FORTBEWEGUNG & ZUKUNFT

AEROTRAIN. ..o, 1
LEinschienenbahn ................ccooov oo, 13
Stehende Bahnen (Sattelbahnen)........................ 24
SKYMETRO ettt e 315
Aerotrain

,Aero-train

Por Kirai el 09 de May de 2007 en Ciencia,Trenes

El sistema “aero-train” son un sistema de trans-
porte “en suspensién” alternativo al maglev. El
propdsito de ambos sistemas es el de mantener al
tren en suspension unos centimetros sobre el sue-
lo, en los sistemas maglev utilizan el poder del

electromagnetismo usando en ocasiones imanes

superconductores, mientras que en el caso del



http://www.kirainet.com/aero-train/
http://www.kirainet.com/categoria/ciencia/
http://www.kirainet.com/categoria/trenes/
http://www.kirainet.com/video-del-maglev/
http://www.kirainet.com/las-4-fuerzas-fundamentales/
http://www.kirainet.com/superconductividad/
http://www.kirainet.com/superconductividad/

“aero-train” simplemente se utiliza un cojin de ai-

re utilizando el poder el efecto suelo.

En Francia pensaron que era una buena idea hace
40 afios y comenzaron a desarrollar trenes “Aero-
train”. El proyecto funciond desde 1965 hasta

1977, incluso consiguieron batir el récord de velo-

cidad por tierra de la época (417km/h, ahora

mismo esta en 581km/hpara trenes ), pero al fi-

nal desecharon el proyecto porque era demasiado
costoso sustituir todas las vias de tren. Para que
un “Aero-train” funcione es necesario construir

unas vias con formas un tanto curiosas.


http://es.wikipedia.org/wiki/Efecto_suelo
http://aernav.free.fr/Galerie/Record.html
http://aernav.free.fr/Galerie/Record.html
http://www.kirainet.com/el-tren-mas-rapido-del-mundo-a-581-kmh/

_Société Bertin - Collection personnelle
Este es el aspecto que tenia uno de los prototipos

franceses de Aero-train.



Otro Aero-train francés. Mas fotos aqui y aqui.

Desde entonces nadie ha vuelto a interesarse en
este tipo de sistema de transporte, principalmente
debido al coste de construcciéon de las vias. Aun-
que por otro lado, "mover” un Aero-train es mu-
cho mas barato que mover un Maglev. Eso es lo
gue pensaron hace unos anos en la Universidad
de Tohoku donde comenzaron un proyecto de

construccion de un Aero-train de emision 0. En



http://www.luftkissenzug.de/fr_htm/af_fahrzeuge.htm
http://aernav.free.fr/Galerie/Photos.html
http://www.ifs.tohoku.ac.jp/
http://www.ifs.tohoku.ac.jp/
http://www.ifs.tohoku.ac.jp/kohama-lab/aerotrain_outline-e.html
http://www.ifs.tohoku.ac.jp/kohama-lab/aerotrain_outline-e.html
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principio dicen que comenzara a funcionar en el
2020, podra alcanzar velocidades de 500km/h
viajando a 10 cm sobre el suelo y transportara a

335 pasajeros.




Este es el aspecto de Aero-train japonés.

Lo de “emisién 0”, parece que lo conseguiran po-
niendo molinos de viento a los lados de las vias,
dicen que con eso sera suficiente para alimentar
al tren. iVaya truco! Aunque en realidad, gasta
muy poca energia en comparacion con los trenes

maglev. Aqui tenéis un video de uno de los prim-

eros prototipos en funcionamiento.

Por cierto, este es un ejemplo practico para que
os hagais una idea de la cantidad de dinero que
manejan las universidades en Japodn, donde las

empresas invierten en universidades y confian en


http://www.kirainet.com/video-del-maglev/
http://www.ifs.tohoku.ac.jp/ifs_stream/quick/04.mov
http://www.ifs.tohoku.ac.jp/ifs_stream/quick/04.mov
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los profesores y alumnos. ¢Os imaginais colabo-
rando en la creacidn de un tren futurista en vu-
estro proyecto final de carrera? ¢y poder incluso
ver un prototipo real funcionando? No se vosot-
ros, pero yo me pasé cinco anos simulando cosas
sobre papel y en la pantalla del ordenador. (Algo
gue por supuesto es necesario, pero a veces se
echa de menos un poco de “realidad”). Y es que

en algunos lugares parece que no confian tanto

en las universidades como en Japon o Estados

Unidos."!

~WIE BEGINNT DIE SUCHE NACH
GESCHWINDIGKEIT?

Wenn ein Mann die Bedeutung verstanden hat,
die Geschwindigkeit in Transit haben kénnte, ist
es gut Jean BERTIN. Es ist der Vorlaufer der

Werkzeug-high-Speed, die der Offentlichkeit zu-

1 . . . L .
Trenes, Ciencia: Aero-train, Por Kirai el 09 de May de 2007, in: <
http://www.kirainet.com/aero-train/ >.



http://www.kirainet.com/dinero-para-investigacion/
http://www.kirainet.com/dinero-para-investigacion/
http://www.microsofttranslator.com/bv.aspx?from=&to=de&a=http%3A%2F%2Faernav.free.fr%2FIndex.html
http://www.kirainet.com/aero-train/
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ganglich gemacht. Beginnen Sie das Epos der TGV

von einem Augenzwinkern zum Mann des Genies.

Jean BERTIN geboren am 5 September 1917
DRUYES BRUNNEN (YONNE). Nach dem Studium
an Polytechnique (Promotion-1938), kehrte er
1944 bei SNECMA. Sehr schnell, er will alleine ar-
beiten und verlieB die Herstellung von Flugzeug-
motoren, seine eigene Firma gefunden: BERTIN
& CIE


http://www.microsofttranslator.com/bv.aspx?from=&to=de&a=http%3A%2F%2Faernav.free.fr%2FIndex.html
http://www.microsofttranslator.com/bv.aspx?from=&to=de&a=http%3A%2F%2Faernav.free.fr%2FIndex.html

Seine Idee ist, ein Fahrzeug auf eine Monorail-
Bahn zu bauen. Ohne Rad auf ein umgekehrtes
"T" nimmt die Maschine auf einem Luftkissen, so
es nicht in der Lage scheint zu entgleisen. 400
Km/h kann mit einem herkémmlichen Flugzeugs-
motor erreicht werden. In gewonnenen Slippage
kommt kein mechanischer Kérper Bremsen Be-
dingungen der Arbeit, die die Regel mit einer
fahrbare Maschine ist. Argument von Gewicht,
Stérungen der Strecke, sind fast nicht Existent in

dieser Art von Konfiguration.
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EXPERIMENTAL

(Document Société Bertin - Collection personnelle)

Transparente, gut gesehen invertiert "T"

Monorail.
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Alles deutet darauf hin, dass die kiinftige Hochge-
schwindigkeitszug der Skytrain oben aussehen
kénnte. Anfang 1974 Projekt ist, gefolgt von Herr-
scher, aber im Juli 1974 im Namen der neuen Pri-
oritdten Entscheidungstrager verweigern weiter-
hin, diese Forschung zu finanzieren und alles wird

auf Null reduziert.

Nach der Ankiindigung des Projektes TGV schlieBt
Jean BERTIN, dass es mehr Raum fiir seine
"Skytrain" Ordner erschépft von all diesen Jahren
Arbeit, verschwindet er am 21 Dezember 1975,
58 Jahre alt war.

Trotz seines Verschwindens das Konzept einer
schnellen Maschine, wirtschaftliche und komfor-
table, geboren, und ich verbinde mit SpaB Train

Grande Vitesse Forschungsarbeit.™*

! VIVIEN, Jean-Paul: COMMENT DEBUTE LA RECHERCHE DE LA VITESSE?,
abgerufen am 30. 1. 2011, in: < http://trainsdumonde.chez-
alice.fr/LA_VITESSE.htm >.
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,Einschienenbahn

Ubersetzung

Einschienenbahn

Eine Einschienenbahn ist eine dem Passa-
gier- oder Gutertransport dienende Bahn, die auf
oder unter einem einzelnen schmalen Fahrweg
(,Schiene", ,Fahrbalken™) fahrt. Dieser kann un-
terschiedliche Formen annehmen und aus ver-
schiedenen Materialien gefertigt sein. Er ist meis-
tens aufgestandert, kann aber auch ebenerdig
oder in Tunneln verlaufen. Der Antrieb von Ein-
schienenbahnen erfolgt meist mit Hilfe von Elekt-

romotoren, obwohl auch mit dem Dampfantrieb

und Verbrennungsmotoren experimentiert wurde.

Die Schwebebahn Dresden wird als Seilbahn

durch ein Seil von einer stationaren Maschine an-
getrieben.

Alle Einschienenbahnen, die eine Bedeutung
erlangt haben, fahren in stabilem Gleichgewicht

auf oder unter ihrer Schiene. Dies wird beispiels-


http://de.academic.ru/searchall.php?SWord=Einschienenbahn&stype=1
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/129810
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1418360
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/385061
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/385061
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/298968
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1454139
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1260848
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1270462
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weise damit erreicht, dass eine Reihe von Zwil-
lingsreifen auf der Oberseite des Fahrbalkens und
auf den Seiten je eine hohe und eine tiefe Reihe

von Flhrungsreifen laufen.

Inhaltsverzeichnis
e 1 Fruhe Entwicklungen
o 2 Vorteile

o« 3 Nachteile

e 4 Bedeutung und Marktsegment

o 5 Bauarten
o 5.1 Stehende Bahnen (Sattelbahnen)
o 5.2 Hangende Bauarten (Héngebahnen)
o 5.3 Hybridbauarten

o 5.4 Einschienen-Schwebebahnen

e 6 Liste einzelner Bahnen

o 6.1 Bestehende Systeme in Europa

o 6.2 Bestehende Systeme in Asien

6.3 Bestehende Systeme in Amerika und Austra-

lien

o 6.4 Wieder abgebaute Systeme



http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1555820
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1555820
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379792#Fr.C3.BChe_Entwicklungen
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379792#Vorteile
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379792#Nachteile
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379792#Bedeutung_und_Marktsegment
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379792#Bauarten
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379792#Stehende_Bahnen_.28Sattelbahnen.29
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379792#H.C3.A4ngende_Bauarten_.28H.C3.A4ngebahnen.29
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379792#Hybridbauarten
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379792#Einschienen-Schwebebahnen
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379792#Liste_einzelner_Bahnen
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379792#Bestehende_Systeme_in_Europa
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379792#Bestehende_Systeme_in_Asien
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379792#Bestehende_Systeme_in_Amerika_und_Australien
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379792#Bestehende_Systeme_in_Amerika_und_Australien
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379792#Wieder_abgebaute_Systeme

15

o 6.5 Systeme in Planung bzw. im Bau
o 6.6 Siehe auch
e 7 Weblinks

e 8 Einzelnachweise

Frihe Entwicklungen
Im Jahre 1821 lieB sich Henry Robinson Palmer
ein Patent auf eine Einschienenbahn ausstellen.

Nach diesem Patent wurde in Cheshunt, England,

eine Bahn fUr den Ziegeltransport gebaut und am
25. Juni 1825 in Betrieb genommen. Die Wagen
hingen unterhalb einer Schiene und wurden von

einem Pferd gezogen.



http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379792#Systeme_in_Planung_bzw._im_Bau
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379792#Siehe_auch
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379792#Weblinks
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379792#Einzelnachweise
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/252748
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/394625
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/4793
http://de.academic.ru/pictures/dewiki/69/Einschienerp.jpg
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Kreiselstabilisierte Einschienenbahn von Bren-
nan (1907)
Um 1880 wurde in Algerien von dem franzdsi-

schen Ingenieur Charles Lartigue eine frihe Ein-

schienenbahn Uber eine Strecke von 90 Kilome-

tern errichtet. Die Wagen dieser Bahn hatten ein
Fahrgestell, an dem beiderseits Tragbehalter zum
Transport von Espartogras befestigt waren. Wei-

tere Strecken dieser Lartigue-Einschienenbahn

wurden auf einer Ausstellung 1886 in London und
1888 zwischen Listowel und Ballybunion im sud-
Ostlichen Irland mit speziellen Dampflokomotiven
errichtet. Diese Bahn war 36 Jahre bis 1924 in

Betrieb und wird seit 2001 nach den alten Vorla-

gen wieder zum neuen Betrieb aufgebaut.
1907 entwickelte der irisch-australische Inge-

nieur Louis Brennan (1852-1932) eine Einschie-

nenbahn, die auf Stahlradern mit Doppelspur-

kranzen auf einer einzelnen Vignolschiene fuhr

und Uber Kreiselsysteme aktiv stabilisiert wurde.

Davon gab es ein Modell im verkleinerten MaB3stab


http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/55853
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/248937
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/409474
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/829686
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/876100
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1175503
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/298955
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/879811
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1245315
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sowie 1910 auch eine Demonstrationsanlage in
voller GréBe in Whitecity / London. Es gab auch
einen Versuch, diese Bahn in Deutschland einzu-
flUhren, woflr sich der bekannte Berliner Verleger

Auqgust Scherl und der Landrat des Obertaunus-

kreises, Ritter von Marx, einsetzten. Das Projekt

Einschienenbahn am Taunusrand wurde jedoch

noch vor einer Entscheidung abgebrochen, und

weitere Projekte gab es nicht. Bernhard Keller-

mann verewigte eine solche Bahn in seinem

Science-Fiction-Roman ,,Der Tunnel™ (1913).

Vorteile

Die Wuppertaler Schwebebahn ist die alteste,

noch heute fahrende Einschienenbahnen


http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/876100
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/113149
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1039989
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1039989
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/405217
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379800
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/161480
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/161480
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1265091
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/318340
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1529305
http://de.academic.ru/pictures/dewiki/83/Schwebebahn_ueber_Strasse.jpg
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Als Hauptvorteil fir Einschienenbahnen wird
generell angefuhrt, dass die Fahrzeuge normaler-
weise aufgestandert und damit voéllig planfrei ver-
kehren. Dies verhindert Unfélle mit dem StraBen-
verkehr vollstandig, erlaubt starke Automatisie-
rung und ermdglicht eine Zuverlassigkeit, wie sie
sonst nur bei U-Bahnen erreicht wird, allerdings
zu einem Bruchteil des Preises und mit der gewis-
sen futuristischen Faszination und der Aussichts-
wirkung, wie sie nur Einschienenbahnen zu eigen
ist.

Bauvorhaben lassen sich, da die Fahrwege aus
vorgefertigten Fertigteilen montiert werden, recht
schnell und unproblematisch verwirklichen; die
Fahrbalken gliedern sich relativ gut in stadtische
Szenerien ein und die Bahnen kdnnen sogar in
Gebaude eingefihrt werden. Die Baukosten von
Einschienenbahnen liegen zwischen 25 und Uber
60 Millionen Euro pro Streckenkilometer. Dies ist
gegenluber den Kosten von U- oder S-Bahnen al-

lerdings verhaltnismaBig glunstig. Der Schatten-


http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1423424
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wurf ist durch die schmalen, recht weit spannen-
den Trager geringer als beim Aufstandern her-
kdmmlicher Bahnen oder mehrspuriger nichtkon-
ventioneller Spurfahrzeugsysteme.

Die Laufwerke sind, vor allem beim SAFEGE-
System, aber auch bei Sattelbahnen, vergleichs-
weise mit konventionellen Eisenbahnen sehr gut
vor Wettereinflissen geschiitzt. Der Schneeraum-
aufwand ist bei Sattelbahnen sehr niedrig, bei
SAFEGE entfallt das Schneeraumen ganz (daher
auch die Anwendungsbeispiele in kalteren Gegen-
den Japans). Beschleunigungs- und Bremsvermo-
gen der meist elektrisch betriebenen und luftbe-
reiften Fahrzeuge sind zumal bei recht geringer
Gerauschentwicklung recht gut (vergleichbar mit
luftbereiften Leicht-U-Bahnen etc.); das gute
Steigvermégen durch groBe Adhasion der Gummi-
reifen und die geringen Kurvenradien durch das
unkompliziert mégliche, starke Uberhéhen von
Bdgen erlauben Trassierungen in sehr schwierigen

Umgebungen.


http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/831728
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Zug der Tama-Monorail (Japan)
Nachteile

Fahrweg und Fahrzeug von Einschienenbahnen
stammen im Normalfall von einem Hersteller und
sind nicht standardisiert. Damit ist der Aufbau von
echtem Wettbewerb in Netzwerken (vgl. Bundes-

netzagentur), in denen Fahrzeuge und Netzwerk-

infrastruktur unterschiedlicher Hersteller und Be-
treiber nebeneinander existieren, nicht maoglich.
Neben der mangelnden Standardisierung der Sys-
teme untereinander ist keine Ubergangsmaoglich-
keit von und zur herkdmmlichen Schiene (wie bei

Tram-Train, Cargotram) oder zur StraBBe (wie

beim Spurbus) gegeben. Der Einsatzbereich von
Einschienenbahnen liegt deswegen vor allem im

Bereich der Punkt-zu-Punkt-Verbindungen, insbe-


http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/210119
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/210119
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1407414
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/232770
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1314763
http://de.academic.ru/pictures/dewiki/84/TamaMonorail0814.jpg
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sondere wenn grdBere Bereiche aufgestandert zu
Uberqueren sind (Messe, Parks, Flughafen).

Ein wirtschaftlicher Gluterverkehr (jenseits von
Kurierware oder Luftverkehrscontainern) ist bei
den tatsachlich implementierten Systemen un-
madglich, da diese wegen der zahlreichen, zumeist
luft- oder vollgummibereiften Rader einen aus-
schlieBlichen Betrieb mit Triebwagen verlangen,
besonders, wenn groBe Steigungen und/oder
Uberhdhungen vorliegen.

Weichen sind verhaltnismaBig komplex und
teuer. Es gibt verschiedene, unterschiedlich prak-
tikable Biegeweichen- und Wechselweichenbauar-
ten; erstere verbiegen den Fahrbalken, letztere
tauschen durch Verschieben oder Rotieren einer
Plattform einen starren geraden Fahrstrang gegen
einen starren gekrimmten Strang aus. Auffahrba-
re Weichen sind in keinem Fall mdglich.

Die Hochstgeschwindigkeiten sind bei den
gummibereiften Bauarten relativ begrenzt. Der

Schattenwurf, obwohl nicht so groB3 wie bei her-


http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1411445

22

kdommlichen Hochbahnen, ist nicht zu vernachlas-

sigen. Die flexible Trassierbarkeit und das futuris-
tische Design haben eine sehr starke optische
Wirkung und fihren je nach Standpunkt zu einer
erheblichen Beeintrachtigung bzw. Bereicherung
von Stadt- und Landschaftsbild.
Bedeutung und Marktsegment

Die enge (proprietare) Verbindung zwischen
Fahrweg und Fahrzeug, im Regelfall von einem
Hersteller, erlaubt im Einzelfall spezielle Verbesse-
rungen gegeniber standardisierten Rad-Schiene-
Netzen, verringert aber die Erneuerungsfahigkeit
bei realisierten Systemen und kann
Zulieferermonopole bewirken.

Sowohl mit der seinerzeitigen Alweg-Bahn seit

1957 wie auch mit dem Transrapid war der Ein-

stieg in den schnellen Fernverkehr geplant, be-

reits bei der Schwebebahn-Technologie wie spater

beim Aerobus war und ist die standardisierte An-

wendung im Stadtbereich geplant.


http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/619354
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/65438
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1408648
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/437765
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1260847
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/35060
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Die entsprechenden Formatkrieg-ahnlichen

Auseinandersetzungen im Netzwerkbereich gingen
aber bislang alle unter groBer Medienwirksamkeit
und Anteilnahme der Offentlichkeit zugunsten
klassischer Rad-Schiene-Systeme aus. Selbst die
langsten realisierten Einschienenbahnsysteme

sind nicht mehr als Nischen und Insellésungen fir

Spezialfalle. Wichtig und herausragend sind auch

(manchmal nur kurzfristige) Anwendungen flr

Weltausstellungen und Messen oder in Vergnu-
gungsparks.

Trotzdem ist das Vorurteil, das die Einschie-
nenbahn als Aussichts-Gondelbahn abstempelt,
unberechtigt. Neben den zahllosen mehr oder we-
niger komplizierten Bahnen, mit denen in Hand-
werks- und Industriebetrieben jeder GréBenord-
nung sowie im Steillagenweinbau Guter aller Art
transportiert werden, gibt es zahlreiche gut einge-
fuhrte 6ffentliche Einschienenbahnen auf der Welt
(Parkbahnen u.a. sind nicht erwahnt); viele weite-

re sind geplant. Das langste geplante System in


http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/454999
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/657326
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1498379
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/946444
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1455745
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1455745
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Tama, Japan, soll einmal eine Netzlange von etwa
100 km erreichen.

