteren Phase die Verlangerung nach Los
Angeles. Am 6. Juni 2008 hat die US-Regie-
rung 45 Mio. Dollar fiir die erste Planungs-
phase zur Verfiigung gestellt.

Korea

In Dezember 2006 hat Korea das «Urban
Maglev Programme» mit einem Budget von
450 Mio. Dollar lanciert. Basierend auf einer
in Korea entwickelten Maglev-Technologie
fiir niedrige Geschwindigkeiten soll eine 6 km
lange Pilotstrecke am Incheon International
Airport bei Seoul bis 2011 ihren Testbetrieb
aufnehmen. Die Strecke wird Geschwindig-
keiten von maximal 110km/h erreichen und
ab 2013 kommerziell in Betrieb gehen. Die
Vorteile dieses Systems sind gerduschloses
Fahren und ein automatisierter Betrieb.

Grossbritannien

Das UK-Ultraspeed-Projekt hat zum Ziel,
eine Maglev-Strecke von London bis Glasgow,
mit Stationen in rund zehn weiteren Stidten
in England sowie Schottland zu bauen und

mit Geschwindigkeiten bis zu 500 km/h zu
betreiben. Als Pilotstrecke wird zurzeit die
Verbindung zwischen Edinburgh und Glas-
gow mittels einer Machbarkeitstudie unter-
sucht. Die britische Regierung und private
Interessenten haben bis heute fur das Projekt
iiber 2,6 Mio. Pfund fiir Marketing und
Machbarkeitsstudien bereitgestellt.

Die Zukunft

Auch wenn es nach dem Scheitern des
Transrapid-Einsatzes in Deutschland an-
ders aussieht, gehort dieser Technologie im
Bereich des Hochgeschwindigkeitsverkehrs
doch die Zukunft. Der Wechsel auf neue
Technologien im Transportsektor war schon
immer schwierig und mit viel Widerstand
verbunden. Auch die klassische Eisenbahn
brauchte einige Jahrzehnte, bis der Durch-
bruch endgiiltig gelang. Die aktuellen Pro-
jekte weltweit verdeutlichen, dass der Bedarf
nach diese Technologie gross ist.

Auch in der Schweiz wurde der Einsatz von
Maglev bereits durch das Swissmetro-Pro-
jekt gepriift. Vielleicht ist es nun an der Zeit,
zur erheblichen Verkiirzung der Intercity-
Fahrzeiten und zur Behebung von Kapazi-
titsengpdssen, eine Maglev-Strecke fiir die
Schweiz erneut zu priifen. G
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