Bauarten

Intamin-Monorail in Moskau
Stehende Bahnen (Sattelbahnen)

o« System ALWEG: Fahrbalken aus Beton oder
Stahlprofil, mit rechteckigem Querschnitt
(oft seitlich leicht sanduhrférmig eingezo-
gen); eine Reihe Tragrader, insgesamt vier
Reihen Flhrungsrader (alle luftbereift);
Stromversorgung uber seitlich bestrichene

Stromschiene (Gleichstrom)

o Bauart Alwegbahn: Fahrbalken 51-
90 cm breit und 88—220 cm hoch;


http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1339821
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/65439
http://de.academic.ru/pictures/dewiki/77/Moscow_Monorail_3.jpg
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Drehgestelle; Tragrader unterhalb
oder in der Kabine und zwillingsbe-
reift; Fahrspannung 600 V

Bauart Monorail Malaysia: Balkenbrei-
te 80 cm, Fahrspannung 750 oder
1500 V

Bauart Hitachi: Fahrbalkenbreite

85 cm, zwei statt nur einem Paar
Tragreifen pro Drehgestell, neuere
Bauserien mit hohem Fahrzeugboden,
so dass die Tragrader den Fahrgast-
raum nicht zerkliften; Fahrspannung
1500 V

Bauart Disney/Bombardier: Balken-

breite 66 cm; keine Drehgestelle,
Tragrader stattdessen vor und hinter
den Kabinen fest montiert (kein freier
Durchgang zwischen den Fahrzeugen)
und nur einzeln bereift; Fahrspan-
nung: 600 V oder 750 V


http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/618530
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/339455
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/187253

o
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Bauart Bombardier: wie Dis-

ney/Bombardier, aber vollautomatisch

Kastentrager-Systeme: Fahrbalken aus

rechteckigem Stahlprofil (selten Beton) mit

mindestens einem uUberstehenden Flansch;

Flihrungsrader greifen den Flansch von un-

ten und die Balkenseiten von auf3en

@)

Bauart Bombardier UM: Fahrbalken
aus Stahl oder Beton

Bauart Intamin: Fahrbalken 60 cm
breit und 100 cm hoch

Bauart Severn-Lamb: Fahrbalken aus
Stahl oder Spannbeton

Bauart Von Roll (mittlerweile via Adt-
ranz an Bombardier Gibergegangen):
Fahrbalkenbreite 70 cm, mit beidseitig
je 12 cm Uberstehendem Flansch,
Balkenhdéhe 83,2 cm; jedem Paar
Tragrader sind zwei von unten und je
zwei von links und rechts greifende

Flihrungsrader beigegeben; Fahrstrom


http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/187253
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/187253
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/658345
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1474368
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/16224
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/16224
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500 V Wechselstrom (zwei von unten

bestrichene Stromschienen)

T-Trager-Systeme: Fahrbalken mit umge-

kehrtem T-Profil, das heiBt mit breitem

Flansch unten (evtl. mit schmalem Flansch

oben); das Fahrzeuggewicht ruht auf dem

breiten unterem Flansch, nicht auf der

Schmalseite

@)

Bauart Eurotren Monoviga: Fahrbal-
ken 190 cm breit und 130 cm hoch,
Gelenkfahrzeuge mit 2 Tragrad- und 2
Fihrungsradpaaren pro Sektion; fur
Hochgeschwindigkeit Option, Stahl-
statt Luftreifen und Linearmotor- statt
Radantrieb zu verwenden

Bauart Urbanaut: Betonbalken von
100 cm Breite mit einer speziellen
profilierten Stahlfihrschiene; diagonal
statt waagerecht angeordnete Flh-

rungsreifen; skalierbar vom langsa-
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men Fahrzeug auf Vollgummireifen bis
hin zur Magnetschwebebahn

o High-Speed Monorail: einzeln aufge-
hangte Stahlrader, Linearmotoran-

trieb, hohe Geschwindigkeiten

Hangende Bauarten (Hangebahnen)

H-Bahn Dortmund

System SAFEGE: vierradrige Drehgestelle
laufen im Innern eines unten geschlitzten
Kastentragers; durch den Schlitz hindurch
sind die Wagenkasten an den Gestellen auf-
gehangt; Fahrstrom aus Stromschienen im

Innern des Tragers


http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/638232
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/561745
http://de.academic.ru/pictures/dewiki/72/H_bahn_dortmund1.jpg
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o Bauart Aerorail: Drehgestelle laufen
im Trager auf konventionellen, meter-
spurigen Eisenbahnschienen; Fahr-
spannung 750 V Gleichstrom

o Bauart Mitsubishi: Fahrtragerquer-
schnitt 186 cm x 189 cm, luftbereifte
Drehgestelle; Fahrspannung 1500 V
Gleichstrom

o Bauart Siemens SIPEM: sehr schmaler

Trager, Hartgummireifen; Fahrspan-

nung 380 V Drehstrom (Beispiele: H-
Bahn in Dortmund, Skytrain am Flug-
hafen Disseldorf)

o Doppel-T-Trager-Systeme: der Fahrbalken
ist ein konventioneller vertikaler Doppel-T-
Trager aus Stahl oder Beton

o die meisten Werkstatt- und Industrie-
hangebahnen

o Bauart Titan Global Systems: Hart-
gummi-Tragrollen auf dem unteren

Flansch, Fihrungsrollen greifen den


http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/965106
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1287275
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/561745
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/561745
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/561745
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/561745
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Steg von auBen und den unteren
Flansch von unten; Linearmotoran-
trieb, der auch Hubkraft erbringt und
die Tragrollen damit stark entlastet
o Doppelspurkranz-Systeme: Stahlrader mit
einem doppelten Spurkranz laufen auf einer
einzelnen Stahlschiene

o Bauart Langen (Wuppertaler Schwe-

bebahn, Schwebebahn Dresden,

Ueno-Zoo Monorail): Fahrstrom 600 V

Gleichstrom
o System Aerobus: Aluminiumschienen, die
nach Hangebrlickenart an Kabelkonstruktio-
nen aufgehangt sind (Pylonenabstande bis
600 m), werden von den Drehgestellen von
auBen umgriffen; zwei Reihen Tragrader
Hybridbauarten
Fahrzeuge sind einseitig so an den Fahrbalken
gehangt, dass ein Balken beidseitig befahren wer-

den kann


http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/412411
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1529305
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1529305
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1260848
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1429311
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/35060

31

System Futrex: Fahrbalken mit dreieckigem
Querschnitt (Basisbreite etwa 215 cm, Hbhe
etwa 168 cm) tragt beiderseits oben und
unten je eine speziell profilierte
Vignolschiene; auf den unteren Schienen
laufen diagonal von oben auBen Stahlrader
mit konkaven Laufflachen, auf den oberen
Schienen von innen her greifende Vierer-
gruppen von Laufrollen

System OTG HighRoad: massiver, umge-
kehrt T-formiger Fahrbalken (etwa 198 cm
breit und 183 cm hoch) mit nach am Rand
nach unten gekrdépftem Flansch tUber dem
Steg; spurkranzlose Stahlrader laufen auf
der Basis (tragend), an der Balkenseite (das
Fahrzeug abstltzend) und an der Innenseite
des Oberflanschs (fuhrend); das Fahrzeug
ist durch Ausleger, die unter dem Ober-
flansch heraus fihren, seitlich an die Fahr-
werke gehangt; die Oberseite des Ober-

flanschs bleibt frei fiir Dienstfahrzeuge o.A.



Einschienen-Schwebebahnen
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Stad Er- Ge- Her-
Land Artikel
offnung samtlange steller
Deutsc Dort Sie-
H-Bahn 1984 3,6 km
hland mund mens
Schwe-
Dres 0,274 k
bebahn 1901
den m
Dresden
SkyTrain
Dus- Sie-
am Flugha- 2002 2,5 km
seldorf mens
fen
M Panora- I
ag_ -
mabahn von 1999 2,8 km T
deburg tamin
Intamin
Europa- Von
Rust 1995 2,5 km
Park Express| Roll
Europa-
Mack
Rust | Park Mono- 1990
Rides
rail
Sol- Heide-
1986 1,5 km
tau Park Mono-



http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/324965
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/324965
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/348991
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/348991
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/561745
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/353209
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/353209
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1260848
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1260848
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1260848
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/361499
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/361499
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/561745
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/561745
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/561745
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/900882
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/900882
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/658345
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/658345
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/658345
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1209900
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/414272
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/414272
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1474368
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1474368
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1209900
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/414272
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/414272
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/894391
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/894391
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1301879
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1301879
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/591366
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/591366
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rail
Heide-
Sol- Mack
Park Pano- 1978
tau Rides
ramabahn
Wupper-
Wup-
tal taler Schwe- 1901 13,3 km
perta
bebahn
Russ- Mos- Monorail In-
2003 5 km
land kau Moskau tamin

Aérotrain 02 (Prototyp) im Technik Museum

Speyer

Als Schwebebahnen werden Systeme bezeichnet,
die wahrend der Fahrt die Schiene prinzipiell nicht

berihren, wie die Magnhetschwebebahn



http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1301879
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1301879
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/591366
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/591366
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/894391
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/894391
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1529260
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1529260
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1529305
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1529305
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1529305
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1209832
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1209832
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/977397
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/977397
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/972108
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/972108
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/658345
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/658345
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/35278
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1371121
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1371121
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/901895
http://de.academic.ru/pictures/dewiki/65/Aerotrain.jpg
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(Transrapid, M-Bahn Berlin) und die Luftkissen-

schwebebahn (Aérotrain)

Liste einzelner Bahnen

Bestehende Systeme in Europa

Bestehende Systeme in Asien

Sta Er- Ge- Her-
Land Artikel
dt offnungjsamtldangesteller
VR Cho Hochbahn 200 17,4 k
Alweg
China | ngging | Chongging 5 m
Sha Transra- 200 Siemens
30 km
nghai |pid Shanghai 2 AG
She 199
4,4 km Intamin
nzhen 8
Wei- 200
4,2 km Aerobus
hai 6
Verbin-
dungsbahn
Pe- |der Terminal- 200
king halften am 8
Flughafen Pe-
king



http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1408648
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/893388
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/885732
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/885732
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/35278
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1472796
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1472796
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/256682
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/256682
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/619355
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/619355
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1280088
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1280088
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1408657
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1408657
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1287275
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1287275
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1281428
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1281428
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1495232
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1495232
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/35060
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1089080
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1089080
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/450493
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/450493
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In- Ja-
??7? 27 km Hitachi
donesien| karta
Ja- Chi- Chiba 198 15,5 k
SAFEGE
pan ba Monorail 8 m
Einschie-
Hi- 199 Seil-
nenbahn Hi- 1,3 km
roshima ] 8 bahnsystem
roshima
Inuy Inuyama 196
Y 1,1 km Alweg
ama Monorail 2
Ka- Shonan 197
6,6 km SAFEGE
makura Monorail 0
Kita- Kita-
198
ta- kyudshd Mo- . 8,8 km Hitachi
kyusha norail
Einschie-
Na- 200 12,8 k
nenbahn Na- Hitachi
ha 3 m
ha
Osa Osaka 199 23,8 k
Hitachi
ka Monorail 0 m
Einschie-
Ta- 199
nenbahn Ta- 16 km Hitachi
ma 7 -
ma
To- Haneda 196 16,9 k Alweg



http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/653494
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/653494
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/676926
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/676926
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/618530
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/683071
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/683071
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/253538
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/253538
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/253551
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/253551
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/617500
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/617500
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379793
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379793
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379793
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/662578
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/662578
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/65439
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/736245
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/736245
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1283301
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1283301
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/770733
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/770733
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/770733
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379794
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379794
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379794
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/618530
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/997908
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/997908
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379795
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379795
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379795
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/618530
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1058256
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1058256
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/618530
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1365089
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1365089
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379796
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379796
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379796
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/618530
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1399187
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1399382
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/65439
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Kio 4 m
Ueno-Zoo 195 Bauart
0,3 km
Monorail 8 Langen
Disney 200
4,8 km Hitachi
Resort Line 1
Ka- 200 40 km
sachstan 9 ?
Ma- Kuala
200 Monorail
laysia Lumpur Mo- 8,6 km )
] 3 Malaysia
norail
Baube-
Mono-
ginn 2004 - 18 k
rail Malay-
Baustopp m )
sia
2007
Sin- Sentosa 200 Hitachi
2,1 km
gapur Express 7 Small
Sin-
Flughafen ? ? km ?
gapur

Osaka hat das derzeit langste System der Welt

mit 23,8 km. Transrapid in Shanghai siehe unter

dem separaten Eintrag Transrapid Shanghai.



http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1399187
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1399187
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1429311
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1429311
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/412411
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/412411
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1441093
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1441093
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1399362
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1399362
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/618530
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/752781
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/752781
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/59778
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/59778
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/905350
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/905350
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/802971
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/802971
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/802971
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/802974
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/802974
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/802974
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1142171
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1142171
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1292046
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1292046
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1274678
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/618530
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/618530
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1292046
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1292046
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1292046
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1292046
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/449475
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/14274
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1408648
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1280088
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1408657
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Bestehende Systeme in Amerika und Australien

Sydney Monorail, Australien.

Eroff- Gesamt-
Land Stadt Artikel . Hersteller
nung lange
Sydney Von Roll
AustralienSydney 1988 3,6 km
Monorail Typ III
Pogos de
Brasilien Ferreira {1990 6 km
Caldas
us JacksonvilleSkyway [|1997 7,0 km  |Matra
LoV 1995,
as Vegas
Las Vegas 2004 er- 6,3 km Bombardien
Monorail
weitert
Newark AirTrain  |1995 4,8 km  [Von Roll



http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/116400
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/116400
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1352128
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1352174
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1352174
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1474368
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1474368
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/195200
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1426221
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/674471
http://www.monorails.org/tMspages/Jcksnvl.html
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/929641
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/829845
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/829855
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/829855
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/187209
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1015472
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/450406
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1474368
http://de.academic.ru/pictures/dewiki/83/SydneyMonorail1_gobeirne.jpg
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Newark

Tampa 1991 1 km Bombardier
Disneyland

Anaheim 1959 ca. 4 ksm |Bombardier
Resort

ca. 1,6
Seattle Monorail (1962 ‘ Alweg
m

Walt Dis-

Orlando ney World (1971 ca. 8 ksm [Bombardiern
Resort

USA |Orlando Flughafen [? ? km ?

Die Liste enthalt auch Einschienenbahnen in Bau

und in Planung, sofern die Projekte definitiv be-

schlossen sind.

Wieder abgebaute Systeme

Einschienenbahn bei der IGA 93 im Héhenpark

D,
5

Killesberg in Stuttgart



http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1365563
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/187209
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/72504
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/339500
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/339500
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/187209
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1266935
http://www.seattlemonorail.com/
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/65439
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1056854
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1484894
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1484894
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1484894
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/187209
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1426221
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1056854
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/449475
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/14274
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/639215
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/639215
http://de.academic.ru/pictures/dewiki/73/IGA93-Panoramabahn.jpg
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Europa:

o

Basel: Grun 80, Ausstellung fir Gar-
ten- und Landschaftsbau 1980
Gelsenkirchen: Bundesgartenschau
1997

GroB-Gerau Wallerstadten: Safariland
(1971-1985), Hersteller: Schwingel-

Parkeisenbahnen

KdlIn-Fuhlingen: Alwegbahn Versuchs-
anlage (1957-1960)

Lausanne: Anlage anlasslich der Ex-
po64, Schweizerische Landesausstel-
lung 1964

London: Kabinenbahn am Flughafen

London-Gatwick

Mannheim: Aerobus wahrend der
Bundesgartenschau 1975

Stuttgart: Einschienenbahn wahrend
der IGA 1993 (Panoramabahn)

Turin: Einschienenbahn Turin



http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/143344
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/550907
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/502186
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/209769
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1484394
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/811332
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/65439
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/832574
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/419536
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/419536
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379792#cite_note-0
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/876100
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/450226
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/450226
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/909480
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1341974
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/642288
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1074312
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1419200
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Wien: Einschienenbahn auf WIG 74
(Wiener internationale Gartenschau
1974), heute Kurpark Oberlaa

Bruhl: Phantasialand Jet (1974-2008),

Hersteller: Anton Schwarzkopf

Russland: Einschienen-Parkbahn(?)
(1898-7?)

Moskau: Pferdegezogene (!) Monorail
vor Moskau (1820)

(zu ergénzen)

e Japan:

o

Nara Dreamland (1961-2006), Sys-
tem Alweg

Yomiuri Land, Tokio (1964-1988),
System Hitachi-Alweg

Higashiyama Park, Nagoya (1964-
1974), System Safege
Mukogaoka-Yuen, Kawasaki (1965-
2001), System Lockheed

Himeji (1965-1974), System Lock-
heed


http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1507062
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/807008
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/205527
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1102335
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/88264
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1209832
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/977397
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1000151
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1399187
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/997816
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/757635
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/615935
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o Yokohama Dreamland (1966-1967)
(zu ergénzen)
« USA:
o New York: New York World's Fair
(1964-1965), System AMF

(zu ergénzen)

Systeme in Planung bzw. im Bau

o Dubai (Vereinigte Arabische Emirate): Dubai

Monorail (Alwegbahn)
ein Erganzungs- und Zubringersystem zur ebenso

fahrerlosen Dubai Metro

Siehe auch

e Einschienenbahn am Taunusrand

e Lartigue-Einschienenbahn

o Transrapid
Weblinks

e The Monorail Society

e Maalev Monorail IMB

e Monorackbahn



http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1537467
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1015267
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1498379
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/355991
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1454794
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/356013
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/356013
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/356012
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379800
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/829686
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1408648
http://www.monorails.org/
http://www.maglevboard.net/
http://www.infowein.de/forum/fm_id.php?forum=Wein&amp;amp;amp;id=221/
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e "One-Track Wonders: Early Monorails" -

Website mit Bilder von vorgestellten und

wirklichen Einschienenbahnen

Einzelnachweise
1. 1 zeit.de - 17.01.1964: "Expo 64 in

Lausanne"

Wikimedia Foundation.

e« Einschienenbahen Kitakyushu

e Einschienenbahn Hiroshima

Schlagen Sie auch in anderen Worterbiichern
nach:

« Einschienenbahn — Einschienenbahn, s.

Eisenbahnsystem, auch Hangebahn ...

Meyers GroBes Konversations-Lexikon


http://www.darkroastedblend.com/2009/04/one-track-wonders-early-monorails.html
http://www.darkroastedblend.com/2009/04/one-track-wonders-early-monorails.html
http://www.darkroastedblend.com/2009/04/one-track-wonders-early-monorails.html
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379792#cite_ref-0
http://www.zeit.de/1964/03/Expo-64-in-Lausanne
http://www.zeit.de/1964/03/Expo-64-in-Lausanne
http://vkontakte.ru/share.php?url=http%3A%2F%2Fde.academic.ru%2Fdic.nsf%2Fdewiki%2F379792
http://vkontakte.ru/share.php?url=http%3A%2F%2Fde.academic.ru%2Fdic.nsf%2Fdewiki%2F379792
http://vkontakte.ru/share.php?url=http%3A%2F%2Fde.academic.ru%2Fdic.nsf%2Fdewiki%2F379792
http://vkontakte.ru/share.php?url=http%3A%2F%2Fde.academic.ru%2Fdic.nsf%2Fdewiki%2F379792
http://vkontakte.ru/share.php?url=http%3A%2F%2Fde.academic.ru%2Fdic.nsf%2Fdewiki%2F379792
http://vkontakte.ru/share.php?url=http%3A%2F%2Fde.academic.ru%2Fdic.nsf%2Fdewiki%2F379792
http://vkontakte.ru/share.php?url=http%3A%2F%2Fde.academic.ru%2Fdic.nsf%2Fdewiki%2F379792
http://vkontakte.ru/share.php?url=http%3A%2F%2Fde.academic.ru%2Fdic.nsf%2Fdewiki%2F379792
http://vkontakte.ru/share.php?url=http%3A%2F%2Fde.academic.ru%2Fdic.nsf%2Fdewiki%2F379792
http://vkontakte.ru/share.php?url=http%3A%2F%2Fde.academic.ru%2Fdic.nsf%2Fdewiki%2F379792
http://vkontakte.ru/share.php?url=http%3A%2F%2Fde.academic.ru%2Fdic.nsf%2Fdewiki%2F379792
http://www.facebook.com/sharer.php?u=http%3A%2F%2Fde.academic.ru%2Fdic.nsf%2Fdewiki%2F379792&t=Einschienenbahn&src=sp
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379791
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379793
http://de.academic.ru/dic.nsf/meyers/35911/Einschienenbahn
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Einschienenbahn — f ogHopenbcoBas
XXenesHas Aopora; MOHOpesibcoBas Aopora;

04HOPE/IbCOBbIN NYTh ...

Einschienenbahn Tama — Einschienen-
bahn Tama, im Hintergrund die Station Ta-
kamatsu in Tachikawa Die Einschienenbahn
Tama (jap. ZE#HMHE/ L—IL#E, Tama toshi
monoréeru sen, dt. Stadteinschienenbahnli-
nie Tama), meist Tama Monorail

(2E+E/ L—JL, Tama monoréru) genannt,
ist Teil des... ...

Einschienenbahn Kitakyushu — Ein Zug
der Einschienenbahn Kitakyusht verlasst die
Station Kokura Die Einschienenbahn Kita-
kytsh ist Teil des OPNV der japanischen
Stadt Kitakyusht auf der Insel Kyusha. Sie

wurde am 9. Januar 1985 in Betrieb ge-


http://dic.academic.ru/dic.nsf/ger_rus/40832/Einschienenbahn
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379796
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379794
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nommen und besteht aus nur aus der ...

Einschienenbahn Hiroshima — Kabine
der Einschienenbahn Hiroshima Die Ein-
schienenbahn Hiroshima (jap.

L E5E Rt 3 @ PR, Hiroshima tankyori
kotsl Seno sen, dt. Hiroshima Nahverkehrs
Seno Linie) ist seit dem 28. August 1998
Teil des OPNV im Stadtteil Seno, des Stadt-
bezirks Aki der... ...

Einschienenbahn Ueno — Die Einschie-
nenbahn Ueno Zoo Die Einschienenbahn
Ueno Zoo (jap. LEHEME<E/ L—JL, Ueno
dobutsuen monoréru), offiziell: Tokyo to
kotsu kyoku Ueno kensui sen

(RREEEH LEFRELR, dt. Ueno Hange-
bahnlinie des Stadtischen Verkehrsamtes
von Tokio), auch:... ...

Einschienenbahn Ueno-Park — Die Ein-

schienenbahn Ueno Zoo Die Einschienen-


http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379793
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379797
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379798
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bahn Ueno Zoo (jap. LEE¥EE/ L—I,
Ueno dobutsuen monoréru), offiziell: Tokyo
to kotst kyoku Ueno kensui sen
(AR#AREHLEFBELR, dt. Ueno Hange-
bahnlinie des Stadtischen Verkehrsamtes

von Tokio), auch:... ...

Einschienenbahn Ueno-Zoo — Die Ein-

schienenbahn Ueno Zoo Die Einschienen-
bahn Ueno Zoo (jap. tHEYWEE/ L—IL,
Ueno dobutsuen monoréru), offiziell: Tokyo
to kotsu kyoku Ueno kensui sen
(RREARBERH LIFBRELR, dt. Ueno Hange-
bahnlinie des Stadtischen Verkehrsamtes
von Tokio), auch:... ...

Einschienenbahn Naha — Yui Rail, 19. Juli
2004 Die Einschienenbahn Naha ist Teil des
OPNV der japanischen Stadt Naha auf der

Insel Okinawa. Sie wurde am 10. August

2003 von der Okinawa toshi monoréru Ka-

bushiki gaisha (jap.


http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379799
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379795
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HEBEETE/ L—IL#kRXK#t) in Betrieb ge-
nommen und ... Deutsch Wikipedia

o Einschienenbahn am Taunusrand —
Kreiselstabilisierte Einschienenbahn von
Brennan (1907) Die Einschienenbahn am
Taunusrand war ein Anfang des 20. Jahr-
hunderts geplantes, aber nie verwirklichtes
Verkehrsprojekt im Obertaunuskreis in Hes-

sen. Das vor allem von dem Berliner... “!

,Aerotrain

Ubersetzung
Aerotrain

! Academic dictionaries and encyclopedias: Einschienenbahn, abgerufen
am 30. 1. 2011, in: < http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379792 >.


http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379800
http://de.academic.ru/searchall.php?SWord=Aerotrain&stype=1
http://de.academic.ru/
http://de.academic.ru/pictures/dewiki/69/Exposition_aerotrain_Saran_5.jpg
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Aérotrain 02 (Prototyp) auf einer Ausstellung in
Saran (Loiret)

Rest der Aérotrain-Versuchsstrecke mit Ge-
denkstein
Der Aérotrain war ein Konzept einer mit

Strahltriebwerken angetriebenen Einschienen-

Luftkissenschwebebahn, das in Frankreich von
1965 bis 1974 entwickelt wurde.

Inhaltsverzeichnis

e 1 Geschichte

e 2 Grunde des Scheiterns
e 3 Weblinks



http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/875164
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1336695
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/379792
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/885732
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/461899
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/35278#Geschichte
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/35278#Gr.C3.BCnde_des_Scheiterns
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/35278#Weblinks
http://de.academic.ru/pictures/dewiki/71/Gometz-le-Chatel_Rail_d_aerotrain.JPG
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e 4 Quellen
Geschichte
Die Luftkissenfahrzeugtechnik nahm 1958 ih-

ren Anfang; auch Jean Bertin, franzdsischer Pio-

nier auf diesem Gebiet, begann zu diesem Zeit-
punkt mit seinen Arbeiten. Er gelangte schnell
zum Konzept eines spurgeflihrten Luftkissenfahr-
zeugs und schaffte es 1965, daflr staatliche Sub-
ventionen zu erhalten.

Es entstanden zwei Teststrecken. Die erste,
6,7km lange Strecke wurde noch im gleichen Jahr
ebenerdig zwischen Gometz-le-Chatel und
Limours im Département Essonne gebaut. Dort
stellte der Aérotrain 01 am 14. November 1967

einen Geschwindigkeitsrekord mit 345 km/h auf.

Die zweite Strecke war 18 km lang, verlief in ge-
rader Linie als Teilstlick der geplanten Strecke Pa-
ris-Orleans zwischen den Ortschafen Assas und
Saran im Département Loiret und wurde 1969 fer-

tiggestellt. Die 5 m Uber dem Boden aufgestan-


http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/35278#Quellen
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/885731
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/686889
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/410074
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/517268
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1077575
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1077575
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1056907
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/875164
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derte Betonfahrbahn verlief weitesgehend in
Nord-Sird Richtung und besaBB an beiden Enden
Wendeplattformen, da die Zige nicht rickwarts
fahren konnten. Auf dieser Trasse wurde am 5.
Marz 1974 mit 430,2 km/h ein weiterer Rekord
aufgestellt. Auf halber Strecke befand sich die
Wartungsplattform. Heute verfallt die Versuchsan-
lage und 900 Meter der Testsrecke wurden abge-
rissen.

Verschiedene Versuchsfahrzeuge von bis zu 22
t Masse fuhrten mehrere tausend Fahrten auf den
beiden Strecken durch. Dabei wurden mehrere in-
ternationale Geschwindigkeitsrekorde aufgestelit.
Trotzdem kam es nie zu einer kommerziellen Rea-
lisierung.

Seit 2007 ist auf dem Gelande der Teststrecke
die gréBte Photovoltaik-Anlage Frankreichs ge-
plant.!

Grunde des Scheiterns
Der Aérotrain war eines der technischen Sta-

tussymbole des Frankreichs der 60er-70er Jahre


http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/35278#cite_note-0
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wie die aufstrebende Nukleartechnik, das Gezei-

tenkraftwerk Rance, die Concorde oder Schiffe wie

die "France". Warum es nicht zu einer Realisie-
rung kam, ist aus den Quellen schwer zu entneh-
men. Haufig wird davon ausgegangen, Streitigkei-
ten zwischen der SNCEF, die lieber einen konventi-
onellen Hochgeschwindigkeitszug, den TGV, woll-
te, und der den Aérotrain fordernden Raumpla-
nungsbehdrde seien der alleinige Grund gewesen.
Daneben haben sicher auch die technischen
Nachteile wie der hohe spezifische Energiever-

brauch, der durch die erste Olkrise besonderes

Gewicht bekam und der hohe Larmpegel eine Rol-
le gespielt. Die Schwierigkeit der Weichen-
Konstruktion und die Inkompatibilitat zum her-
kdmmlichen Schienennetz sind Probleme, die der
Aérotrain mit den heute noch in Betracht gezoge-
nen Magnetschwebebahnen teilt.

Weblinks

e http://www.luftkissenzug.de



http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/761934
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/520098
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/520098
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/276671
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1030520
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1299505
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1359200
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1561288
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1494805
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/901895
http://www.luftkissenzug.de/
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e Photodokumentar rund den Ruinen des

Aérotrain (franz6sisch)

e Aérotrain

e Rohr Industries Aérotrain

e Aero-Train

o Das franz6sische Schwebebahnprojekt

Aérotrain
o« Monster auf Schienen - "Der Luftzug" bei ei-

nestages
Quellen

1.1
http://www.liberation.fr/economie/0101105511-

le-photovoltaigue-prend-la-voie-de-l-aerotrain

Libération: « Le photovoltaique prend la voie de

I'aérotrain »"?

! Academic dictionaries and encyclopedias: Aerotrain, abgerufen am 30. 1.
2011, in: < http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/35278 >.



http://www.aerotrain.fr/
http://www.aerotrain.fr/
http://aernav.free.fr/English_Index.html
http://www.shonner.com/aerotrain/
http://www.ifs.tohoku.ac.jp/kohama-lab/aerotrain_outline-e.html
http://www.juergen-koerner.de/aerotr.htm
http://www.juergen-koerner.de/aerotr.htm
http://einestages.spiegel.de/static/topicalbumbackground/1513/_flugzeug_ohne_fluegel.html
http://einestages.spiegel.de/static/topicalbumbackground/1513/_flugzeug_ohne_fluegel.html
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/35278#cite_ref-0
http://www.liberation.fr/economie/0101105511-le-photovoltaique-prend-la-voie-de-l-aerotrain
http://www.liberation.fr/economie/0101105511-le-photovoltaique-prend-la-voie-de-l-aerotrain
http://de.academic.ru/
http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/35278

ol el e

Rohr Industries, Inc.'s Ae-
rotrain prototype built in
Chula Vista, California (ca.
1973). John Driscoll
(johnjdris@sbcglobal.net),

was a mechanical engineer
for the project. NOTE: The

raised track in the back-

52



mailto:johnjdris@sbcglobal.net
http://www.shonner.com/aerotrain/images/rohr_aerotrain_group_shot_big.jpg
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ground was used to de-
monstrate Rohr's ROMAG ve-
hicles to businesses. See also

Transpo '72%.

,DIE ROHR-AEROTRAIN NACHVERFOLGT
AIR - CUSHION VEHICLE (TACV)

(oder die kleine HSGT, die kénnte)

So wie angefangen all dieses Zeug Rapid Transit
sind in erster Linie?

Blame it alle auf der Baby-Boomer!

Zwanzig Jahre nach dem Ende des zweiten
WELTKRIEGS, war das Luft-und Raumfahrt Alter
auf Hochtouren. Die USA sehen war mehr haltbar

und komfortabel Autos auf den StraB3en, die in der

! SHONNER: THE ROHR AEROTRAIN TRACKED AIR-CUSHION VEHICLE
(TACV), abgerufen am 30. 1. 2011, in: <
http://www.shonner.com/aerotrain/ >.


http://faculty.washington.edu/~jbs/itrans/romag.htm
http://www.thejoekorner.com/scripted-photo-display.shtm?http://www.thejoekorner.com/photos/transpo72/1700002.gif
http://de.academic.ru/
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Lage schneller unterwegs waren. Seine Flugzeuge
wurden mit mehr Geschwindigkeit und Komfort
sowie verbessert wird. Der Baby-Boom, erstellt
von Familien, die unterwegs waren. Jeder war ein
Auto der eigenen bekommen. Und es war voraus-
sehen, dass die aktuelle Technologie Transport die

wachsenden Bedirfnisse einer wachsenden Bevol-

kerung nicht mehr erfillen wirde.
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Eine finfzehnjahrige Transport-Projektion flr das
Jahr 1980 fiur groBen US-Stadten hatten Gridlock-
Situationen vorhergesagt, wenn nichts getan wur-
de, um die Dinge zu verbessern. Verschiedenen
Landern (einige neu umgebaut) begannen, Anzei-
chen von Staus in den Stadten bereits zu erleben.
Die Transit-Behdrden in diesen Landern ging so-
gar noch was zu tun, Uber die wachsende Zahl
von Autos, die auf Flughafen auftauchend waren.
Ihr Denken zu jener Zeit war, dass die 60-500
mph Transport-Licke, die zwischen Autos und
Flugzeuge existierte gefillt werden konnte, um zu
helfen, den Fluss der Reisen zwischen Stadten zu
erleichtern und reduzieren das Verkehrsaufkom-
men auf den Autobahnen und Flughafen.
Rocket-Cars for everyone!
Japan hatte eine relativ kostengtinstige High-
Speed-320 km/h Rail Train vor kurzem gebaut
und war bereits auf der Suche in den Entwick-
lungslandern eines magnetisch suspended Zuges

nach eine noch schnellere Geschwindigkeiten zu
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erzielen. Und Frankreich suchte in den Bau von
6.000 Kilometern von Hochgeschwindigkeits-
Eisenbahnstrecken. Die Briten waren ein Luftkis-
senschwebebahn mdéglicherweise ersetzen die Ei-
senbahnsystems Entwicklung. Kanada dachte,
wegen der alle Thre Schnee, dass Hochgeschwin-
digkeits-Hovercraft Fahrzeuge (ACV) eine groBar-
tige Losung fur seine Reise-Bedlirfnisse kdnnte.
Eine weitere Option, die es war auf der Suche in
war kurz-Takeoff-und-Landing Fahrzeuge (STOL).
Der U.S flhlte so natlrlich es die gleichen Prob-
leme fUr seinen eigenen Stadten bewaltigen konn-
te. Der stadtischen Mass Transport Administration
(UMTA) hat eine Umfrage der vorhandenen For-
men der Landtransport um einige Perspektive flr
die Diskussion Uber die Forderung von diesen
Formularen zu ermdglichen. Entscheidungen wa-
ren notig, ob man mehr fortgeschrittene Techno-
logien zu verwenden, um High-Density Verkehrs-
flachen zu verbessern oder einfach vorhandenen

Reisesysteme grundlegender Konzepte oder bei-
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des zu Uberarbeiten.

Personal Rapid Transit und Mass Transit-Konzepte
wurden verglichen, um zu sehen, wenn konventi-

onelle oder erweiterte Technologien implementiert
werden kdnnte, Kosten zu senken und die Leis-

tung zu verbessern.
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Wahrend andere Faktoren, die betrachtet wurden,
ob solche new Approaches to urban Transportati-

on technisch machbar, wirtschaftlich durchfihrbar
und gesellschaftlich akzeptabel waren.

In den meisten Landern zu diesem Zeitpunkt wa-

ren die vorhandene Schienen nicht im besten Zu-

stand. Zuge konnte nicht hohe Geschwindigkeiten
erreichen, ohne EinbuBBen bei Sicherheit und Kom-
fort, wahrend Flugzeuge wurden sowohl die Ge-

schwindigkeit als auch die Komfort zu genieBen.
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Und es sei zu hoffen, dass eines Tages so schnell
wie Flugzeuge fahren Zlige kénnte. Um dies zu
erreichen, mussten neue Tracks reiBen aus alten
Tracks oder durch Ausfiihren von neuen Tracks

zusammen mit alteren Tracks installiert werden.

PEOPLEMOVER

SPEEDRAMP
ot DISNEYLAND HOTEL STATION

Walt Disney, wer bereits ALWEGBAHN Monorails
und so genannte WEDWAY Peoplemover filr Dis-
neyland Verwendung worden war, war der ahead
Planung mit Designs seiner experimenteller Proto-

typ-Gemeinschaft von morgen (EPCOT), dass er
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hoffte, den amerikanische Unternehmen interes-

sieren wurde ihm helfen, Build in Florida.

Seine Idee ist, dass Stadte der Zukunft von Grund
auf neu gebaut leichter zu Design Zukunft waren
Reisen Technologien flir, anstatt zu versuchen,
zuklinftige Reisen in bereits vorhandene und ver-
stopften Stadten einzufihren.

So beauftragte die UMTA der TRW Systems
Group, eine Ubersicht {iber alle aktuellen For-
schungen an experimental High-Speed-
Fahrzeugen zu tun. Filr verschiedene station-to-
station, von Tur zu Tur und kontinuierliche-

Kapazitat-Systeme wurde Daten gefunden.
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Station-to-Station Betrieb: Luftkissenfilm, rollen-
den Unterstlitzung und u-Bahn Vehicle Systems
nachverfolgt.

Von Tur zu Tur Operation: multimodale, Auto-
Zug, und automatisierte Highway-Systeme.
Continuous-Kapazitat-Operation: Endless Belt
System (Rollsteige).

So sah sie 1965 RapidRails Transport. Sie schaute
Luftlager Systeme, die sealed Air Tubes genannt
Tube System Fahrzeuge (TVS) reiste. Sie schaute
auf lineare Antrieb-Methoden. Sie bedeckt war
von der kleinen lokalen Commuter-Transport-
Systeme wie z. B. die Urbmobile, Ausweichstra-
Ben zu den sehr groBen super fur Freight-LKW nur

und fur Autos speziell Computer gesteuert.
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Aber am Ende, TWR's Empfehlung mit High-Speed
nachverfolgten Luftkissenfahrzeuge (TACV) zu
gehen, da Magnarails konnte nicht noch aufgrund
von Problemen mit der Herstellung von perma-
nenten magnetisierten Ferrit-Materialien billig

gemacht werden.



Frankreich war bereits innerhalb eines Jahres des

Aufbaus einer TACV, die einen eigenen Track ent-
halten. Und Studien gemacht werden, auf seine
Fahrgast Komfort, Sicherheit, Erschwinglichkeit
und wie der Spur-Switch-Design-Problem zu 16-
sen. Es schien wirklich, wie nachverfolgten Luft-
kissenfahrzeuge den Weg fur zukinftige Rapid
Transit-Verwendung flr den 1980er Jahren wa-
ren.

Aber welche Art von Track sind wir hier reden?
Ein Monorail-Track, der entweder erh6éht oder am
Boden, Ebene oder in einem Tunnel. Es wurde da-

von ausgegangen, dass ein Air — Cushion Vehicle
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Reisen auf solch einem Titel eine viel glattere
Fahrt hatte und die Passagiere wlrde nicht, Beu-
len oder Dips in der Spur bemerken. Und wenn
eine Monorail-Bahn, des Fahrzeugs (vor allem,
wenn durch unterirdische Tunnels auf Reisen),
Speisung kdénnten, die weniger Verschmutzung
sorgen fur die UMTA gemeint.

Der Larm von den Fahrzeug-Raketen wahrend
Jean Bertin seine verschiedenen patentierte
TACV's,, die er auf seine Monorail-Tracks in
Frankreich Aerotrains, aufgerufen testen war, be-
sorgt die UMTA.
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Im Jahr 1968 Bertin entledigte sich die Rockets
und entwickelt eine lineare Induktion motor Versi-
on von seinem Aérotrain, die eine Geschwindig-
keit von 110 km/h erreichen konnten. In der The-
orie ware die linear Induktionsmotor Flistern lei-

Se.
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TRACKED AIR CUSHION VEHICLE
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¥ NOWA CORPORATION

A SUBRIDIARY O

_ Tomorrow's Transportation ... Available Today

gzl

Rohr Industries, Inc. war auch von Bertin's
Aérotrain beeindruckt und lizenziert die lineare fir
Motor und Schwebefahrzeuge Induktionstechnolo-

gie, die sich von ihm, Aerotrains in den USA zu
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bauen

Rohr begann Forderung seiner Aérotrain, Hoff-
nung, Kaufer zu finden.

Auch begann 1968 die UMTA fordern Gebote
aus verschiedenen Luft-und Raumfahrtunterneh-
men auf der ganzen Welt, High-Speed-
Fahrzeugen fur die USA zu bauen Alle Arten von
Unternehmen hatte ein aerospace Division in den
spaten 1960ern. Vor allem in den USA, die zum
Senden von Astronauten auf den Mond von allen

maoglichen Orten arbeitete. So natlrlich wusste
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Rohr, es hatte das richtige Fahrzeug fir den UMTA
Vertrag und somit in sein Angebot flur Sie.

1969 War Westinghouse Electric Corp. Studien
untersucht die Macht-Bedurfnisse fir 300 mph
nachverfolgt Luftkissenfahrzeuge, 250 mph linea-
re Induktion Motor angetriebene Schienenfahr-
zeuge, 250 mph Rad-driven Fahrzeuge und 200
mph Rad-driven Schienenfahrzeuge dabei. Berei-
che der Studie waren auf Power Systems, Strom-
verteilung, Power Collection und Power
Conditioning.

SchlieBlich 1971 die UTMA ausgewahlt drei
Luft-und Raumfahrtunternehmen als Kandidaten
fir eine neue High-Speed Ground Transportation
(HSGT) System, the future's Traffic Problem zu
|6sen:

Garrett Corp.
Grumman Aerospace Corp.

Rohr Industries, Inc.



1970 War das Ding, das die UTMA's Aufmerk-

samkeit die meisten bekam Rohr's Full-Scale

Mock-up eines seiner Aérotrain.
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1972 Hatte Garrett ein Modell fur Ihr Fahrzeug auf
dem Display.
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Und Grummans war noch in der Entwurfspha-

Se.

Unterdessen bendtigt die UMTA eine Prifstre-
cke-Anlage flr seine drei Kandidaten zu zeigen,
ihre Sachen.
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Der Punkt in Pueblo, Colorado wurde dieser Web-

site.

Jetzt kommt den Los Angeles Teil unserer Ge-
schichte.

Mitten in all diesen suchte eine Lésung zur
Verbindung von Los Angeles International Airport
mit San Fernando Valley von 1972 Los Angeles.
So, jetzt gab, nach der UMTA, (wahrgenommene)
kritische Notwendigkeit einer High-Speed Ground
Transportation (HSGT) System. Auch flr geplant
war eine Verbindung von LAX nach San Diego.
Rohr Industries kannte dieses und hatte gehofft,

die Gewinner der drei Kandidaten mit der UMTA
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zu sein, so seine Aérotrain jetzt dringend benétig-

te Fahrzeug ware.

Rohr hatte sogar Plane bereits vorgeschlage-

nen 16.3 Meile Guideway entlang der San Diego
Freeway zu San Fernando Valley erhoben.

Und da neue Hochgeschwindigkeitszlige keine
Option fur unbefriedigend Streckenbedingungen in
den USA waren, andere Transportmittel wurden
diskutiert, wie die Verwendung von Hochge-
schwindigkeits-Hovercraft und STOL-Fahrzeuge.
Hovercraft verlangen nicht, eine Spur fir Sie Rei-

sen auf gebaut werden. Es war gedacht, dass
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Tracks jede einzigartigen Landschaften und die
Ansicht des open Space Bereiche ruinieren wirde.
Aber Bodeneffektfahrzeuge wirde nicht funktio-
nieren gut in Ballungsraumen und waren nicht so
schnell wie TACV's. Einige vorgeschlagen, dass da
Hovercraft besser in Wasser funktionierte und flr
neue geografische Freiheiten erlaubt, dieses Ge-
baude-Transport leitet und Anschlisse im Wasser
auch mit Hoverport Stadte weniger Kosten wur-
den als konventionelle neue Stadte zu bauen. Und
STOL Fahrzeuge wurden als eine billigere Alterna-
tive zu den TACV gesehen, wenn Menschen mit
ihren Larmpegel konnten oben zu setzen. Das Mi-
litdr, beim horen, was die UMTA, vorhatte zeigte
groBes Interesse an Hovercraft-Entwicklung fur
Ihren eigenen Gebrauch.

In der Zwischenzeit, dachte der UMTA, dass die
Vorteile, die aus der Forschung und Entwicklung
ein HSGT Fahrzeug kommen wirde helfen wiirde
ein potenzielles lebensfahigen System flr zukinf-

tige Situationen zu schaffen, in denen schwere
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Gas Engpasse auftreten kdnnen. Und mit dieser
Idee, die UMTA konzentrierte sich auf den Aufbau
der erforderlichen Test-Tracks fir Rohr Grumman
und Garrett auf Ihre Fahrzeuge zu testen.

1972 Begann Rohr ihren Aérotrain Prototypen

zu bauen.
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AEROTRAIN

TRACKED AIR CUSHION VEHICLE

ROHR INDUSTRIES, INC.




78

@ PRESTHESSED CONCRETE  GUIDEWAY
BEAMS

© ALUMINUM REACTION RAIL WITH INTE-
GRAL SAFETY CABLE

© 3PHASE WAYSIDE POWER DISTRIBUTION
SYSTEM

© FRANGIBLE SAFETY FOREBODY

© SUSPENSION AIR INLET

© SOUND SUPPRESSOR

© INLET I8 DUCTING

vehicle (TACV) that was developed by
Societe de I'Aerotrain and Bertin et Cie.
Rohr Industries, Inc. has ad d the con-

The Aerotrain is a tracked air-cushion

© COMPRESSOR MOTOR

© COMPRESSOR SPEED REDUCTION

@ LIFT COMPRESSOR

0 AUXILIARY DRIVE WHEELS

B AUTOMATIC TRAIN CONTROL CONSOLE
B EMERGENCY STOP BY-PASS DOORS

@ FLUSH PASSENGER DOORS

D GUIDANCE AIR CUSHIONS
@SLSPENSION AIR DISTRIBUTION. DUCTS

VEHICLE — The Aerotrain vehicle {illustra-
ted above) features a 60-passenger cabin of
lightweight aircraft type construction. Two
access doors are located convenient-

cept for application in the US. A TACV
program is now underway which will utilize
this technology and provide high speed service
in heavily traveled urban areas.

Aerotrain, unlike any other train, has no
wheels. Instead, it is suspended above its
guideway on a thin cushion of air. This
cushion eliminates friction with the guideway,
thus requiring relatively little driving power,
High rates of acceleration and deceleration are
achieveable without concern for sliding
wheels, Above all, air cushion suspension gives
the passenger a smoother ride.

A new means to drive the vehicle was needed
since it has no contact with the guideway.
Therefore, a linear induction motor (LIM}
powered from wayside rails was part of
A in pi ¥ All of
these features have been successfully demon-
strated and are ready for operational service.

ly on one side of the vehicle at platform
height. Smooth aerodynamic design provides
fairing down to the air cushions. Exterior
noise is maintained below 73 dB(A) measured
at 50 feet distance during cruise.

PASSENGER CABIN — First class appoint-
ments are evident in comfortable two-and-two
seating, 22-inch wide seats, carpeting through-
out, and controlled lighting level. Uniform air
conditioning maintains a comfortable environ-
ment in hot or cold weather. Interior noise is
held below 65 dB(A) to add to passenger
comfort, Safety belts secure the passengers
for high speed service. A baggage compart-
ment, particularly useful on airport runs, is
available behind the passenger compartment.
GUIDEWAY — The guideway is shaped as an
inverted “T.” The horizontal slab can be
poured-in-place concrete or prestressed
beams. The vehicle support air cushions react

_————— e ————— e ]
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@ LIFT AIR CUSHIONS g

D AR DISTRIBUTION ORIFICES
@ AUXILIARY TRAIN EQUIPMENT
D AIR-CONDITIONING UNITS

€D PASSENGER COMPARTMENT
@ AIRCRAFT QUALITY SEATS

) EMERGENCY EXIT DOORS

& LINEAR INDUCTION MOTOR
@ Lim SUPPORT SYSTEM

against the horizontal member. The vertical
element in the center of the guideway is made
of aluminum and acts both as the motor
reaction rail as well as the lateral guidance
member,

POWER COLLECTION - Power for the
lingar motor, the air cushion fans, and vehicle
auxiliaries is collected by the vehicle from
three-phase power rails along the wayside.
Collection is accomplished by sliding contact

LIM GUIDANCE WHEELS

AUXILIARY SUPPORT SKIS

& PROPULSION COOLING DUCTS

€ PROPULSION CONTROL BAY

€D MECHANICAL BRAKE

€ BAGGAGE COMPARTMENT (OPTIONAL)
@ FRANGIBLE SAFETY AFTERBODY

braking, and provide static power correction,

BRAKING - LIM dynamic braking reduces
vehicle speed to approximately 20 mph; then
hydraulic controls blend in friction braking
on the reaction rail for stopping. For emer-
gencies, the air cushions can be vented to
lower the vehicle onto braking skids.

AIR CUSHIONS — A low pressure air cushion
suspension system levitates the vehicle from

with the rails through a follower
attached to the vehicle. Safety covers will
shield the rails from inadvertent intrusion,

PROPULSION — A polyphase linear induc-
tion motor (LIM) provides the thrust required
to accelerate, cruise, and dynamically brake
the vehicle. The motor windings {primary) are
mounted toward the rear of the vehicle, The
motor reaction rail (secondary) is the alumi-
num vertical member fixed to the center of
the guideway. The motor primary is guided at
close tolerance with the secondary by pinch
wheels, Various control auxiliaries limit jerk,
supply direct-current power for dynamic

the gui y g relatively friction-free
motion. The air supply system has air inlets
with sound suppression, two compressors, air
supply ducts, and cushion supply scoops. Two
constant-speed, three-phase induction motors
drive the compressor units.

CONTROLS — The pilot compartment is just
aft of the air inlet section. It is fully instru-
mented to monitor critical equipment opera-
tion, Vehicle operation is fully automatic
with provision for manual override. Forward
visibility is provided by dual periscopes. The
operator is simply an attendant to oversee
safe operations.

Development of a prototype of this vehicle is sponsored by the Urban
Mass Tr inis ion, U. S. of

—_—
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4.0 X 30" COLUMN

TYPICAL AUTO BARRIER
SOFT SHOULOER

TYPICAL AERIAL GUIDEWAY
LOCATED IN FREEWAY MEDIAN.

AERIAL
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MPH
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SYSTEMS SPECIFICATIONS ~— -

VEHICLE Pi 3
(Illustrated in the Centerfold) e “\’ing Speed:..
Passenger Capacity ... .......iceicnn.s 60 Maximum Speed . . .
Aceeleration Distance to Crusing Speed . . 1.75 mi,
OIMENSIONS Normal Stopping Distance . .......... 1.5 mi.
Overall Length .. .. Emergency Stopping Distance .. .. ..... 0.5 mi,
Oversll Height . , . Allowable Grade at Cruise Speed .. ...... 55%
Overall Width . . . .
Interior Cabin Height . GUIDEWAY ik
Interior Cabin Width . . Aerial Guidevay , . 0. .. ASZENTRE [ v
Reaction Rail Height (Overall) . . 33in.
ELTT Surface Waviness . 148" in 25"
Net Vehicle Weight . . . Minimum Vertical Turn Radius . 10,000 fr.
Passenger and Baggage . Minimum Horizontal Turning Radius . . . 1,500 ft.
Gross Vehicle Weight
ELECTRIFICATION
POWER (3-Phase AC Power Supplied from Wayside)
LIM Propulsion at 150 mph . . ..2,000 KW
Auxiliary Electrical Load . . ween s TO0KW Voltage .. ........ . .4,160 volt
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Seine Konstruktion war abgeschlossen und be-

reit fir den kommerziellen Einsatz.

Die Aérotrain war nur ein Stlick Rohr's Transport
Puzzle. Es wlrde Rohr's andere Verkehrssysteme

Kompliment: BART, Kleinbus und Monocab.

Hinweis: In der Zukunft wirden nur das BART-
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System Uberleben. Die Monocabs (spater ROMAG)
ausgesetzt-Fahrzeuge gestrandet seine Passagiere
entlang der eher eng erhdéhten Kurven Track. Und
der Kleinbus-Bus litt an seine Hydrauliksystem auf
Feuer fangen und gefangen Passagiere innen, weil
die Notfall-hintere TUlr auch hydraulisch gesteuert.
Nur einige der Griinde, warum Rohr nicht mehr

herum.

Jetzt Mjber die Aérotrain...

war die Zukunft seiner Firma.
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MINI-AEROTRAIN

Among saveral important applications of the Aerotrain
concept for tracked szir-cushion vehicles is an advanced
design being developed by Rohr for rapid “limousine”
access to airports. This Aerotrain will carry up to 24
passengers at speeds to 150 miles per hour., Vehicle
width and height is the same as a standard automobile,
requiring minimal guideway space so there is considerable
freedom in locating routes in dense urban areas, Power
will be from a low emission gas turbine engine that will
both power fans for the cushion of air upon which the
vehicle rides and provide motion through a unigue
Rohr-developed pinch-wheel traction drive acting upon
the center "T'" rail. This Aerotrain design offers low
capital investment costs and is expected to find many
urban applications including direct airport access.

Sogar die Notwendigkeit flr Mini-Aerotrains
wurde als Wirklichkeit gesehen.

In der Zwischenzeit in Pueblo...

Der DOT erhielt Geld, die drei Teststrecken er-
forderlich flr die Prototypen-Fahrzeuge zu bauen.

Garret-linear--Asynchronmaschine Forschungs-
fahrzeug (LIMRV) erforderlich eine Standard-
Gauge Stahl Railroad Track Design flr seine erste

Tests.
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Das Bild oben zeigt die Garrett LIMRV getestet
werden, bevor eine Reaktion-Schiene auf dessen
Track installiert wurde. Seine Turbinen wurden in

der Zwischenzeit auf Propulsion getestet.
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Hier ist ein neuer Test Garrett's linear-
Induktion-Motor-Antrieb. Die abgeschlossene
Reation-Schiene flr die LIM kann auf der Strecke
zwischen seinen Stahlrader gesehen werden.

Es war in der Lage der Geschwindigkeiten bis
zu 250 mph mit seinen eigenen onboard free-
Spool 3.000 hp-Gasturbine und 3000 kVA-
Generator als eine Macht-Quelle.

Etwa zu dieser Zeit die Briten ihre Luftkissen-
schwebebahn Entwicklung abgebrochen und fuhl-
te, dass Ihre Test-Track fur es leicht konvertiert
werden konnte, flr die Prifung von magnetisch-
ausgesetzt-Fahrzeuge auf. Dies wurde durch die
Forschung getan mit Magnetic Levitation mit Sup-
raleitende Magneten gebracht, auf. Sogar in der
USA fand Interesse an kryogene engineering For-
schung und Entwicklung.

Ein GrofBteil der DOT's Test Track Geld wurde
fir Grummans Projekt verwendet. Das war, weil

Contractors Gebot sehr hoch und es keine billigere
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Losung offenbar zu bekommen es gebaut werden.
Zwanzig Meilen von Test track fir Grummans
TACRV wurde gebaut. Aber der Preis vom bauen
es nicht die zusatzliche Reaktion-Schiene enthal-
ten. So konnte der Grumman-Prototyp nur seine
Luft-Antrieb und nicht seine LIM Uberhaupt zu
testen.

Und da gab es kein Geld mehr flr Teststre-
cken, Bau eines unterirdischen war sicherlich nicht

in Frage.
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Hier ist die Grumman wird abgeschlossen des

getesteten gehen in die entgegengesetzte Rich-
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tung neben Garrett test Track. Der Plan war, um
schlieBlich die Spur bereit fir die TACRV's linear
Induktionsmotor im spateren Teil des 1973. In
der Theorie bote die TACRV's linear Induktions-
motor Geschwindigkeiten von bis zu 300 mph.
Aber in der Zwischenzeit die TACRV's-Luftkissen
verschiedene Aeropropulsion-Tests durchgefihrt.

Grummans Ziel war es, diese Art von Weg ent-
lang der Autobahn mediane damit Ihre TACRV-
Zlge von drei bis vier Autos von New York nach
Los Angeles in achtzehn Stunden zu reisen zu
bauen. Aber ohne jede Reaktion-Schiene, die
Grummans Spitzengeschwindigkeiten nur betru-
gen rund 90 mph.

Etwa zu dieser Zeit wurde das Militar versucht
herauszufinden, wie ein Kernkraftwerk innen ein
Luftkissenfahrzeug fir Power ohne der Rock wird
aus das zusatzliche Gewicht erdruckt zu installie-

ren.
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Unterdessen zuriick in Chula Vista...

Nach seiner Assembly weif3 Vorkontrollen, ei-
nen neuen Anstrich Farbe Uber der urspringlichen
Silber braun und Gerlchte Uber den Punkt, die
Ubernahme der FRA...
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.. .die Rohr Industries, Inc.'s Aérotrain Proto-

typ wurde versandt aus seinem Werk Chula Vista,
Kalifornien, USA (ca. 1974) Pueblo, Colorado flr

Ihren Test lauft.

Die Bauherren waren in Eile, die Strecke zu-
sammen zu bekommen. Glicklicherweise oder lei-
der, es durften nur anderthalb Meilen der Prif-
strecke zu bauen, weil jemand anderes zwanzig
Meilen fir Ihren Prototypen wollte und fast alle

verfligbaren Mittel aufgebraucht. So friihen Végel
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die langere Strecke an diesem Shindig bekam.
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Die Aérotrain kam gerade rechtzeitig flr den

Punkt, um es aus der FRA's Handen nehmen uber
das Geld sowieso ausgefihrt hatte.

Und das bedeutete... eine andere Lackierung.
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Wenn die FRA's Pueblo Experimente der DOT

ibernommen wurden, waren die Aérotrain 's adlte-

re Decals wurden entfernt und neueren auf.

Beachten Sie den Schnee auf dem Boden in die-

sem Foto. Die Aérotrain schwebte nur Uber es.



96

/\
"_________.‘_ﬂ_\__‘_‘l‘i“ 7

Hochstgeschwindigkeiten auf Pueblo's 1,5 Meile
Reaktion Rail Prifstrecke erreicht etwa 145 km/h.
Die Rohr-Ingenieure wollten Sie erhielten mindes-
tens vier Meilen von Monorail Track um einige
echte Geschwindigkeit von Ihrem Fahrzeug zu er-

halten.



97

Hier ist ein Front-Ansicht-Schuss von ihm wah-
rend am Ende der Monorail in seiner Garage ge-
parkt. Sie kdnnen der Aérotrain Logo-Aufkleber an
der Vorderseite sehen, alle Aerotrains zu sported.
Das Side-Gelander auf der linken Seite in diesem
Foto bereitgestellten die 2.000 KW Saft bendtigt,
um die Air-Vechicle macht. Seine dual 40 "Lift-
Kompressor-Fans generiert sechzig Pfund Schub
pro Sekunde bei 2,5 PSI zu heben die Aérotrain

aus dem Boden Luft. Der schwarze Teil unterhalb
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war der Rock, der in der Luft, die statt auf die
Aérotrain schwebte.
Beachten Sie, dass es keine Windschutzschei-

be. Eine Kamera wurde stattdessen verwendet,

um die front View auf dem Pilotensitz Monitor an
zuzeigen. Es gab auch eine aft-View Kamera hin-
ter ein kleines Loch in der Riuckseite des Fahr-

zeugs platziert.

Mause waren ein groBes Problem heraus in der
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Wildnis der Pueblo. So wurden Nase Stecker ver-
wendet, um Sie zu halten vom Crawlen in das
Fahrzeug Uber die Aussetzung Lufteinlasse und
kauen bis Stuff, wenn die Aérotrain Uber in der

Pueblo-Wiste fuhr sein war nicht.

Hier ist eine Seitenansicht der Aérotrain. Da-
rauf kdnnen Sie die front des Piloten (geschlos-
sen) die zwei Passagiertiren und (er6ffnet) se-
hen. Weiter unten am Ende ist der Wartungsluke

(geschlossen) ein (optional) Gepackablage Zugriff
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auf ausgenutzt werden kdénnen.

Die Aérotrain war eine Einheit. Aber spater Plane
wirden umfassen ein Mittel der Kopplung von
zwei Einheiten zusammen, um 120 Passagiere be-

fordern.

Das Symbol befindet sich kurz nach dem Piloten-
sitz Tar der DOT, das Rohr und seine Konkurren-
ten hoffend dargestellt waren zu beeindrucken

und gewinnen Sie einen Vertrag mit.


http://www.microsofttranslator.com/bv.aspx?from=&to=de&a=http%3A%2F%2Fwww.dot.gov%2F

—
o
i
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Hier ist ein genauerer Blick des Piloten Tur.
Dahinter war es dem Pilotensitz Zimmer. Beach-
ten Sie den Monitor verwendet, um anzuzeigen,

was war coming up in the Road ahead.
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Hier ist ein genauerer Blick von der Control-

Konsole.
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Die Passagiertliren, sprang und auf die Seite
verschoben. Sehr bequeme Stuhle, normalerweise
nicht gefunden auf Monorails, erwartete Reisende
im Inneren. Gerade innerhalb der Passagier war
Tlr Prafmittel zur Messung der Aérotrain 's Ge-

schwindigkeit, Vibration, Decibel-Ebenen, Leis-
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tungsstufen und Nutzung, etc. verwendet.

Wieder einmal einen Blick auf die Sitzgelegen-
heiten. Die Aérotrain 's Passagierkabine hatte ei-
nen sehr "2001" Blick zu ihm. Einige von Ihnen
kann die Szene in dem Film erinnern, wo Dr.
Floyd's Pen in Zero-g unverankert ist. Das war ein
sehr cool Passagier-Zimmer er daruber, wie gut

war.
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Hier ist die Riickseite der Aérotrain. Hinweis:
die riesigen Propeller und/oder giant Raketenmo-
toren, es fehlt. Rohr Industries, Inc.'s Design
wurde nach einer mehr Sleak und stilvollen aus-
sehen. Ihr Fahrzeug war flr echte 6ffentliche Nut-

zung, nachdem alle.

Die Hochspannungs-Reling bereitgestellt, die
Macht von den Aérotrain benétigt. Wahrend einer
friheren Tests brachte die Aérotrain Power auf

der Teststrecke Facility. Leistungsfahigere Trans-
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formatoren musste installiert werden, entlang der

Strecke zu den Aérotrain macht, die es erforder-
lich.




109

Unter das hintere Ende der Aérotrain waren die
Break-Pads. Die linear Induktionsmotor (LIM), die
das Fahrzeug angetrieben kdnnte es von 150 mph
bis 20 mph verlangsamen. Die Graphite Bremsen
dann gespannt auf die Reaktion-Schiene, das
Fahrzeug auf der Plattform reibungslos zu stop-
pen. Ein Problem war aber, dass jemand die geni-
ale Idee hatte Mischen von winzige Kupfer Perlen
mit der Graphit, das geschmolzene Kupfer an der
Aluminium-Reaktion-Schiene zu halten, die eigene
Probleme verursacht verursacht.

As a Side Note arbeitete Insul-8 auf dem Alu-
minium-Leiter flir das Fahrzeug verwendet.

So brachte was ein Ende der Aérotrain?

Wahrend der Konstruktion von der Aérotrain in
Chula Vista, Kalifornien scherzte John Driscoll und
ein paar andere mechanische Ingenieure bei Rohr
Uber das Design. Jede gute Engineer machen Ver-
besserungen zu einem Design, damit Sie effizien-
ter und kostenguinstiger zu produzieren und zu

betreiben.


http://www.microsofttranslator.com/bv.aspx?from=&to=de&a=http%3A%2F%2Fwww.conductix.us%2F
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Afterall, die Vereinigten Staaten nicht (und
immer noch nicht) den Luxus der Verwendung
von Kernspaltung Pflanzen macht vor Ort fir jede
Art von futuristischen Aérotrain anzubieten haben.
Sie haben auch nicht das Geld, die flr jede Art
von Aérotrain Infrastruktur bendtigt. Was bedeu-
tete, keine Kraftwerke, den bendétigten Strom an
die Macht der Aérotrain zu machen, kein Ol fir die
Kraftwerke zu brennen und keine Monorail-Tracks.
Somit keine Aerotrains. Nur der Preis des Aufbaus
einer angehobenen Monorail-Spur gehen von
Stadt zu Stadt war (und ist) genug, um ein Land
in Konkurs. (Ab of 2011 ist die US bereits einem
bankrotten Land, so ist die schiere Wahnsinn Fi-
nanzierung einer solchen Projekts.) Niemand woll-
te fir eine Monorail zu zahlen. Niemand wollte ei-
ne Monorail Schandfleck funktionierend hindurch
ihrer Stadt und Nachbarschaft. Und da die
Monorail so laut vor noch lauter vibrierte
Aérotrain beim herausgezoomt, niemand wollte es

nahe ihre Hauser oder Biliros.
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In Wirklichkeit, was war eine bessere Lésung
fur zuklnftige Nahverkehr mit bereits vorhandene
(und bezahlte) Netzwerkinfrastrukturen?

Um dieses Problem zu I6sen, John Driscoll kam
mit einer einzigartigen Idee mit Rader flr die
Aérotrain roll on anstatt es auf Luft schweben.
Dann schlug ein weiterer Ingenieur, dass vielleicht
die Rader von Stahl gemacht werden und entwor-
fen, werden um auf Stahlschienen Rollen. Bald
kam die Idee einer Stahl auf Stahl, free-rolling
Fahrzeug ins Spiel. Die Ingenieure dachte, es war
ein brillanter Plan. Ihre Aérotrain ware dann in der
Lage, auf bestimmte Bereiche des Track mit tUber-
haupt keine Stromversorgung Kiste. Auf andere
Teile der Strecke aber mulssten das Fahrzeug
someway angetrieben werden. Ein Ingenieur vor-
geschlagen, die Verwendung von Steam. Vielleicht
fir den Einsatz in einem Kolben-Konfiguration.

Die Rohr-Ingenieure wussten, dass Sie auf etwas

gefangen hatte.
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Ein neues Design wurde bald geboren: Stahl,
Rader, Stahlschienen und eine powered Dampf-
maschine.

Ernsthaft obwohl, stdrte es die Ingenieuren,
dass eine Dampflokomotive energieeffizienter als
die Aérotrain war. Und wenn dies die Higher-ups
im Rohr Biro, die die Aérotrain Kosten wiirde,
mehr Geld erwahnt wurde zu laufen, als es im
Gegenzug machen wirde, die Ingenieure einfach
gesagt, dass Sie anderswo Beschaftigung finden
konnte, wenn Sie nicht des Unternehmens anzei-
gen teilen.

Das Rohr-Projekt spater fast eine eigene Ste-
cker gezogen, wenn ein Besucher franzdsischer
Ingenieur, der neugierig auf die Aérotrain 's Fort-
schritt war, seine linear Induktionsmotor beim
Versuch gebraten, das Fahrzeug zu starten. Etwas
war auBerhalb der Reihenfolge durchgefiihrt, die
fiuhrte zu der Reaktion-Schiene nicht habend ge-
nug Zeit zum abklhlen bevor verbranntem Metall

aus der Ruckseite des die Aérotrain durch die sehr
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starke magnetische Anziehungskraft der seine li-
near Induktionsmotor erschossen wurde und ein
paar Komponenten Braten. Der franzdsische In-
genieur wurde schnell verlassen die Einrichtung
und nie gesehen oder gehort aus wieder. Das war
das einzige Mal, das die Franzosen jemals mit
Rohr's Aérotrain beteiligt waren. Rohr war in der
Lage, einen Auftragnehmer auf dem Gebiet der
spezialisierten in linearen Induktion motor Repa-
ratur zu finden, die alle ersetzt die burnt out Ver-
drahtung. Im Abschnitt von der Reaktion-Schiene,
die Weg geschmolzen war war bis gepatcht. Und

bald die Aérotrain operative wieder.
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Aber schlielich das US Department of Trans-
portation sah die Schrift an der Wand. Die zu Rohr
cancelling seine Aérotrain-Projekt gefiihrt. So
wurde im Oktober 1975, Rohr des Priiffahrzeugs
"in Mottenkugeln put" in seiner Garage Pueblo zu
halten, fir die zukinftige Verwendung beibehal-
ten werden, falls es jemals wieder auf hieB.

Alle offenen Llicken des Fahrzeugs und Access

Panels wurden Shut Schmutz zu halten vom Be-
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treten Sie wahrend in Storage versiegelt.

Und nur um sicher zu sein, war die Aérotrain
zu versichern, Mause auf etwas zu kauen, konnte
nicht aufgebockt. Wahrend der Einnahme von die-
sen Fotos, bemerkte John Driscoll, dass Stahl Ku-
fen unter den Aérotrain eine gewisse blaue Farbe.
Als ob Sie heiBe wiederholt erhalten hatten. Die
Kufen wurden, was das Fahrzeug auf ruhte, wenn

gab es keine Luft, die es unterstitzen.
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Er bemerkte auch eine flache Stelle auf einem

der Aérotrain 's Rader. Ja hatte es einziehbare
angetriebene Rader vorne, das Fahrzeug zu si-
chern, wahrend es schwebte. Sie wurden auch
verwendet um das Fahrzeug nach vorne zu ver-
schieben, um die linear Induktionsmotor an einem
Stand still zu unterstitzen.

Bald danach wurden die Rohr-Ingenieure durch
die UTDC von Ontario, Kanada, flr Sie ein Rapid

Transit-System zu entwerfen naherte. Die Ingeni-


http://www.microsofttranslator.com/bv.aspx?from=&to=de&a=http%3A%2F%2Fen.wikipedia.org%2Fwiki%2FUrban_Transportation_Development_Corporation
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eure verbrachte mehr als zwei Jahren (being on
und off des Projekts wahrend dieser Zeit) entwer-

fen, was diese IKT zu trainieren, fir den Einsatz in

Kanada werden wirde. Es verwendet auch ein li-
near Induktionsmotor. Aber es nicht bewege den
Mauszeiger Uber ein Luftkissen wie die Aérotrain.
Es verwendet Stahlrader auf Stahlschienen.

Leider erlaubt Rohr's Manager der UTDC seine
Ingenieure Brains fur die IKT-Designs wahlen, oh-
ne jemals einen Vertrag unterzeichnet. So sagte
einmal Rohr's letzten Entwurf Spezifikationen
durch die UTDC genehmigt wurden, die UTDC,
"dem Dank. Wir rufen Sie." Wenn Rohr gefragt,
wann Sie Gebaude beginnen soll sagte den ICTS
fir Sie der UTDC: "da haben wir jetzt alle die Pla-
ne, die wir brauchen, wir den ICTS uns aufbauen
kdnnen. Goodbye." Und dass kein Vertrag bedeu-
tete immer keine Zahlung.

Die UTDC der ICTS Prototyp erschien zuerst in

der Dezember 1980 Ausgabe Popular Science.

Rohr Industries, Inc. ist nie in dem Artikel er-


http://www.microsofttranslator.com/bv.aspx?from=&to=de&a=http%3A%2F%2Fwww.youtube.com%2Fwatch%3Fv%3DwAAepwZ9bNo
http://www.microsofttranslator.com/bv.aspx?from=&to=de&a=http%3A%2F%2Fwww.tias.com%2F11384%2FPictPage%2F1922355125.html
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wahnt.

Hier ist ein Modell fiir die Aérotrain per Rohr an
Jean Bertin selbst, vor mehr als dreiBig Jahren.
Beachten Sie, dass jemand von der Monorail-
Strecke brach. Das war der ganze Punkt des Fahr-
zeugs.

Jedenfalls wurden Sixty-Four dieser Modelle
gebaut. Nachdem das Aérotrain-Projekt abgebro-

chen wurde, wusste Rohr, ob Sie verschenken
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oder dump Ihnen nicht. Einige waren bis packte,

bevor Sie weggeworfen wurden.

Hier ist eine perfekt in Form mit einer etwas
anderen Gedenktafel.

By the way, ist dies wie ein Rohr-Aerotrain flr
den kommerziellen Einsatz ausgesehen hatte.
Sehr 1970er Farbe.
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Dies ist, wie die Aérotrain wahrscheinlich in-

nerhalb einer Station erschienen ware. Die Be-
leuchtung getdnte Sun sowohl der Bahnhof Inter-
ior hatte die Aérotrain dieser Art von Blick gege-
ben wie kam es zu einem Halt zu holen Neuan-

kdmmlinge.
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Einige Vandalen gelungen, die Franzdsisch-

Aérotrain zu finden.
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Huch! Was geschah mit Rohr's Aérotrain?!

Das ist eine sehr gute Frage.

Rohr gebaut nur einen Aérotrain. Nie wieder in
Chula Vista. Der Test Track Auftragnehmer fur
CDOQT's Pueblo Facility, TTCI, hatte natlrlich keine
Verwendung fur das Fahrzeug. So hat die US-
Regierung einfach Aérotrain Prototyp fiir die Stadt
Pueblo mit einer Bedingung. Dass es flir die An-
zeige in ein gutes Licht, wie ein Museum gezeigt

werden wiurde.


http://www.microsofttranslator.com/bv.aspx?from=&to=de&a=http%3A%2F%2Fwww.dot.state.co.us%2F
http://www.microsofttranslator.com/bv.aspx?from=&to=de&a=http%3A%2F%2Fwww.aar.com%2F
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Satelliten-Fotos zeigen...
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Heute ist das Rohr Aérotrain derzeit auBerhalb
ein kleines Stiuck von Track im Pueblo Weisbrod
Aircraft Museum abgestellt. Nach Jahren der au-
Beren Wiiste Wetter zeigen die verblichenen DOT
Prufstrecke Farben immer noch. Der "A" Aufkleber
auf der Nase ist von jemandem abgeblattert wor-
den.

Die Aerotrain ist in einem Stlick noch. Die zwei
350 hp heben die Lift-Fans, die hydraulische An-
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triebssystem, der LIM-Antrieb, Motoren, die a/C-

Einheiten, und das Bremssystem sind noch intakt.
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Das Problem ist nur, dass jemand das Fahr-
zeug auBerhalb um zu verrotten seit Uber dreiBig

Jahren brachte.
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Die hinteren Pausen, die Anzeichen von schwe-

ren nutzen, bieten eine andere Ahnung, welche
Art der Bestrafung der Aérotrain wahrend seiner
Heu Tag angenommen hatte. Die 1,5 Meilen der
Prifstrecke hatte Rohr's Ziel 150 mph sehr
schwierig zu erreichen, da die Aérotrain mehr
Track fur seine Verzdégerung notwendig gemacht.
Also um das Fahrzeug zu stoppen friher bevor

running out of Track, der Testpilot musste alles
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verwenden hatte das Fahrzeug, das, was in der
Zeit zu stoppen. Der LIM Bremsen diente. Die hin-
teren Bremsen wurden ebenfalls angewendet. Die
Rader waren gesenkt und zum Bremsen verwen-
det. Und wie ein letzter verzweifelter Versuch, die
gepolsterte Luft wirde sein belliftet heraus, um
das Fahrzeug auf seinen Kufen vorzusehen, dass
noch mehr Reibung Bremsen Einsturz zu bringen.
Aber 145 km/h war der beste, die der Testpilot
Uberhaupt hoffen kdnnte, zu solch einem kurzen

Test-Titel zu erreichen.

Aktualisiert am Aug-8-2009:

Die Rohr-Aerotain war in Bewegung wieder einmal
nach 35 Jahre! Seine neue Ruhestatte ist jetzt im
Eisenbahnmuseum Pueblo. Das Video unten.

Hier ist die offizielle Write-up Uber die Angelegen-
heit. Das Eisenbahnmuseum Pueblo bezieht sich
jetzt auf dieses einmal futuristische Fahrzeug als
einfach "The Rohr".


http://www.microsofttranslator.com/bv.aspx?from=&to=de&a=http%3A%2F%2Fwww.pueblorailway.org%2FTheRohr.pdf
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Doch wenn solche futuristische High-Speed-Rapid
Transit-Fahrzeuge in Betrieb waren, was wéare un-
sere Welt haben aussah?

Nun, fUr eine Sache, wirde es nicht dieser, diese,

oder sogar Dieses ausgesehen haben. Die
Aérotrain wurde in einer Entfernung von den
meisten Leuten gehalten. Einige gemeinsamen
Aérotrain Gefahren waren:

Extreme Sound Ebenen--wie mit allen Hovercraft,
das Rohr Aérotrain eine sehr laute Maschine war.
Es kénnte sich nicht auf looky-Loos schleichen,
weil es aus ganz Aways gehért wurde. Uber einen
Zoll und die Halfte der Isolierung musste inner-
halb der Luftkanale zur Verringerung den Vibrati-
onen Larm setzen werden. Ansonsten hatte einen
Ohrenschutz wahrend des Wartens auf ein Stati-
on-Tor an Bord ein Fahrzeugs zu tragen. Die
Aérotrain berthren nicht nach all den Boden. So
viel Larm wiurde von solch ein Luftkissenfahrzeug

erwartet werden.


http://www.microsofttranslator.com/bv.aspx?from=&to=de&a=http%3A%2F%2Fwww.youtube.com%2Fwatch%3Fv%3DiwYSdjc_eBE
http://www.microsofttranslator.com/bv.aspx?from=&to=de&a=http%3A%2F%2Fwww.youtube.com%2Fwatch%3Fv%3DGJjJUvKcecg
http://www.microsofttranslator.com/bv.aspx?from=&to=de&a=http%3A%2F%2Fwww.youtube.com%2Fwatch%3Fv%3DesoqRqJoTas
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Elektrische Gefahren--war das Fahrzeug nicht et-
was, dass man nur bis zu gehen konnte, wahrend
das Modul trotzdem ausgefihrt wurde. Es hatte
eine statische Aufladung aufgebaut, die es an je-
dem Halt entlang ihrer Route geerdet sein.
Sandstlirme--dort war viel Luft Blasen, Schmutz
und Trash und alles, was es von der Bahnstation-
Strecke klar kénnte, wie es entlang Seite eine
Plattform schwebte.

Nicht sehr approachable--wie mit allen Gefahren,
gab es ein erforderlichen Zaun zu halten wartende
Passagiere weit weg von der Aérotrain-Plattform,
wahrend es in Betrieb war so Sie wirden nicht
durch fliegende Trimmer getroffen werden oder
eines ihrer Kinder, die in einem Luftkanal gesaugt.
Passagiere nur eingegeben und das Fahrzeug auf-
geregt, wahrend es ausgeschaltet und statisch
entladen wurde.

So gibt es ein Aérotrain-Fan oder Wertschétzung-
Club?
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wl

Ja, besuchen Sie www.aerotrain.fr.

.Die Historie, die Entwicklung, die Fahr-
zeugdaten, die Funktion und
das Scheitern eines innovativen Verkehrs-

systems

! SHONNER: THE ROHR AEROTRAIN TRACKED AIR-CUSHION VEHICLE
(TACV), abgerufen am 30. 1. 2011, in: <
http://www.shonner.com/aerotrain/ >.


http://www.microsofttranslator.com/bv.aspx?from=&to=de&a=http%3A%2F%2Fwww.aerotrain.fr%2F
http://de.academic.ru/
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Fran

Cette page
R L

aussi en

Optimale Auflésung: 1024 x 768 oder hdéher

Auf diesen Seiten finden Sie viele Infos zum
Luftkissenzug Aérotrain, diese wurden ebenfalls

in einer franzosischen Version erstellt.



http://www.luftkissenzug.de/index_fr.html
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Wir haben einige Fahrzeuge selber besuchen
kdénnen, auch die Versuchsstrecke bei Chevilly
nordlich Orléans sind wir einige hundert Meter
abgegangen. Ferner konnten wir uns im Juli
2005 bei Gometz la Ville auf eine Spurensuche
nach den Uberresten der ersten Versuchsstrecke

begeben.

Am 27. Juli 2006 haben wir die Trasse bei Che-
villy zum zweiten Mal besucht und 80 neue Bil-

der mitgebracht.

Gerne lade ich Sie auf eine Zeitreise in einer
mittlerweile vergangenen Zukunft der Verkehrs-
technik ein.

AKTUELL:

Neue Bilder von unserem Besuch in Chevilly am
11.07.20009.



http://www.luftkissenzug.de/htm/a_aktuell_2009.htm
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© Jiirgen Kdérner 2004 - 2011"!

~hobby ...die Zukunft miterleben vom 16. 9.
1970

Es folgt der Beitragstext, der sich auf den Aéro-
train bezieht. Man beachte, dass sich im Jahre
1970 die Entwicklung der deutschen Magnetfahr-
technik noch im Anfangstadium befand und somit
bei den Anwendungsuberlegungen keine Berlck-

sichtigung finden konnte.
"Luftreise auf Schiene:
Die Lésungen sind neu und bereits praxisreif. An-

fang der 50er Jahre holte der Englander C. S. Co-

ckerell die hundertjahrige Idee des franzdsischen

! Kérner, Jirgen: Der franzosische Aérotrain 1965 - 1977, © Jiirgen
Kérner 2004 - 2011, in: < http://www.luftkissenzug.de/index.html >.



http://www.luftkissenzug.de/index.html
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Ingenieurs Girard aus der Versenkung und ver-
kliindete: "Der Aerotrain ist das Fahrzeug der Zu-
kunft!" Der raderlose Prototyp des franzdsischen
Flugzeugwerkes Bertin jagt bereits auf dem ein
Millimeter dicken Luftpolster Uber die 18 Kilome-
ter lange Teststrecke bei Orléans. Seit den ersten
Versuchen im Mai 1966 wurden 25000 Kilometer

zurluckgelegt.

Das Prinzip gleicht den Hovercraft-Schiffen (s.
hobby 13/1970): Eine 720-PS-Turbine saugt Au-
Benluft an und drickt sie in zwei Kammern unter
dem 20-Tonnen-Fahrzeug, das - durch den Uber-
druck hochgehoben - von einer Betonschiene mit
T-Profil geflihrt wird, ohne diese zu berlthren. Die
Geblaseleistung ist dabei gerade so groB3, um den
Druck aufzubauen und die unter den flexiblen
Kunststoffwanden der Kammern entweichende

Luft nachzupumpen.

Vom Luftpolster getragen, sinkt die Reibung auf
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nahezu Null. Ganze 300 Gramm Druck gegen eine
Last von drei Zentnern Gewicht reichen aus, um
sie auf PreBluft zu bewegen. Dasselbe Gewicht auf
Radern muB mit einem Druck von ca. 32 Kilo-

gramm bewegt werden.

Daher ist der Geschwindigkeit des Aérotrain theo-
retisch keine Grenze gesetzt. Mit einer ummantel-
ten Heckschraube, die von zwei 1300-PS-Turbinen
angetrieben wird, erreichte er bereits Spitzenge-
schwindigkeiten um 420 km/h.

Nach den Bertin- Planen soll in naher Zukunft eine
Version fur 80 Passagiere die 118 Kilometer lange
Strecke zwischen Paris und Orléans mit rund 250
km/h zuricklegen. Kopfzerbrechen bereiten aller-
dings die mit einer Million Mark pro Kilometer ho-
hen Baukosten fur die Betonschiene sowie die mit
einem Dusenclipper vergleichbare donnernde Ge-

rauschentwicklung.
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Futur-Motor:

Das Larmproblem kénnte allerdings mit Hilfe des
sogenannten Linearmotors (s. hobby 11/1968)
geldst werden. Entsprechende Versuche fliihren
seit langem bereits Siemens in Berlin und die a-

merikanische Garrett Corp, durch.

Dabei werden die beiden Hauptteile des her-
kémmlichen Elektromotors, der rotierende Kern -
Laufer genannt - und der feststehende Stander
mit den elektrisch erregten Feldspulen, an die Be-
durfnisse des Schienenverkehrs angepaBt: die
Schiene entspricht dem Laufer, wahrend der
Stander hufeisenférmig um diese Schiene greift.
Die Drehwirkung beim bekannten E-Motor ent-
spricht beim Linearmotor der Vorwartsbewegung
des Zuges. Der Linearmotor wurde 1905 in Wa-
shington patentiert, doch erst die Eisenbahn- Re-
naissance von heute entdeckte seine Vorteile: ge-

rauschloser und verschleiBfreier Antrieb, hohe er-
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reichbare Geschwindigkeiten sowie eine
Schubleistungohne reibende Teile, weshalb die

Verwendung fir Luftkissenziige mdglich ist.

Projekte, Pldane:

Im Auftrag des US-Verkehrsministeriums entwi-
ckelt, soll der Garrett-Luftkissenzug mit Linearan-
trieb auf einer 52,5 Zentimeter hohen Flhrungs-
schiene zwischen New York und Washington pen-
deln. Der 2500-PS-Motor beschleunigt die Alu-
Konstruktion flir 100 Passagiere auf rund 400
km/h. Das Leistungsgewicht liegt unter 10 kg/PS.
Amerikas bislang schnellster Zug, der "Metro-li-
ner" auf derselben Route, kommt dagegen auf 30
kg/PS. PreBluft und Elektrizitat werden in wenigen
Jahren zum technischen Repertoire des Schienen-
verkehrs gehéren. In England hat Technologie-Ex-
Minister Wedgewood Benn den Bauauftrag flr ei-
ne 27 Kilometer lange Versuchsstrecke erteilt. Der

Hovertrain soll London mit dem geplanten Flugha-
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fen Foulness verbinden. Der Fahrpreis dirfte dem
heutigen 1.-Klasse-Tarif entsprechen. Ebenso
denkt man in Stockholm an eine Aerotrain-Verbin-
dung mit dem 43 Kilometer entfernten Aeroport
Arlanda, um die Fahrzeit von heute 40 auf dann

nur noch zehn Minuten zu verkirzen.

Die Bundesbahn plant fir ihre 400 km/h schnelle
Nord-Sidd-Verbindung zwischen Minchen und
Hamburg ebenfalls die Verwendung der neuen

Kombinationstechnik.

Kaltetechnik:

Japan schlieBlich geht wieder einmal einen Schritt
weiter und entwickelt fur die 80er Jahre einen
"Super-Super-Express" (Time), der mit Linearmo-
tor und voéllig neuer Schwebetechnik den Tokaido
von heute ersetzen soll. Unterirdisch gefihrt, wird
sich der Zug magnetisch von einer Alu-Schiene

abstoBen und in Millimeterhohe schweben.
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Die Magnettechnik - an der auch im amerikani-
schen Stanford Research Institute gearbeitet wird
- beruht auf dem Prinzip, daBB bei sehr niedrigen
Temperaturen die Molekilbewegung nahezu auf-
hort. Wird ein derart unterkihltes Stlck Metall
magnetisiert, also elektrisch erregt, so bleibt die-
se Wirkung mangels Molekilbewegung sehr lange
erhalten. Als Kahimittel wollen die Japaner bei
etwa 250 Minusgraden verflissigtes Helium ver-
wenden, das in Kammern Uber den Supermagne-

ten steht.

Flugzeug-Konkurrenz:

DaB auf Mittelstrecken die Eisenbahn immer noch
mit dem Flugzeug konkurrieren kann, rechnet sich
auch die Deutsche Lufthansa aus: "Flugverbindun-
gen sollen zu jeder Tageszeit gegenliber der Be-
nutzung von Eisenbahn oder Kraftwagen einen

Zeitgewinn von wenigstens eineinhalb Stunden je
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Richtung erbringen." Ein F-Zug zwischen Dussel-
dorf und Stuttgart beispielsweise ist viereinhalb
Stunden unterwegs. Unter Bertcksichtigung von
jeweils rund 50 Minuten flr den Weg zwischen Ci-
ty und Flughafen ergeben sich flr dieselbe Stre-
cke im Flugzeug etwa zweieinhalb Stunden. Aller-
dings ist die Bundesbahn ein Geschwindigkeits-
muffel - ganze zwdlf Prozent der Uber 30000 Kilo-
meter langen Schienenspur sind mit Geschwindig-
keiten zwischen 145 und 200 km/h zu durchfah-
ren. Allein im Fernnetz gibt es noch 1600 standige
Langsamfahrstrecken, die gleich Milchzliigen gréB3-

tenteils mit 50km/h durchrollt werden missen.

Billiger:

Die neue Schienentechnik kdnnte die Penner- E-
poche der Bundesbahn beenden und damit der
Lufthansa harte Konkurrenz bescheren. Die 400-
km/h-Reisezwischen Frankfurt und Hannover wir-

de auf einer 357 Kilometer langen Aerotrain-
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Schiene mit Zwischenstopps etwas Uber eine
Stunde dauern. Heute betragt die kiirzeste Reise-
zeit fast dreieinhalb Stunden gegenlber einer
Flugdauer von eineinhalb Stunden. Sollte schlie3-
lich die Fahrkarte flir den Superzug etwa einem
1.-Klasse-Ticket entsprechen, so kénnte die Luft-
polster-Reise mit 50,60 DM um mehr als 25 Pro-
zent billiger zu Buche schlagen als die Flugreise
fir 78 Mark. Bis dato hat sich namlich nichts an
dem entwaffnenden Satz geandert, den der Abge-
ordnete Dr. Mohl am 11. Juni 1873 vor dem Deut-
schen Reichstag sprach: "Meine Herren, Sie wer-
den mir zugeben, daB die Rentabilitat einer Eisen-
bahn abhangt: in erster Linie von ihrer Einnahme
und zweitens von ihrer Ausgabe." Das stimmt

auch heute noch..."
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...die Zukunft miterlehen y

= Aerotrain:
schnell wie Flugzeuge-
 billig wie die Bahn %
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Noch wird der Aérotrain von einer Mantelschraube
angetrieben. Aber die Planung sieht bereits die
Verwendung des leisen Linearmotors vor, der in
den USA bei ahnlichen Konstruktionen schon er-
probt wird. Dann ist den Kritikern auch der letzte
Wind aus den Segeln genommen, weil sie heute
noch auf die starke Larmentwicklung und damit

auf die Untauglichkeit fur den Intercityverkehr

hinweisen. Was die hohen Baukosten flr die Be-
tonspur angeht, so kann sich der Schienenzepp
ohne weiteres mit der herkdmmlichen Eisenbahn

messen (s. Bertin-Interview S. 90).
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Nun das Interview mit Jean Bertin:

Interview mit dem franzosischen
Aerotrain-Konstrukteur Jean Bertin

hobby: M. Bertin, |hre Gegner argumentieren, der Aerotrain
sei zu laut. Stimmt das?

Bertin: Im Aerotrain hat man nicht das Gefihl, mit 300 km/h
zu fahren. Der Gerauschpegel ist niedriger als beim 'Capitol’,
dem schnellsten F-Zug der franzosischen Eisenbahn.

hobby: AuRerdem wird behauptet, der Bau des Aerotrain —
und vor allem die pfeilergestutzte Betonspur — sei zu teuer.

Bertin: Die Betonschiene kann ebensogut ebenerdig verlegt
werden. Der Fahrpreis muR fur jeden Passagier bei etwa 12
bis 15 Pfennig pro Kilometer liegen, damit sich die techni-
schen Investitionen bezahlt machen. Das entspricht ungefahr
dem derzeitigen Eisenbahntarif.

hobby: Wurde |Ihre Entwicklungsarbeit unterstutzt?

Bertin: Die franzosischen Eisenbahnen haben es abgelehnt,
sich finanziell an unserer Entwicklungsarbeit zu beteiligen. Wir
brauchen aber praktische Erfahren. Nachdem namlich die Ame-
rikaner ein Testprogramm fur Luftkissentransporte auf die Beine
gestellt haben, droht uns die Gefahr, daR wir unseren Vor-
sprung von zwei bis drei Entwicklungsjahren wieder einbuRen.

hobby: Gibt es bereits Plane und Aussichten fur die Verwirk-
lichung der Aerotrain-Bahn?
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Bertin: In Frankreich sind drei Linien in der Diskussion —
zwei von Paris zu den Flughafen Orly und Roissy und eine
weitere bei Marseille. Eine weitere Strecke soll von Los Ange-
les zum Flughafen gebaut werden. AuRerdem sind Holland
und Schweden interessiert.

hobby: Was halten Sie von der japnischen Schnellverkehrs-
technik?

Bertin: Was die Japaner machen, ist sehr gut, aber auch kon-
ventionell. Wir dagegen entwickeln die neue Generation des
Intercity-Verkehrs.

Quelle : hobby vom 16.9.1970, Seite 80 - 91,
EHAPA-Verlag Stuttgart™?

Die Aérotrain — Technik

Die Technik und Daten der Luftkissenfahr-

zeuge : T

' Kérner, Jurgen: hobby ...die Zukunft miterleben vom 16.9.1970, abge-
rufen am 31. 1. 2011, in: < http://www.luftkissenzug.de/index.html >.


http://www.luftkissenzug.de/htm/a_technik.htm#Fahrzeuge
http://www.luftkissenzug.de/htm/a_technik.htm#Fahrweg
http://www.luftkissenzug.de/htm/a_technik.htm
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Tragen/Flhren: 2 Ventilatoren mit je
50 PS

Schwebespalt : 2-3 mm

Antrieb : Flugzeugmotor mit 260 PS
und 3 Flugel-Propeller

Sitzplatze: 1 Pilot und ein Techniker-

sitz, 4 Sitze flr Passagiere

Das Fahrzeug erreichte wenige Tage
spater 90 km/h auf dem ersten fer-
tigstellten Fahrwegabschnitt von 1
km Lange. Nach ca. 3 Monaten war
die komplette Strecke von 6,7 km
fertig. Der Aérotrain 01 fuhr dann bis
zu 200km/h schnell. Zu dieser Zeit
dachte die SNCF noch uber Reisege-
schwindigkeiten von 140 bis 160
km/h nach. Der Aérotrain erreichte
bereits 200 km/h mit nur einem Ge-
samtkostenaufwand von 2 Mill

Francs.
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21.02.1
966

Offizielle Einweihung der Strecke
und des Fahrzeuges, einige Tage
spater fuhr der 01 schon 200 km/h.

23.12.1 Mit Hilfe eines DlUsentriebwerkes

966 mit 1700 PS wurde auf der 6,7 km
langen Strecke 303 km/h erreicht.

01.11.1 Maximale mit dem 01 erreichbare

967 Geschwindigkeit von 345 km/h ge-
fahren.

18.12.1 Der Bau eines Fahrweg-

967 Teilstlickes von 18 km Lange auf der
zukunftigen Verbindung Paris-
Orléans nérdlich von Orléans wurde
beschlossen. (Phase 2 der Aérotrain-
Entwicklung)

Dezem- 10 km dieser Strecke sind fertig-

ber 1968 |gestellt.
22.01.1 Das Nachfolgefahrzeug, der

969

AEROTRAIN 02 erreicht auf der
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Strecke bei Gometz 422 km/h. Die-
ses Fahrzeug mit zwei Sitzplatzen (1
Pilot und 1 Messtechniker) wurde
ganz auf Hochgeschwindigkeit hin
ausgelegt. So fehlt eine Passagier-
kabine, die Glaskanzel wurde von ei-

nem Flugzeug ibernommen.

In vier Jahren bis 1969 legte der Aérotrain 01 mit
Uber 6000 Fahrgasten eine Strecke von rund
25000 km zurick. Auch zahlreiche Staatsgaste
und Minister konnten mit diesem Fahrzeug erst-

malig an einer Fahrt "auf Hohe Null" teilnehmen.

Quelle : Aérotrain et Naviplanes

Der Aérotrain 02 in Speyer :




158

Aerotrain 02 inmit-
ten von Autos und Frontansicht

Flugzeugen

Riickansicht Beschreibung



http://www.luftkissenzug.de/jpeg/aero39.jpg
http://www.luftkissenzug.de/jpeg/aero40.jpg
http://www.luftkissenzug.de/jpeg/aero41.jpg
http://www.luftkissenzug.de/jpeg/aero42.jpg
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Alle 4 Bilder © Privat

Auf einer gesonderten Tafel (Beschrei-
bung vom Technik-Museum) ist folgendes zu

lesen:

" Antrieb: Pratt and Whitney Strahltrieb-
werk JT12-1200 Kg Schub
Lange : 8,5 m; Breite : 2,50 m; Hohe : 3 m;
Hochstgeschwindigkeit : 422 km/h

Ab 1965 begann man mit den Arbeiten an dem
Auftrieb und der Fihrung eines Fahrzeugs durch
Luftkissen, dass eine Geschwindigkeit von unge-
fahr 200 km/h erreichte. Im Jahre 1967 entwi-
ckelte die Firma Bertin den Aérotrain 02, um die-
ses Prinzip mit hohen Geschwindigkeiten zu tes-

ten.
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Dieses Fahrzeug, mit dem 1968 zum ersten Mal
Versuche gemacht wurden, war im dynamischen
MaBstab 1:2 eines normalen Fahrzeugs. Es wurde
flr den Auftrieb und die Fihrung mit dem Luftge-
nerator "Palouste" (Turbomeca) ausgestattet,
durch den ein Luftstrom von 1 Kg pro Sekunde
unter einem Druck von 3 Kg/cm2 (3 bar) in den
von der Firma Bertin konstruierten und ausge-
fuhrten, stark verdiinnenden Luftstrahlpumpen
gewahrleistet wurde. Angetrieben wurde der Luft-
kissenzug durch ein Pratt and Whitney Strahl-

triebwerk mit einem Schub von 1250 Kg.

Durch die Ausstattung mit einem Hilfstriebwerk
mit einem Schub von 500 Kg erreichte man am
22.01.1969 eine Geschwindigkeit von 422 km/h.
Diese erfolgreichen Versuche (innerhalb von 180
Stunden legte man eine Strecke von 5500 km zu-
rick) erlaubten die Entwicklung des Aérotrain I-

80 ((I=Interurbain) fur 80 Fahrgaste). Dieser er-



161

reichte 1974 eine Geschwindigkeit von 428 km/h
und somit den Weltrekord flir spurgebundene
Fahrzeuge. Im Jahre 1976 hatte er eine Strecke
von 60.700 km zurlickgelegt und 14.500 Fahrgas-

te befordert.

Der ausgestellte Aérotrain 02 ist nicht mit seinem
Originaltriebwerk ausgestattet."

(© Technik Museum Speyer)

Einige Daten zur Aérotrain Phase 2 (Che-

villy) und zum Fahrzeug I180-250:


http://www.technik-museum.de/
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Luftachraube
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Luft die den Zug anhekt

Im Fahrzeug wa-
ren vier Bremssyte-

me vorhanden:

“IDrehrichtungsande-
“rung der Luftschrau-
‘Ibe.

Zur gleichen Zeit

_wurde Bremsklotze

an die beiden Flan-
ken
der Leitschiene ge-

presst.
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Abschaltung der
Ventilatoren fur das
Tragen.

Und zusatzlich am
Heck zwei Bremsfall-
schirme fur den Not-
fall.

Quelle :

Etudes Francaises 3, 1.Auflage Seite

25, Ernst Klett Verlag 1974

07.07.1
969

Das Fahrzeug AEROTRAIN I80-
250 wird in Bourget vorgestellt:
Technische Daten:

Lange : 25,6 / 30,5 m

Breite : 3,2 m

Hoéhe : 3,3 m

Gewicht : 22 to

Schwebespalt : 3 mm
Auslegungsgeschwindigkeit : 300
km/h
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Maximale Antriebskraft : 23 kN
Maximale Anfahrbeschleunigung :
0,8 m/ss

Sitzplatze: 80

10.09.1
969

Aufsetzen des Fahrzeuges I-80

auf das Gleis bei Chevilly

12.09.1
969

Die maximale Geschwindigkeit
von 200 km/h wird an diesem Tag

erreicht.

13.09.1
969

Einen Tag spater wird 250 km/h
gefahren. Die maximal erreichbare
Geschwindigkeit mit Propellerantrieb
lag bei 300 km/h.

Oktober Das Fahrzeug I-80 wird mit einem
1973 Turbo-Reaktor modifiziert (neue Be-
zeichnung I-80 HV) und erreicht eine
Geschwindigkeit von 400 km/h.
05.03.1 Neuer Geschwindigkeitsrekord flr
974 spurgefiihrte Fahrzeuge mit 430
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km/h aufgestelit.

Das Fahrzeug Aérotrain 180 beforderte wahrend
der gesamten Versuchsdurchfiihrung insgsamt
30000 Personen, uber 3000 mal wurden Ge-
schwindigkeiten tUber 350 km/h gefahren.

Quelle : Aérotrain et Naviplanes

Eine Schnittzeichnung des I80-250 von

der Société de I'Aérotrain:
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Vues d'ensemble d'wn véhicule « Adrotrain i inter-ilies pour distances moyonnos (60 & 400 km) emportant
on vnuh;v: coursnte 80 passagers b |a vitosse do croisibre do 260 kmh, avec une vitesso de points da
300 kmh,

Socidté do 'Adectran Afirorrain typa * Orléans ™

Schnittzeichnung des I80-250 Orléans ©

Société de I'Aérotrain

Dieses DIN-A4-Zeichnungsblatt kénnen Sie

sich auch als PDF-File herunterladen.

Der Aérotrain-Fahrweg bei Chevilly:


http://www.luftkissenzug.de/pdf/aerotrainI80-250.pdf
http://www.luftkissenzug.de/htm/a_technik.htm
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Die linke Quer-
schnittszeichnung
zeigt die Langen in
mm an. Die Fahr-
wegbreite betragt
3,4 Meter. Die Ge-

samtquerschnitts-

flache betragt ca.
0,88 m2. Die groBte
eingesetzte Trager-
lage belauft sich auf
120 m. Die Stutzen
mit einer H6he von
5 Metern wurden im
Abstand von 20 Me-

tern mit einer Grin-

dung von 10 Metern
erstellt. Ein Trager-
element wurde von

6 Stltzen getragen.
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Damals wurden auf
einer Streckenlange
von 18,5 km 929
Stltzen eingesetzt
(die Stitzen der
Wendeplattformen
nicht mitgerechnet).
Die Tragermasse
betrug bei 120 m
Lange und einem
spezifischen Ge-
wicht von ca. 2,5t
pro m3 Beton ca.
264 t. Die Trager
wurden in einer
Feldfabrik bei Che-
villy trassennah ge-
fertigt. Zu ihrem
Bestimmungsort

wurden sie mit Spe-
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Zialtransportern, wie
sie auch in der Wus-
te beim Pipeline-
Rohrentransport
eingesetzt werden,
verbracht. Auf die
Stldtzen wurden die
Trager mit Kranen
mit Raupenantrieb
gelegt. Den Boh-
rungen im Unterteil
der Trager nach zu
urteilen wurden
hierfir 2 Krane
gleichzeitg bendtigt.
Die Trager selbst
liegen Uber Distanz-
platten auf den
Stltzenkoépfen. Die

maximale Lastauf-
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nahme in Langsrich-
tung dlrfte bei ca.
500 kN liegen, die
Betriebslast betrug
damals mit dem I-
80 ca. 220 kN.

Anmerkung: Die
einzig sichere Anga-
be ist die Breite des
Fahrweges. Die an-
deren Werte wurden
aus einem Prinzip-
bild entnommen

und umgerechnet.

Der Fahrweg ist
heute mittlerweile
fast 40 Jahre alt

und wird seit rund
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30 Jahren nicht
mehr genutzt, War-
tungs- und Instand-
haltungsmaBnah-
men wurden seit
dieser Zeit nicht
mehr durchgeflhrt.
In Waldbereichen ist
die Trasse auch
teilweise mit der
Vegetation ver-
wachsen. Dennoch
ist der Beton und
die gesammte Tras-
se in einem ausser-
gewdhnlichen gut
erhaltenen Zustand.
Keine Verwitterun-
gen oder Abplat-

zungen sind am Ma-
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terial vorhanden.
Teilweise bekommt
man den Eindruck,
dass das Bauwerk
erst kurzlich erstellt
worden ware. Ledig-
lich die Metallteile
zur FUhrungsjustage
sowie die Metallmit-
telschienen auf den
Wendeplattformen
sind stark korro-
diert.

Aufbau der Trasse :

Der Fahrweg besteht aus einer nahezu geraden

Trasse mit einer Lange von 18,5 km in Nord-

Sudausrichtung. Dieser Trassenteil sollte ur-

springlich spater nach Paris verlangert werden

und Teil einer Anwendungsstrecke werden. Da das
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Luftkissenfahrzeug nur vorwarts fahren konnte,
musste dieses am jeweiligen Endpunkt der Stre-
cke umgedreht werden. Dazu wurden wie damals
auch in Gometz an den Trassenenden Wende-
plattformen gebaut. Die Mittelschiene war aus
Stahl gefertigt und in der Mitte der Plattform
drehbar ausgefuhrt worden. Das Luftkissenfahr-
zeug wurde dort entweder mit dem eingebauten
Hilfsfahrwerk oder per Hand flr die Rickfahrt
umgedreht. Beim Versuchszentrum in Chevilly
war ein Teil der Mittelschiene mit Hilfe einer Hyd-
raulik absenkbar. Das Fahrzeug konnte an dieser
Stelle den Fahrweg verlassen und in seine Halle
fahren. Zum thermischen Langenausgleich wur-
den die Wendeplattformen durch spezielle Trager-
anbindungen von dem Rest der Trasse entkoppelt.
Im Bereich Chevilly wurde die Versuchsplattform
an die Trasse angelehnt. Sudlich und Noérdlich der
Versuchsplattform sind Betonlicken von ca. 30
cm vorhanden. Diese wurden mit mit ineinander

verzahnten Blechen geschlossen. Fur die Beweg-
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lichkeit in Langsrichtung sorgten verschiedene
Stutzenausfuhrungen. Es wurden Einfachstitzen,
Doppelstlitzen und Stitzen fir die Langsverschie-

bung verbaut.

Dieses Bild
zeigt einen Stat-
zenkopf, der fir
den Langenaus-
gleich eingebaut
wurde. Dieser hier| _
befindet sich nord-|
lich der Versuchs- !
plattform. Die

groBe Licke im

Beton wurde
durch Stahlplatten
geschlossen, die
ineinander ver-

zahnt sind. Die
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braunen Bolzen an
den Stitzenarmen
dienen zur Justage

der Seitenflihrung.

Diese spezielle
Doppelstltze wur-
de an den trassen-
seitigen Enden an
den Wendeplatt-
formen verbaut.
Die Trassenenden
ruhen Uber eine
Langsstange auf
den Stitzenkdp-
fen. Dadurch ist
eine Beweglichkeit
gegeben. Rechts
am Trager kann

man eine der Mon-
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tagebohrungen er-
kennen. Das kurze
Tragerstlck links
wird Uber eine Ein-
fachstltze getra-
gen und bindet die
Wendeplattform
an. An diesem
Stick sind eben-
falls die Montage-
bohrungen gut er-

kennbar.

In dieser Detail-
aufnahme ist die
Ausflhrung des
Stltzenkopfes ei-
ner Einfachstutze
naher zu erkennen.

Auch einer der
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Stellbolzen fur die
Lagefiihrung ist
noch gut erhalten.
Die Betonbahnen
unterhalb der
Fahrwegplatte ver-
dicken sich im Be-
reich der Auflage-
rung auf den Stat-
zenkopf. Auch hier
gut erkennbar die
Montagebohrun-

gen.

Dies ist eine
Stltze mit doppel-

ter Stiatzenauflage

glund doppelter La-
8 |lgefihrung. Die
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insgesamt starker
ausgefuhrt. Dieser
Typ wurde in der

Mitte des 120 Me-
ter langen Fahr-

wegbalkens einge-
setzt. Hier an die-
ser Stelle ist noch
eine Tragseilvor-

richtung beidseitig

angebaut.

Nun ein Tras-
senabschnitt mit
einem 120 Me-
ter langen Tra-
gerbalken. In
der Mitte die
starkere Dop-

pelstltze,
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daneben die
Einfachstutzen.
Am Tragerende
findet der Lan-
genausgleich
statt. Gut er-
kennbar sind die
insgesamt 5 Mit-

telstutzen.

Diese Kombina-

tion wurde an der
nordlichen Wende-
plattform aufge-
nommen. Es ist die
- |gleiche, wie bereits
far die stdliche
Plattform beschrie-
ben. Auch hier

wieder die Auflage-
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rung Uber Langs-
stangen flr den
Dehnungsaus-

gleich.

Die rund 60 Meter Fahrweg, die beidseitig der
Wendeplattformen ins Leere fUhren, waren eine
Notausgleitstrecke. Um ein Hinausfahren zu ver-
hindern wurde auf den letzten 40 Metern Sand auf
den Fahrwegtisch aufgeschuttet. Ferner wurden
Stahlzangen auf den letzten Metern beidseitig des
Fahrwegtisches angebracht. An diesen sollte sich
das Fahrzeug verkanten. In der gesamten Be-
triebszeit mit dem I80 wurde diese Notreserve nie
in Anspruch genommen. Nur einmal im Winter ist
das Fahrzeug aufgrund von Eisglatte einige Meter

auf der Wendeplattform zu weit gefahren.

Literatur und Film: *



http://www.luftkissenzug.de/htm/a_technik.htm
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1'AlI FAIT
L'AEROTRAIN

J'ai fait le Ae-

rotrain

Ein Buch von Jean Ber-
nard Pouy mit einer
kleinen Geschichte zum
Aérotrain. Es handelt
von einem Spaziergang
auf der Aérotraintrasse
von Saran in Richtung
Chevilly um das Jahr
1993 und endet an der
Versuchsplattform mit
der Halle und dem zer-

stérten Fahrzeug.

(in franzoésischer Spra-
che)
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Au bout du rall de Bruro Le Pou 4
Pt e Phend Qui traca Favarnmy|
et Mo

"Au bout du rail"

Ein Film aus dem Jahre
1999 von Bruno Le Roux
und Fabrice Richard. In
diesem Film von 52 min.
Lange wird die Entwick-
lungsgeschichte des

Projektes nachvollzo-

"lgen. Zu Wort kommen

s«»l@auch eine Reihe von

Zeitzeugen, die damals
aktiv mitgewirkt haben.
Dieser Film ist sehr
empfehlenswert, zeigt
dieser auch das Verhal-
ten der SNCF zu diesem

Projekt.

Film in SECAM und in



http://www.luftkissenzug.de/jpeg/webaero.jpg
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franzdsischer Sprache

Candela Productions -
3,rue d'Estrées - 35000
Rennes

http://www.candela-

productons.fr

"L'Aérotrain ou les
difficultés de I'inno-

(Der Aérotrain oder
schwierige Innovatio-
nen)

) A '.; .
L'AEROTRAIN

les ditficultés de linnovation

Ein Buch aus dem Jahre
1976 mit 217 Seiten von
* Jean Bertin und Ray-

; (53'— mond Marchal. Marchal
i Berin at regrrand merens hat das Buch nach dem
Tode von Bertin zu Ende
geschrieben. Jean Bertin
beschreibt die Entwick-
lungsgeschichte der
Luftkissentechnik und



http://www.candela-productions.fr/
http://www.candela-productions.fr/
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auch die des Aérotrains.
Interessant sind auch
die Hintergrundinforma-
tionen zum Verhalten
der klassischen Fahr-
zeugindustrie wie auch
das Verhalten der SNCF
und der RATP zu dem
Projekt mit den Ideen
aus der Luftfahrtindust-
rie. Ausfuhrlich wird
auch das Scheitern do-
kumentiert. Im Anhang
findet man u.a. auch ei-
ne Reihe von Fahrzeug-
bildern in SW.

Sehr lesenswert, in

franz®sischer Sprache.!

Die Idee der Luftkissentechnik

Die ersten Uberlegungen und Realisierun-

! Kérner, Jirgen: Die Aérotrain — Technik, abgerufen am 31. 1. 2011, in: <
http://www.luftkissenzug.de/index.html >.
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gen:

Anmerkung: Die Ubersetzung lehnt sich sehr stark
an den Originaltext bis hin zur wortgenauen Um-
setzung ins Deutsche. Da dies bei einem Fachauf-
satz nicht ganz unproblematisch ist, méchte ich
an dieser Stelle auf die stellenweise vorhandenen
Satzverdrehungen hinweisen, auch ist dieser Text
nicht einfach zu verstehen (Teilweise "inverse Lo-
gik,"). Dies habe ich leider in Kauf nehmen mus-
sen, um maglichst die Grundintension des Herrn

Bertin nicht negativ zu beeinflussen.

Hier nun der Text, entnommen von der Website

Aérotrain et Naviplanes:

Die von Jean BERTIN am 23. Januar 1963 einbe-
rufene Luftkissenfahrzeuge Konferenz vor den

Gruppen X-Automobile - und X-Aviation


http://aernav.free.fr/index.html
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LES VEHICULES
A COUSSINS D’AIR

par M. Jean BERTIN (194S)

1. « Introduction,

Avant de rappeler briévenmer
peneruux — d'nillenrs 1rds simy
it In base de celle technigue, il
point un problée e termino
quil est recommandd d'atiliser
France pour disigner ce type
est o« Aéroglissceur » 5 Bl @ oo
de la concision. En Angleterr
« Hovercrafl s choisi par son
In  premitre manchine esl, en
devenu le terme géndrigue.

L'elet ulilisé pour la sustent
wlisseurs est une manifestation
liaison qui apparaissent sous ¢
Hons entre deux corps plicé
Ainsi, supposons que dans o célébre expéricnee de )
denti-sphires ne soient pus jointives et quune dista
rappard i leur diamétre, sépare leurs bords, Si l'an
pompe aspirant Poir & intéricur des hémisphéres,
Textérlenr el que sa puissunce soit suflisnnte, on peut of
dans Venceinle une certaine diépression {cette dépres:
lIa perte de charge Jide auw débil dair aspiré & leavers
annitlaire). L'action de celte dépression est encore ('
denx demi-sphéres une forec d'attraction dont Iintens
fois dvs dimensions et évidemment de [a gramdeur de

L'eflel de sol corresponed a celn, mais i Vinverse pn
Tair esl insofllé duns Ja cavité, s'¢chappe par la fen!
sont alors de repulsion,

Canférente pronancée e 23 jonvier 1963 devent las Groupes
».-Avigtian.

1. - Einfih-

rung

Bevor man kurz
an die allgemeinen
Grundsatze erin-
nert - im Ubrigen
sehr einfach - die
dieser Technik
zugrunde liegen,
mufB man zu-
nachst ein Termi-
nologieproblem
ausarbeiten. Der
Begriff, der emp-
fohlen wird, in
Frankreich jetzt zu
benutzen, um die-
sen Fahrzeugtyp

Zu bezeichnen, ist
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"Luftkissenfahr-
zeug"; er hat we-
nigstens den Ver-
dienst der Ge-
schlossenheit. In
England ist der
Luftkissenfahr-
zeugbegriff "Ho-
vercraft", der von
seinem Erfinder
far die erste Ma-
schine gewahlt
wurde, gewisser-
mafBen der allge-
meine Begriff ge-

worden.

Die Wirkung, die
fur den Auftrieb

der Luftkissen-
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fahrzeuge benutzt
wurde, ist eine
Demonstration mit
den Verbindungs-
kraften, die unter
bestimmten Be-
dingungen zwi-
schen zwei Kor-
pern vorhanden
sind, die zusam-
mengeflgt wer-
den. Somit neh-
men wir an, daB in
der berihmten Er-
fahrung von Mag-
deburg die halb-
Rdume nicht fu-
gendicht sind, und
daB eine Distanz,

eine kleine im
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Verhaltnis zu ih-
rem Durchmesser,
ihre Rander
trennt. Wenn man
Uber eine Pumpe
verfugt, die die
Luft innerhalb die-
ser Halbraumen
pumpt, sie nach
auBen entweicht
und daB die Kraft
ausreichend ware,
dann kann man
noch im Bereich
einen gewissen
Unterdruck auf-
rechterhalten (die-
ser Unterdruck
stellt den Span-

nungsabfall dar,
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der mit dem Luft-
durchsatz zusam-
menhangt, der
durch den kleinen
ringférmigen
Raum gestrebt
wurde). Eine Aus-
wirkung dieses
Unterdruckes ist
es noch, auf den
zwei halb- Rau-
men eine Anzie-
hungskraft auszu-
Uben, deren In-
tensitat sowohl
von den Dimensi-
onen als auch
selbstverstandlich
der GrbBe des Un-

terdruckes ab-
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hangt.

Der Bodeneffekt
entspricht dem,
aber umgekehrt
kdnnte man auch
sagen: die in den
Hohlraum hinein-
gepumpte Luft
entweicht durch
die Spalte, und die
entstehenden
Krafte werden
dann vom Ruck-
stoB hervorgeru-

fen.

Um das Bild zu
vollenden mufB

man noch sagen,
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daB die Rolle eines
der zwei halb-
Rdume durch den
Boden gespielt
wird; einzig fort-
bestehen bleibt al-
so die Reaktion
des Rickstosses
auf den anderen,
der dann das
Fahrzeug darstellt.
Man nennt diese
Reaktion den Auf-
trieb.

Es gibt zwei
Hauptschemata
des Funktionie-
rens. Das ein-

fachste, genannt




193

"Voll-Kammer"
(Abb 1) ist jenes,
das auf die direk-
teste Art dem un-
ten angegebenen
Prinzipschaltbild
entspricht. Die Un-
terseite des Fahr-
zeugs bildet eine
Art Glocke, die
Luft wird dort hin-
eingepumpt und
entweicht an der
Peripherie zwi-
schen dem niedri-
geren Rand des
Fahrzeugs und
dem Boden. Das
andere Schema ist

jenes "der pe-
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ripherischen Spal-
te" (Abb 2). Die
komplette Luft
wird um die Platt-
form herum durch
eine Spalte ge-
pumpt, die im
Zentrum geneigt
wurde. Ein dyna-
misches fllssiges
"Segel" wird so
gebildet, das dazu
beitragt, unter der
Plattform das
Luftkissen im
Uberdruck auf-

rechtzuerhalten.
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Der Parameter der Ahnlichkeit, der eingesetzt
wird, ist eine einfache Art wenigstens flr die
Kreismaschinen die relative H6he h/d. h, das die
Durchgangséffnung zwischen dem Rand der Platt-
form und dem Boden und d ist, der Durchmesser
derselben. Der andere Teil, ein einfaches Kriteri-
um des erhaltenen effektiven Auftriebs P besteht
darin, diesen mit dem Schub f zu vergleichen der

im freien Wurf erzeugt wird und mit demselben
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AusstoB und mit demselben erzeugenden Druck
wie die benutzte Luft. Der Bodeneffekt in seiner
freien Zone charakterisiert sich dann leicht durch

den Verstarkungskoeffizienten:

PHI=P/f

der auch im Ubrigen als Feinheit interpretiert

werden kann.

Das Aussehen der Kurven des Koeffizienten PHI
gemal der relativen Hohe h/d wird in Abb 3 fir
eine peripherische Spaltenmaschine angegeben.
Sagen wir, um zu vereinfachen, daB3 allein die
sehr kleinen Werte von h/d interessant seien;
somit sieht man, daB fir h/d = 0,001 PHI 30 er-
reicht, daB aber fur h/d = 0,05 PHI nicht mehr als

von 7 bis 8.
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Fahrzeuge auf Luftkissen - Abb. 3

Diese schnelle Prifung gibt uns sofort eine all-
gemeine Idee der Eigenschaften der reinen Luft-
kissenfahrzeuge:
sie stellen ein wirtschaftliches Auftriebsmittel dar,
wenn hinsichtlich ihrer Distanz der Bodenfreiheit

diese nicht groB ist.
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ihre Eignung fiir die Uberwindung von Hindernis-
sen ist schwach, wenn sie nicht wirtschaftlich

sind.

Sie sind nicht wirtschaftlich, wenn sie Uber eine
schwache Mandévrierbarkeit verfigen (oder Eig-
nung in Klsteregionen); beim Fehlen des Stitz-
punkts wird dieser héchstens durch die Inversion
der Feinheit charakterisiert, das heiBt 1 / PHI;
somit fur h/d = 0,001 betragt die Feinheit 30;
daraus ergibt sich, daB das Uberschreitbare Gefal-
le (oder die Querbeschleunigung), maximal 3 %

betragt.

Selbstverstandlich missen wir nicht beunruhigt
sein wegen den Eigenschaften des einfachen Ba-
sisschemas und wir werden sehen, daB die techni-
sche Entwicklung, die schon seit finf Jahren statt-
findet, uns verschiedene Lésungen zu den so ent-

standenen Problemen gegeben hat.
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2. - Historische Ubersicht

Es scheint so, wie es im Meeresbereich ublich ist,
den Tiefgang und die Verdrangung der einge-
tauchten Unterwasserteile zu vermindern, das
dies zu den ersten Uberlegungen liber den Luft-
kissenseffekt sowie zu den ersten Verwirkli-

chungsversuchen flihrten.

Unter den geleiteten Vorgangern kann man aus-
gehend von 1865 ein Englander zitieren; Scott-
Russel, ein Amerikaner: Calberson, ein Osterrei-
cher: Muller Von Thomambhul, und ein Franzose:
Gambin. Der Vorschlag des letzteren war beson-
ders interessant, denn er bezog sich auf einen Typ
von Meeresmaschine, die jetzt stark gefragt ist

(mit eingetauchten Seitenwandstreben).

Auf normaler Bodenebene ist ein interessanter
Versuch jener von Louis Girard in 1880 mit der Ei-

senbahn, die auf ein "Wasserkissen rutscht". Ein
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Versuchszug hat sogar in 1889 auf der L esplana-
de des Invalides in Paris funktioniert und hat
ca.1300 km wahrend der Demonstrationen zu-
rickgelegt. Théric hat von 1902 bis 1915 das Ver-
fahren verbessert, indem er sich Labyrinthfugen
vorgestellt hat und, indem er auch Luftdruck an-
stelle von Wasser vorgeschlagen hat. Danach
fiuhrte Worthington in den U.S.A. das Verfahren

mit Niederdruck ein.

Was die "freien" Fahrzeuge betrifft sind es Alcoock
(Australien), von 1912 an dann Wanner (U.S.A.,
1928) und Kaario (Finnland, 1935), die die ersten
Fahrzeuge mit "Vollkammer" untersuchten und
bauten. SchlieBlich wurde die Idee von der pe-
ripherischen Spalte fast gleichzeitig in drei Lan-
dern geboren; in Lima in Brasilien, das - ein wenig
allerdings - Erste scheint (August 1955), danach
kommen in der Reihenfolge Cockerell in England
und die Gesellschaft Bertin und Cie in Frankreich.

Cockerell war in der Tat unbestreitbar der erste
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Hersteller eines Fahrzeuges mit diesem Prinzip.

3. - Entwicklung des Luftkissenprinzips im

Ausland

AuBerhalb der Schweiz, wo Carl Wieland eine Ma-
schine mit vielen Ideen von Gambin verwirklicht
hat, war es besonders in England ab 1958 und
dann in den U.S.A. ab 1959, wo man an den Luft-
kissenfahrzeuge ausfihrliche Studien machten

und spektakulare Realisierungen.

In England, wie wir bereits gesehen haben, war
Initiator der Entwicklung Cockerell; mit Hilfe einer
wesentliche Staatshilfe Uber dem N.R.D.C. (Natio-
nal Research and Developpment Corporation) hat-
te es ihm erlaubt, im Jahre 1958 die "Hovercraft
Developpment Corporation Ltd" zu grinden. Das
erste durch Westland gebaute Fahrzeug, (Saun-

ders Roe), ist das S.R.N.1., beriihmt auBerdem
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durch seine Uberquerung des Armelkanals im Jah-
re 1959. Ein Versuchsgerat, das auf dem Grund-
satz der Luftspaltes gebaut wurde, der peripheri-
schen Spalte; er benutzt einen Flugzeug-
Kolbenmotor mit 435 PS, der einen Ventilator an-
treibt, der in einen zentralen Kanal gesetzt wurde.
Seine Dimensionen sind 9,10 m der Lange auf
7,30 m Breite, sein Gesamtgewicht erreicht 3050
Kg, seine Arbeitshdhe betragt 20 bis 30 cm Uber

Wasser (oder vom Boden).

Man kann sagen, daB dieser Maschinentyp Vorbild
fuir die ganze englische Technik war, die beson-

ders ihren Einsatz in der Meereswelt gesucht hat.

Das S.R.N.1. hat verschiedenen Versuchen ge-
dient und ist mit immer machtigeren Antriebsge-
raten ausgestattet worden. Ihm ist ein Nachfol-
gemodell gefolgt, das S.R.N.2., dessen Photogra-
phien weitgehend durch die Presse gegangen

sind. Das ein Gerat von 30 Tonnen Gewicht, das
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mit zwei Luftschrauben fur seinen Antrieb und
seiner Steuerung ausgestattet wurde; ausgestat-
tet mit 4 Motoren Blackburn Nimbus (Turboméca),
von je 815 PS kann er 5 Tonnen Nutzlast, das
heiBt 50 bis 60 Passagiere mit einer Geschwindig-
keit von 130 km/h mit einer Reichweite von 350
km mitnehmen. Nach seiner Fertigstellung ist es
im Dienst seit dem 13. August 1962 zwischen Ry-
de und Southsea in England gestellt worden und

es scheint einen groBen Erfolg errungen zu haben.

Infolge der Aktivitaten von Saunders-Roe haben
mehrere englische Hauser Maschinen untersucht.
Mehr als 14 Projekte sind momentan in Durchfih-
rung, befindlich bei Vickers-Armstrong, Britten-
Norman und Folland. William Denny interessiert
sich auch an den Luftkissenfahrzeugen, aber sein
Modell ist mehr in der Nahe jenes, der durch
Gambin (eingetauchte Seitenwandstreben - Side-
walls) wie des Luftkissenfahrzeuges von Cockerell

vorgeschlagen wurde.
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Entgegen dem, was in England geschehen ist, ha-
ben die amerikanischen Unternehmer und die offi-
ziellen Dienste sich gleichzeitig flr alle Maschinen-

typen interessiert.

So die Gesellschaft Bell mit seinen verschiedenen
Modellen des "Hydroskimmer" hat sie gleichzeitig
Maschinen mit Vollkammer, an eingetauchten Sei-
tenwandstreben und an peripherischer Spalte
verwirklicht. Ihr neuestes Modell-, S.K.M.R. 1.,
gebaut fur die U.S. Navy, ist ein mit vier Turbinen
Solar "Saturn" von 1000 PS ausgestattetes Fahr-
zeug von 18 Tonnen Gewicht und muB 110 km/h
erreichen. Er ist besonders fur den Kampf ge-

plant.

Die Gesellschaft Société National Research Asso-
ciates hat im Laufe der drei letzten Jahre etwa
zwanzig Luftkissenfahrzeuge verwirklicht. Unter

diesen kann man das durch das U.S. Marine Corp
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finanzierte GEM-3 zitieren. Er wiegt 830 Kg, wird

mit zwei Turbinen Solar "Titan" von 80 PS ausges-
tattet und kann 48 km/h erreichen. Er ist vom pe-
ripherischen Spaltentyp mit verstellbaren Ablenk-

platten, um die Steurerung zu gewahrleisten.

AuBer den Universitaten, die verschiedene kleine
Versuchsmodelle eines Luftkissengleiters gebaut
haben, oder einige isoliert wie Bertelsen haben
zahlreiche groBe Gesellschaften versucht, sich in
diesem neuen Gebiet zu plazieren. Man kann Hu-
gues Tool, Chrysler, Ford, Martin-Marietta zitieren
usw., die alle interessante Maschinenmodelle vor-

gestellt und verwirklicht haben.

In gewissem MaBe kénnte man den Eindruck ha-
ben einer etwas unordentlichen Anstrengung. Es
ist sicher, da eine feste offizielle Politik fehlt, dass
sich die Unternehmer einen eigenen Weg gesucht
haben. Die neue Reise die man mir dort auferlegt

hatte erlaubte es mir festzustellen, daB diese Ak-
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tivitaten in eine neuen Phase einzutreten erschie-
nen, jene der sehr groBen Meeresmaschinen. In
der Tat scheint es, daB in der Form der Flugzeug-
trager oder Unterseeboote die Mobilitat und die
Geschwindigkeit der Luftkissenfahrzeuge sehr ge-
schatzt werden. Die amerikanischen offiziellen
Dienste untersuchen mit offensichtlich viel Ernst
die Gerate von 1000 bis 2000 Tonnen, die Ge-
schwindigkeiten von 100 mit 150 km/h erreichen
kdnnten. Mit den betreffenden Dimensionen 150
bis 300 Meter Lange scheint es, dass die starken
Meere nun kein untberwindbares Hindernis mehr

sind.

4. - Entwicklung in Frankreich

In unserem Land waren die Arbeiten an den Luft-

kissenfahrzeugen offensichtlich weniger zahlreich

als woanders.
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Wenn sehr interessante theoretische Studien seit
mehreren Jahren an der Firma ONERA durch
Herrn Poisson-Quinton durchgeftihrt worden sind,
war die einzige wichtige Verwirklichung bis jetzt
das "TERRAPLANE", ausgearbeitet und durch un-

sere Gesellschaft gebaut.

Das Hauptinteresse galt den Plattformen mit Bo-
deneffekt seit dem Jahre 1957. Seit 1955 war die
Gesellschaft in Studien von Hérnern und von
Schalldampfern flr Triebwerke, diinnen, kreisfor-
migen oder elliptischen, verpflichtet. (die HERREN
Duthion, Nabour).

Das sind die Ergebnisse der Messungen im Ertrag
und Quantitat der Bewegung der induzierten
Strémungen, die unsere Ingenieure festgestellt
haben. Der Schub gleicht sich um ein ringférmiges
Profil an wahrend wir den Lufteinlass abgedichtet
hatten. Induziert konnte einen Wert ermittelt

werden mehre Mal Uber dem Impuls des verursa-
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chenden Druckes. Wir haben gedacht, daB dieses
Phanomen benutzt werden konnte, um Fahrzeuge
ohne Rader zu verwirklichen. Insbesondere haben
wir sofort ein Versuchsgerat eingefiuihrt, das die
Ahnlichkeitsgesetze priifen soll, die wir theore-
tisch ohne Schwierigkeit angefertigt hatten, in
Analogie zu diesem Phanomen mit der aerodyna-
mischen Einschnirung, die wir untersucht und in
der Vergangenheit am S.N.E.C.M.A. ausgearbeitet
hatten, der ziemlich vollstandig ist. Man muB ins-
besondere feststellen, daB alle unsere ersten Be-
schreibungen und Verwirklichungen um den soge-
nannten 45 Grad internen Winkel (schrage) "Se-
gel" umfaBten, der danach ziemlich benachbart

von Optimum gefunden worden ist.

Der Zufall hatte uns so auf den Weg Plattformen
mit peripherischer Injektion gebracht. Das Kon-
zept des "Bodeneffekts" so freigesetzt haben wir
gemerkt, konnten wir nun durch andere Mittel er-

reichen, insbesondere dank jenem, der spater
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"Voll-Kammer" genannt wurde oder in unserer
Terminologie nun in "einfacher Glocke". Wir haben
dann sofort versucht, jenes dieser zwei Schemata
zu unterscheiden, welches das interessanteste

sein mufte.

Auf Grund der Ergebnisse, die durch die Erfahrun-
gen nachgewiesen wurden, erschien es sicher
Vorteile flr den peripherischen Spaltentyp zu ge-
ben. Insbesondere muBte die Dimension der
PreBgruppe, die Energie flr den Auftrieb liefern
soll, begrenzter sein, da die benutzte Strémung
an schwacherem AusstoB3 und unter hoherem
Druck sein muBte. Dagegen war die Konstruktion
schwieriger als fur das Modell mit der "Voll-
Kammer". Deshalb war es notwendig, in der gan-
zen Struktur Kanale einzurichten, Luftkanale mit

Injectionsspalten fur die Luft.

Wie dem auch sei, wir haben sehr schnell heraus-
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gefunden, daB diese zwei Typen zusammen einige
ziemliche ernste Fehler aufwiesen:

ein erster stand selbstverstandlich mit dem
Durchmesser in Zusammenhang der notwendig
ist, damit ein Fahrzeug Hindernisse Uberqueren
kann. Man fand sehr schnell heraus, dal3 das auf
Ubertriebenen Ebenen fihrte (20 bis 30 Mal die
Hb6he eines Hindernisses). Somit drangte der
Ubergang eines einfachen Hindernisses einen
Durchmesser von 50 bis 60 Meter auf.

ein zweiter betraf die Stabilitat. Sie stellt sich
nicht automatisch flir diese Maschinen ein, und es
empfahl sich, das einfache Schema des Beginns
der Abhandlung ziemlich ernsthaft zu erschweren
und sicherlich zu Uberarbeiten.

Infolge der Uberlegungen, die wir aus diesen
Bemerkungen hergeleitet haben, und auch in An-
betracht an der Orientierung der englischen Arbei-
ten, die wir nicht vor Juni 1959 kannten, sind wir
an die Konzeption und Umsetzung der Plattform

Flexible Multicloches (oder Multischlirzen) mit un-
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terschiedlicher Einspeisung heran gegangen, die
in jener Terraplane eingebaut ist. (Abb 4). Der
Grundsatz war davon dem Kolloquium d'Orsay
"Fahrzeugen mit Bodeneffekt" (28. Februar 1961)

dargestellt worden.

T St Oy L e o )
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Vue en plan du modéle @ 8 jupes avec

chacune leur alimentation propre. Fig. 4 - Schéma de princ

Fahrzeuge auf Luftkissen - Abb. 4

Zwei Hauptvorteile sind aktiv an diese Bauform zu

stellen:

a) Eine sehr groBe automatische Stabilitat. Die
Unabhangigkeit der Einspeisung flr jede Glocke

erlaubt es, flr jede derselben von einem Selbst-
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reglereffekt des Luftgenerators zu profitieren.
Wenn dieser ein Ventilator oder ein Horn ist,
steigt der erzeugende Druck, wenn der Luftaus-
stoB mit der Menge zurlickgeht. Wenn sich die
Plattform an einer Ecke neigt, reagieren die be-
troffenen Luftkissen sofort, die Tragkraft nimmt
fur die Glocken, die sich dem Boden nahern, zu
und fur die anderen geht sie nach der Kurve von
Abb 5 zurtck. Diese Abbildung zeigt die Bezie-
hung zwischen der Schwebekraft und der Distanz
zum Boden im Falle einer Plattform mit 8 Luftkis-
sen, die etwas weiter unten beschrieben wird. Der
andere Teil, dies haben die Erfahrungen gezeigt,
die von Herrn Guienne gemacht wurden, wurde
die praktische Stabilitat fur eine Plattform von 0,8
m2 beibehalten, die mit 160 Kg in einem Schwer-
punkt beladen wurde, der 1,1 Mal den entspre-
chenden Durchmesser (der Luftkissen) Gber dem

Boden gesetzt wurde.
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Fahrzeuge auf Luftkissen - Abb. 5

b) Sehr begrenzte Auftriebskosten

In Anbetracht von der flexiblen Natur der Schir-
zen ist es moglich, auf relativen Héhen h/d sehr
leicht in GréBenordnungen von 1% zu arbeiten
und sogar weniger. Die Auftriebskosten kdnnen
dann zu dermafBen geringen Werten wie 15 bis 20

PS an der Tonne geflihrt werden.

Andere interessante Eigenschaften sind ebenfalls
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aktiv an diese Bauform zu stellen:

Der Ubergang von Hindernissen ist sehr einfach,
vorausgesetzt, dal3 diese in eine gemaBigte
Langsdimension hinsichtlich der Plattform bleiben;
die flexiblen Schirzen geben sukzessiv nach und
nach, die Plattform, die durch jene getragen wird,
bleibt in normalem Abstand zum Boden. Die Un-
abhangigkeit der Einspeisung der Glocken erlaubt
es, augenblicklich eine verstarkte Last in Anteilen
zu tragen, die bis zu zweimal oder dreimal der
Nennlast gehen kénnen. Dies macht sich auBer-
dem in eine fast unbedeutende Hohenverande-
rung an der Plattform in Anbetracht der niedrigen
relativen Arbeitshéhe der Glocken bemerkbar. Die
Eignung fur "den Transfer der Lasten" stellt einen

der wesentlichen Grundsatze der Maschine dar.

Am Gesichtspunkt des horizontalen Antriebs wird
das Kraftproblem vereinfacht, denn die bendtigte

Luftversorgung, die fur die Versorgung von Luft
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fur den Auftrieb bendtigt wird, ist hier in Anbet-
racht der benutzten begrenzten AusstdéBe sehr
schwach (dies ist noch eine Folge des reduzierten
h/d).

Der Hochgeschwindigkeitsantrieb wird praktisch
durch eine unabhangige Antriebsgruppe bereitge-
stellt, der entweder von den Luft- oder Meeres-
schrauben, oder von Hilfsrader getatigt wird. Die-
se Bauausfihrung hat selbstverstandlich auch ei-

nige Nachteile, die wir zitieren mussen:

Der Verschlei3 der Schirzen, aber man muB sie
wie die Reifen eines Kraftfahrzeug sehen und in

Relation hierzu sind sie wesentlich preiswerter,

die Aufteilung des Auftriebs in mehreren Glocken
vermindert die wirksame Oberflache gegeniber
dem Boden. In der Tat begrenzen dieser wirksa-
me Oberflachenverlust hinsichtlich des "Voll-

Kammer" nicht, die Wechselwirkungen zwischen
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Glocken sind davon die Folgen. AuBerdem haben
wir einen interessanten Kompromi3 untersucht,
der darin besteht, zur multicloche Plattform eine
allgemeine Schirze hinzuzufligen, die umfasst.
Man behalt eine gute automatische Stabilitat, Eig-
nung am Ubergang von Hindernissen, und man
findet eine Wirksamkeit wieder, die mit jener der
anderen nicht aufgeteilten Maschinen vergleichbar

ist.

Das erste verwirklichte Gerat, der BC 4, sollte vor
allem in groBem MaBstab den Grundsatz unab-

hangigen Luftkissenauftriebs priufen und das Ver-
halten der flexiblen Schiirzen bei der Uberschrei-

tung von Hindernissen untersuchen.

Seine Dimensionen liegen bei 7,5 x 3,3 m; er um-
faBt acht Stoffschirzen aus Textil- Neopren. Diese
Schiirzen haben 1,55 m an Durchmesser und 0,55
m an Héhe. Das Leergewicht betragt 1.500 Kg
und belastet von 3.500 Kg.
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Der Antriebsmotor ist ein Reaktor Turbomeca
MARBORE II; das Gas wird in acht speziellen H6r-
nern gesendet, die jedes eine Schirze versorgen;
diese Hérner multiplizieren mit sieben oder acht
den AusstoB des Reaktors, der die Quantitat der
Gasgeschwindigkeit erhdht, indem er die Ge-
schwindigkeit des Gases reduziert und davon ihre
Temperatur auf einen ziemlich niedrigen Wert

herabsetzt.

Beim aktuellen Gerat werden die Kontrolle und
der Antrieb durch die Neigung von gruppierten
Schirzen vorwarts rickwarts oder auf den Seiten
dank einer Aufhangung der Schirzen auf Drehge-
lenk erhalten. Diese Bewegung der Schiirzen wird

vom Cockpit durch einen Steuerkntppel geleitet.

Unter diesen Bedingungen um zu sagen ohne spe-
Zielles Antriebsmittel - ohne ein Widerstand des

Auftriebes - die erreichte Geschwindigkeit 30
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km/h unter Last betragen hat. Aber die Versuche
haben uns gezeigt, das mit einer sehr verninfti-
gen Kraft Geschwindigkeiten von 70 mit 100 km/h

leicht erreicht werden kénnen. Eine Anderung der

Maschine in diesem Sinne ist momentan in Arbeit.

s \  §

Der Terraplane BC 4
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Die Versuche mit diesem ersten Terraplane ha-
ben erlaubt, die Festigkeit der Grundsatze so
ganzlich wie moéglich zu prifen, auf denen die Me-
thode basierte. Selbstverstandlich darf man es
nicht erwagen, daB der Reaktor und die Hérner
davon wesentliche Bestandteile sind, sie sind fur
die Erzeugung des in den Schirzen einzuspritzen-
den Gasflusses eine mdgliche Methode. Wir haben
diese seinerzeit in Anbetracht seiner Einfachheit
gewahlt, nicht aber in ihrer Wirtschaftlichkeit! Ein
Terraplane mit Kolbenmotor und Ventilatoren ist

zur Zeit in Durchfihrung befindlich.

Die Eigenschaft der Methode bleibt von der unab-
hangigen Versorgung ebenso wie im BC 4 umge-
setzt, ein Horn durch Schirze; er hat dort in der
neuen Maschine mit der Bezeichnung BC 6, ein
Ventilator durch Schirze. Das mit diesem neuen
Luftkissenfahrzeug verfolgte Ziel sind die Mdglich-
keiten einer wirtschaftliche Maschine auszuprobie-

ren, sowohl was seine Konstruktion als auch sei-
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nen spateren Betrieb betrifft.

Erinnern wir uns an die erhofften Qualitaten: Luft-
kissengleiter dieses Typs bendtigen wenig Kraft zu
Fahrt, ausserdem kann es bei Gelegenheit auf
sehr primitiven Geldanden oder auf Wasser verkeh-
ren. Das ist hauptsachlich auf die Tatsache zu-
rickzuflhren, daB der Grundsatz der flexiblen
Schirzen erlaubt hat, die aerodynamische Héhe
von Arbeitsbereiches zu variieren von jener der
Uberquerten Hindernisse. Das ist die Uberreichli-
che Verbindung der Parameter, die in den vorher-

gehenden Methoden sehr hemmend erschien.

SchlieBlich muB man unterstreichen, dal3 die Le-
bensdauer dieser Luftkissenfahrzeuge sehr grof3
sein muB. Sie unterliegen keiner Uberladung oder
Vibration, die auf den Zustand des Bodens zu-
rackzufuhren ist. Der Auftrieb ergibt sich durch
eine verallgemeinerte Uberdruckwirkung auf ge-

meinsam von ihrer niedrigeren Oberflache und der
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physischen Natur von Luftkissen sogar mit den
Geschwindigkeiten, die flir jeden lokalen oder vo-
riibergehenden Uberdruck gehalten wurden. Er ist
in der Tat eine von den wirksamsten pneumati-

schen Uberdriicken den man sich vorstellen kann.

5. - Position hinsichtlich des Rades

Eine allgemeine Art in Anbetracht dieser auBer-
gewoOhnlichen Qualitat der Luftkissenfahrzeuge,
aber auch ihrer eigentlichen Schwache, was die
Richtung/Steuerung und den Antrieb betrifft, er-
scheint es immer mehr, daB das ideale Fahrzeug
eine Verbindung zwischen dem Bodeneffekt und

dem Rad eingehen muf.

Auf festem Boden Ubernimmt die StraBe folgende
drei Funktionen:
« Tragen,

o Antreiben,
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Richtung

Auf haltlosem, lockerem Boden wird sie davon
unfahig, aber in der Tat ist es nur der Auftrieb,
der besonders betroffen ist. Wenn man diesen
Auftrieb reduziert auf einen mit dem Boden kom-
patiblen Wert, werden Antrieb und Richtung in
gewissem MaBe wieder mdglich. Genau vom Bo-
deneffekt gibt der Parameter der Kontrolle der
Last, die erlaubt die Rader zu entlasten und nicht
zulassen daB diese die alleinige Last tragen. Rader
und Bodeneffekt sind also schlieBlich auf eine sehr

allgemeine Art und Weise erganzend.

Man darf allerdings nicht glauben vom jetzigen
Standpunkt abweichen zu kénnen, wo man, wenn
man dem Luftkissengleiter Rader hinzuftgt wieder
ein Kraftfahrzeug oder ein Lastwagen mit all sei-
nen Problemen wird. So ist es nicht. Die Last auf
den Radern wird auBBer besonderen Fallen zwi-
schen 10 und 20% des Gewichts variieren, was

schon wenig ist. Und insbesondere greifen die Ra-
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der eigentlich nicht ein - nur um Uber ein Fede-
rungselement zu sprechen. Sie werden auf den
Boden durch einen Druck, beliebig geregelt, aber
konstant ungeachtet ihrer Position (konstante Fle-
xibilitdt) angewendet. Kénnte der Auftrieb oder
besser gesagt die Federung Ubrigbleiben und der
Rest von 80 oder 90% durch den Bodeneffekt ge-
tragen werden?. Das wirde bedeuten, daB seine
Qualitat extrem bleiben werde, daB3 die Vibratio-
nen und Ermiddungen der Struktur, die auf die
Uberladungen zuriickzufiihren sind, die durch die
Punkte der Rader der klassischen Fahrzeuge

Ubermittelt werden, nicht existieren.

Diese Grundgedanken gehen den "motorisierten
Luftkissenfahrzeugen" voraus. Man kann auch
denken, daB der Bodeneffekt auf einige Fahrzeuge
angewendet wurde, fir die Radern geplant sind,
ursprunglich, um diesen zu erlauben, ihre Eignung
in beweglichen Gelanden auszuweiten (oder Son-

dertransporte auf StraBen). In diesem Fall kénnte
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der Prozentsatz aerodynamischen Auftriebs viel-
leicht unter 50% fallen; aber man muB auch se-

hen, daB diese gelegentlich benutzt wurde.

6. - Gefiihrter Luftgleiter

Im Fall eines geflhrten Luftkissenfahrzeuges im
Einsatz einer definierten Strecke ist es verlockend
in Betracht ziehen, flr die Querfihrung eines
Luftkissenfahrzeuges dieselbe Wirkung wie flr
den Auftrieb zu verwenden. Dank einem passen-
den Profilweg mit Rinne oder besser in Kreuzaus-
fuhrung ist dann die Realisierung eines besonders
verflihrerischen Verkehrsmittels mdéglich. (Schwe-
bezug Abb 6). In der Tat erhalt man durch die Ab-
schaffung der Rader und der bisherigen Antriebs-
vorrichtungen einen extremen Komfort und eine
Méglichkeit zur Eignung fur die groBten Ge-
schwindigkeiten. (400 km/h und mehr).
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Fig6
Schwebezugprojekt

Sogar was das Gleis betrifft, kdnnen die Her-

stellungskosten hinsichtlich der anderen Schie-
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nensysteme wesentlich herabgesetzt werden. Die
erforderliche Oberflachengenauigkeit ist wenig
hoch (delta 1 bis 2 cm auf 5 Metern, und man
kann Welligkeiten von 4 bis 5 cm tolerieren auf 15
Metern); und insbesondere sind die in dem Gleis
Ubermittelten Krafte statisch und gleichmaBig ver-
teilt. Diesen Gesichtspunkt kann man Abweichend
zwischen dem Aérotrain und der Eisenbahn ansie-
deln, indem man hervorhebt, daB ihre Aussagen
Uber die Punkt-Kontaktkrafte mit dem Gleis naher

einer Million ist. (wesentlich starker ist)

Auch wissenswert und interessant ist es, es ist
daran zu erinnern, daB der gleitende Zug nicht
neu ist. Weiter oben habe ich die grundlegenden

Arbeiten von Girard und von Théric unterstrichen.

Die Tatsache, daBB nichts brauchbares aus diesen
verdienstvollen Anstrengungen herausgekommen
ist, ist leider so, wie das so in zahlreichen anderen

Fallen auch so lauft, daB einige dieser Versuche



227

ein wenig zu frih unter dem Gesichtspunkt der
Technik, aber auch besonders unter dem Ge-

sichtspunkt der Bedlirfnisse kamen.

Was den Technikaspekt betrifft werden wir jetzt
sehr besser positioniert. Der Grundsatz vom Bo-
deneffekt mit strémender Luft und nicht mit Was-
ser ist viel besser bekannt. Zum anderen verfliigen
wir Uber leichte und machtige Motoren und wirk-
same Kompressoren. SchlieBlich erlauben uns die
Dank aus der Luftfahrt erhaltenen allgemeinen
Kenntnissen von der Aerodynamik, eine gultige
Antwort auf eine Reihe von Problemen zu geben,
die durch die hohen Geschwindigkeiten entstan-

den sind.

Aber, das ist vielleicht was "das Bedirfnis" be-
trifft, daB der Unterschied zwischen der Vor-
kriegszeit 1914-18 und jetzt das empfindlichste
ist. Die zwei Aspekte davon sind entweder der

Komfort, oder die Geschwindigkeit.
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Der Bodeneffekt gibt wirklich eine zufriedenstel-
lende Antwort auf diese zwei Verlangen jeder
Kundschaft und Nutzer der modernen Transport-

mittel.

7. - Mogliche Einsatzgebiete

Sehen wir alles zuerst im Fall der freien Luftkis-
senfahrzeuge. An meinem Gesichtspunkt muf3
man zwei Anwendungsarten unterscheiden, die
grundlegend scheinen. Er handelt sich vom Trans-
port entweder auf dem Meer mit groBem Ver-
kehrsaufkommen und an ziemlich kurzer Distanz
(um 5 bis 600 km) oder auf Erde/Boden in den

weniger gut entwickelten Regionen.

Sehen Sie diesen letzten Fall an. In einigen Regi-
onen der Erdkugel (Afrika, Sidamerika) in den

sogenannten Entwicklungsléander existieren prak-
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tisch weder StraBen noch eine Eisenbahn. Ihre
Herstellungskosten sind schon im allgemeinen
sehr hoch, weiterhin wird der Bau in diesen Regi-
onen erschwert durch die klimatischen Sonderbe-
dingungen vor Ort (UberfluB des Regens zum Bei-
spiel). Man kann also beabsichtigen, die Transpor-
te mit annehmbaren Luftkissenfahrzeugen zu be-
ginnen, die die gemeinsam eingerichteten Pisten
benutzen, daB wir "Pseudo- StraBen" nennen
werden. Diese zusammenfassende Einrichtung der
Wege wird meistens in einer ungefahren Nivellie-
rung durch Planierraupen bestimmter schwieriger
Ubergénge bestehen (Felsen, Walder, FluBaus-
gang). Selbstverstandlich hatte er keine Verdich-
tung, noch Briickenkonstruktion, ein Luftgleiter,
der zu Wasser Ubergeht. Trotz der schwachen Be-
schaffenheit des Bodens und der hohen Ge-
schwindigkeiten (60 mit 80 km/h) kdénnte eine
sehr schwachen Materialermidung erreicht wer-
den, was nicht der Fall mit den Radfahrzeuge wa-

re.
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Die Mobilitat und die Flexibilitat eines Transport-
systems kann flr die neuen Lander wesentlich
sein. In der Tat stehen die Investitionskosten an
Anfang sehr begrenzt zur Verfigung, es muf3
maglich sein, wenn eines Tages die endgliltige
StraBen oder Bahngleise vorhanden sind, diese
vorab hinsichtlich der notwendigen Strecken mit
den Verkehrsstromen zu definieren. In der Tat
konnten diese Letzten erkannt und in einer aus-
reichenden vorherigen Testperiode geschatzt wer-
den, ohne Gefahr zu laufen, die Wirtschaft durch
ein Fehlen von Verkehrsmitteln oder GibermaBige

Kosten derselben zu bremsen.

Auf dem Meer werden groBe Luftkissenfahrzeuge,
deren Kapazitat bis auf mehrere Tausend Tonnen-
gehen kann, ein betrachtliches Interesse geben,
um einen starken Kraftfahrzeugverkehr und Pas-
sagiere zwischen zwei Kontinenten, einen Konti-

nent oder eine Insel zu ermdéglichen oder zwi-
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schen zwei Inseln, die nicht zu weit voneinander

entfernt sind.

In der Tat werden diese Maschinen, die sehr hohe
Geschwindigkeiten erreichen kédnnen (100 mit 150
km/h), sowohl ansprechende Transportbedingun-
gen gewahrleisten flr die potentiellen Kunden wie
auch das gleiche Luftkissenfahrzeug mehrere Rei-
sen im Tag allein gewahrleisten kann. Sogar was
das Verhalten durch eine stlirmische See betrifft,
sind die Perspektiven jetzt gut, durch die Technik
der flexiblen Schirzen, die wir eingefuhrt haben,
um die Hindernisse des Bodens zu Uberwinden
sind ebenfalls ganz interessant die flissigen Hin-
dernissen, die die Wellen sind, zu absorbieren. Die
neue englische Entwicklung, das jetzt diese
Schiirzen auf ausgearbeiteten Fahrzeugen an-
nimmt, und gebaut nach der Technik der periphe-
rischen Spalte ist davon ein guter Beweis. Von
unserer Seite fiUhren wir momentan eine Studie

an einem Gerat durch, das das Modell eines "Ter-
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raplane" ware (die starke Tonnage, die zum Bei-
spiel zwischen dem Kontinent und Korsika eine
echte "Meeresbriicke" fur Kraftfahrzeuge und Tou-
risten, die Uberquerung, die dann weniger als
zwei Stunden dauern wirde und die Ladeschwie-
rigkeiten und des Ausladens auf das extremste

reduzieren kann.

Es gibt andere mdgliche gute Arbeitseinsatze fur
die Luftkissenfahrzeuge, sei es in reiner Form,
oder in Fallen mit Bodeneffekt in Kombination mit

anderen benutzt werden.

Zitieren wir zum Beispiel:
« die schnellen Einsatzfahrzeuge in Unfallen
auf den Flughafen oder in der Umgebung
o spezielle Transporte auf der StraBe (Sen-
kung des lokalen Drucks der Rader am Bo-
den)
o gemischte Beférderungen Erde- Wasser in

den Mindungen der Flisse(direkter Trans-
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port von Produkten der Pflanzungen am La-
dungsschiff zum Beispiel)

o zerbrechliche Transporte, usw....

Aber, ohne ihr Interesse zu leugnen sie haben
nicht die allgemeine Anmerkung und derselbe
Grad des Notwendigkeiten wie die zwei anderen

Falle.

Die Technik der gefuihrten Luftkissenfahrzeuge
kann ihrerseits erlauben, eine besonders interes-
sante Antwort auf zwei derzeitige Probleme des
Transportes zu geben:

o die superschnellen Verbindungen zwischen
Stadten, die an durchschnittlicher Distanz
angesiedelt sind (100 bis 500 km); die
nutzlichen Geschwindigkeiten, die zwischen
200 gewahlt werden kénnen, oder sogar
400 km/h.

« die schnellen Verbindungen zwischen einer
groBen Stadt und ihren Satelliten, 20 bis
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100 km, die mit Geschwindigkeiten von 150

mit 200 km/h durchgefihrt werden kénnen.

In diesen zwei Fallen sind die Vorteile hinsichtlich
der anderen Verkehrsmittel folgende:

« hodhere Geschwindigkeit mit einer fast voll-
kommenen Sicherheit, wesentlich niedrigere
Kosten fur die Infrastruktur wie fur die Ei-
senbahn;

o Regelmassig zu jeder Zeit zu fahren mit
Méglichkeit der Abfahrt und Ankunft in die
inneren Stadte (Stille, keine Vibrationen,
Reise auf eigenem Fahrweg) also mehr posi-
tive Eigenschaften wie im Flugzeuginneren,
welches (das Flugzeug) seinen Vorteil auf

den langeren Distanzen beibehalt.

Diese Technik kann auch erlauben, eine "U-Bahn"
zu verwirklichen, wobei aber das Interesse beson-
ders auf den Komfortaspekt und das Fehlen einer

Vibration gesetzt wird.
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Hinsichtlich der anderen Vorschlage dieser Natur
(Englische oder Amerikanische) des Aérotrain, die
wir untersucht haben prasentieren uns Handha-
bungsvorteile durch die Anwendung des Auftrie-
bes mit hoher Stabilitat, deren Wert durch Erfah-
rung mit dem "Terraplane" so detailliert bewiesen
worden ist; und den besonders einfachen und

wirtschaftlichen Gleisprofilen.

8. - Schlussfolgerung

Auf eine allgemeine Art empfiehlt es sich zuerst
alles zu unterstreichen, daB die Luftkissenfahr-
zeuge keine Fahrzeuge sind, die wenigstens im
aktuellen Zustand eine Massenverbreitung kennen
werden, die mit dem Automobil vergleichbar ist.
Es ist nicht eine Frage zum Beispiel darin zu se-
hen - selbst in kleiner Zahl - Gber unsere Straf3en

ihre Schwache hinsichtlich ihrer Entwicklung se-
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hen zu kdnnen, die in sich selbst eine Gefahr fir
alle Benutzer darstellt. Allerdings unter der spe-
ziellen Voraussetzung an einer gewissen Zahl spe-
zifischer Anwendungen in der Art jener zu halten,
die oben angegeben wurden, kénnen sie und
mussen sie (die Luftkissenfahrzeuge) groB3e
Dienstleistungen erbringen. Eine von ihrer sehr
groBen Qualitaten besteht darin, fast in allen Fal-
len Geschwindigkeit und absoluten Komfort in
Einklang bringen zu kdnnen, was ein entscheiden-
der Fortschritt ist.

Ebenso leihen sie viel technisch von den anderen
bekannten Verkehrsmitteln ohne deshalb ein ein-
faches Derivat zu sein, sie konkurrieren nicht mit
ihnen im eigentlichen Sinne auf den Anwendungs-

gebieten, oder sie werden besser angepalt.

So kdnnen die freien Luftkissenfahrzeuge die Au-
tomobile auf unseren StraBBen nicht ersetzen, aber

sie kdnnen sie verlangern, dort, wo sie noch nicht
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sind. Die Position der gefiuihrten Luftkissenfahr-
zeuge, wie dem Aérotrain sind hinsichtlich des
Flugzeuges oder gemessen an der Eisenbahn ist

im GroBen und Ganzen gesehen die gleiche.

So ist es nicht die Frage, den Preis fur die Kilome-
tertonne Waren auf demselben Niveau herabset-
zen zu kénnen wie die der Eisenbahn. Aber, was
die Personenbefdérderung betrifft, kann der Aé-
rotrain auf bestimmten Strecken eine Zunahme
der Geschwindigkeit und unbedingt grundlegen-

den Komforts bringen.

An dieser Stelle meiner Ausfihrungen mdochte ich
nicht falsch verstanden werden. Wenn man heute
das technische (und nicht finanziell dargestellte)
Problem, Geschwindigkeiten von 300 mit 400
km/h auf Radern auf gewdhnliche Art und Weise
zu verwirklichen sucht, so wirden die Techniker
der klassischen Eisenbahn dort dies gewiB3 auch

erreichen; jeder hat noch im Gedachtnis den Ge-
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schwindigkeitsweltrekord von 333 km/h, der von
2 franzoésischen elektrischen Lokomotiven erreicht
wurde. Es ist interessant, um dieses Problem zu
beschreiben, an die erstaunlichen schon friher
verwirklichten Geschwindigkeitsleistungen zu er-

innern.

Schon 1850 bis 1875 zwischen London und Man-
chester verwirklichten die Zlige Reisegeschwin-
digkeiten von ungefahr 90 km/h, es wird sogar
unter anderem von der Lokomotive "Iron Duke"
berichtet, das diese den Abschnitt London-
Swindon (120 km) in einer Zeit von 1 h 12 aus-
fihrte. Das heiBt im Durchschnitt von 102 km/h!
Man muB bei dieser Gelegenheit auch an die au-
Bergewobhnliche Reise erinnern, die 1855 von Na-
poleon III von Marseille bis Paris ausgefuhrt wur-
de, das waren 890 km, die in 9 Stunden zurlick-
gelegt wurden, sehr genau wenn man sagen will,
praktisch mit 100 km/h Durchschnitt. Man muB

sagen, daB der Zug, der durch einer der beriihm-
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ten "Crampton" Lokomotiven gezogen wurde,
nicht mehr als drei Waggons besaB3, aber das war

schlieBlich in 1855 und Zwischenhalte inbegriffen.

Man kdénnte versucht werden zu denken, indem
man dies beobachtete, daB die Eisenbahn wenig
Fortschritte machte. Dies ist selbstverstandlich
nicht genau so; da gibt es einen gewaltigen Un-
terschied zwischen einer auBergewdhnlichen Leis-
tung und seiner generellen kommerziellen An-
wendung mit der ganzen Sicherheit, die dieses
umfaBt. Und insbesondere hat die Eisenbahn ihren
zu groBen Erfolg bezahlt; man muBte sehr frih
die Breite der Gleise, Spurlehren und Trassierun-

gen vereinheitlichen.

In dermaBen starren Grenzen, die vor hundert
Jahren gefestigt wurden, ist der Entwicklungs-
spielraum sehr schwach. Um jetzt schneller fahren
zu kdénnen wurde es Breit- Spuren und weniger

strenger Profile bedlrfen. Es ist gut, hier daran zu
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erinnern, daB gerade die Eisenbahn London- Man-
chester damals eine Breitspur war (2,44 m). Aber
die jetzige Infrastruktur besteht, und seine Ande-
rungs- oder Wiederaufbaukosten waren gleicher-
maBen unter dem Gesichtspunkt Glterverkehr
unndtig. Das mehr an Reiseverkehr flr den einzig
die Geschwindigkeitszunahme interessant ware,

ist in fast konstanter Abnahme.

Als eine interessante Losung erscheint also, den
Zustand des Eisenbahnnetzes so zu belassen, das
besonders gut flir den Warenverkehr angepal3t
ist; und parallel dazu einige Linien flir Reisende
mit gefUhrten Luftgleitern zu schaffen. So auf der
Strecke Paris- Rouen kdnnte alle halben Stunde
ein Schwebezug mit einer Kapazitat von 150 Pas-
sagieren einen Transport auf zwei Gleisen von
3.000 Personen pro Tag durchflihren. Zum Bei-
spiel mit einem Start in jeder Stadt alle halbe

Stunde oder weniger.
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SchlieBlich ist dieses neue Verkehrsmittel auch
nicht ein echter Konkurrent zum Flugzeug. Im
praktischen Einsatz gibt er eine zufriedenstellende
Antwort auf den schnellen Transport an durch-
schnittlicher Distanz (im Bereich von 4 bis 500
km). Das ist weil es nicht sehr sinnvoll erscheint,
Flugzeuge wegen ihrer hohen Kosten in installier-
ter Kraft und Bauaufwande fur die kurzen Stre-
cken einzusetzen. Die klassischen Fahrzeuge
scheinen wegen der Dimension der notwendigen
Strecken und Erreichbarkeit des Zentrums der

Stadte gut positioniert.

Auf technischer Ebene kann man danach auch sa-
gen , das System leiht sich viel von der Aeronau-
tik: konstruktive Technik, allgemeine Aerodyna-
mik, Antriebsmtoren und Beschleuniger- usw....
Ein vereinfachtes Bild wiirde darin bestehen, zu
sagen, das es sich in der Tat um ein "gefangenes"
Flugzeug handelt, das ohne Flligel auf dem Boden

fliegt.
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Einige unter jenen, von denen ich einer bin, fur
den die Luftfahrt viel bedeutet hat sowohl auf ge-
flhlsbetonter als auch auf professioneller Ebene
bedauern vielleicht diesen unerwarteten Aspekt
der Frage. Aber es ist dann erlaubt, zu fragen, ob
es wirklich einen grundlegenden Unterschied gibt
zwischen der Tatsache eines Gefangenen einer
Rinne aus Zement oder eines Hertzschen Kanals
Zu sein, - diesem, an dem die Flugzeuge im mo-
dernen Verkehr gezwungen sind - wenn die
grundlegenden Ziele jeder Passagierbeférderung
die erreicht werden sollen, genaugenommen, um
zu sagen, Sicherheit, Komfort und Geschwindig-
keit sind.

Jean Bertin

Wer war Jean Bertin? Eine Biographie:
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Auch dieser Text stammt von der Website Aé-

rotrain et Naviplanes:

Jean Bertin wurde am 5. Sep-
tember 1917 in Druyes-les-Belles-
Fontaines (Yonne) geboren. Nach
dem Studium an der Polytechni-

schen (Promotion 1938), und an

der Schule Nationale Superieure I'Aéronautique
tritt er im Jahre 1944 in die SNECMA ein, bei der
er stellvertretender technischer Direktor wird, der
dort mit den speziellen Studien Uber die Motoren

und den Antrieb beauftragt wurde.

Man mufB ihm zu dieser Zeit eine betrachtliche
Anzahl bemerkenswerter Erfindungen wie bei-
spielsweise jene der Schubumkehr zusprechen,
die heute die fast Gesamtheit der Motoren der

Disenflugzeugen besitzt.


http://aernav.free.fr/index.html
http://aernav.free.fr/index.html
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Sehr beeindruckt durch den Dynamik und die
Kreativitat der amerikanischen Unternehmer, die
er als Vorbild nimmt, nimmt er Urlaub vom Corps
des Ingenieurs de I'Air und verlaBt die SNECMA
am 1. Oktober 1955, um seine eigene Gesell-
schaft zu grinden: die BERTIN & CIE.

Die Gesellschaft BERTIN & CIE wurde offiziell am
27. Februar 1956 gegrindet. Es ist Gabriel Voisin,
Pionier der Luftfahrt und groBer Freund von Jean
Bertin, der dann die Gesellschaft in der Rue des

Petures in Paris unterbringt.

Die ersten Realisierungen von BERTIN & CIE be-
ziehen sich auf die Studie der Flugzeugschall-
dampfer, und es ist, indem er diese Art von Stu-
dien durchfihrte, von einem Ingenieur der Gesell-
schaft durch Zufall im Jahre 1957 das Phéanomen

von Bodeneffekt "wiederentdeckt" worden.

Diese Entdeckung, die mit jener der flexiblen
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Schiirzen verbunden ist, erschlieBt die Perspektive
fur neue Verkehrsmittel, da die Luftkissen erlaub-
ten, eine Last ohne Reibung zu verschieben, sich

vom... Rad freizumachen!

Folglich werden die Forschungsarbeiten hinsicht-
lich des Transportes mit Hilfe der Luftkissentech-
nik in drei Richtungen mit Terraplanes (Erdluftkis-
senfahrzeuge) die Luftkissenfahrzeuge (Luftkis-
senboote) geflihrt, und besonders der Schwebe-
zug, dessen erster Prototyp Ende des Jahres 1965

verkehrt.

Jean Bertin setzt sich unermidlich fir den Bau ei-
ner kommerziellen Schwebezuglinie in Frankreich
ein. Er erhalt daftr Anfang 1974 formelle Garan-
tien , aber der Staat zieht sich schlieBlich am 17.

Juli des gleichen Jahres vom Projekt zurtck.

Jean Bertin erholt sich nicht vom Schock dieser
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Entscheidung. Er stirbt am 21. Dezember 1975 in
Neuilly.

Eine uralte Schwebeidee von 1854: 1

Die Idee, den Reibungswiderstand zwischen Rad
und Schiene aufzuheben, ist so alt wie die Rad-
Schiene Technik selbst. Jean Bertin hat damals
wie oben genannt in einer von ihm vorgetragenen
Rede u.a. den Namen Louis Girard erwahnt. Zu
der Person Girard und seinem damaligen Projekt

konnte ich folgende Informationen finden:



http://www.luftkissenzug.de/htm/a_idee.htm
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Der Wasser-
] Zug auf der Pariser Wel-
zug nach Girard

taustellung von 1889
von 1854

Die Beschreibung des Wasserzuges nach

System Girard:

Einfithrung:

Louis-Dominica Girard, war ein franzosischer
Wasserbauingenieur, bekannt flr seinen Beitrag
zur Erzeugung von Wasserkraft durch seine Nie-
derdruckturbinen (mit einer dieser Turbine wurde
die Schokoladenfabrik von Noisiel der Familie Me-
nier ausgestattet). Girard plante von 1854 an ein
vollkommen neuartiges System von Eisenbahn,
die auf einem Wasserkissen gleitet, die wiederum

durch Wasserkraft angetrieben wurde. Die glei-
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tende Eisenbahn von Girard nimmt den Schwebe-
zug Bertin vorweg, aber auch die der elektrischen
Systeme von StraBenbahnen, insbesondere die

Pariser StraBenbahnen zum SchluB3 des 19. Jahr-

hunderts.

Beschreibung:

Die Zeitschrift "La nature" hat unter dem Syn-
onym "X" in seinen Ausgaben vom 3. August und
vom 28. September 1889 zwei Artikel veroffent-
licht, die im einzelnen diese Eisenbahn beschrei-
ben, die das System Girard auf einem Versuchs-
fahrweg vorgestellt hat und auf der Esplanade der
Invaliden im Rahmen der Weltausstellung von
1889 gleitete.

Bericht vom 3. August 1889:

Die EISENBAHN, die an der ESPLANADE der
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INVALIDEN gleitet

Man hat soeeben versuchsweise einen Abschnitt
auf der Esplanade der Invaliden mit der gleiten-
den Eisenbahn eréffnet, basierend auf einer mitt-

lerweile schon 35 Jahren alten Idee.

Es war im Jahre 1854, in dem Louis-Dominica Gi-
rard der geschickte Wasserbauingenieur, dessen
Turbinen heute universell verbreitet sind, die Idee
hatte, einen Zug ohne Rader zu bauen, mit dem
Ziel, die Reibung zu reduzieren, und um sehr gro-
Be Geschwindigkeiten bis in unbekannte Bereiche
erzielen zu kdnnen. Das Rollen sollte durch das
Gleiten auf einer dinnen Wasserflache unter
Druck ersetzt werden. Leider lebt der Erfinder
nicht mehr, um die ersten wichtigen Ergebnisse
seines Systems zu erleben, von denen er die ers-
ten Versuche an Jonchere zwischen Rueil und
Bougival machte; seine Testanlage wurde wah-

rend des Krieges zerstort, und er selbst fiel durch
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eine preuBische Kugel kaum dass achtundvierzig
Jahren alt war, zu einer Zeit, als er die Projekte
einer kleinen Linie von Paris in Argenteuil ausar-
beitete, von der er soeben die Konzession erhal-

ten hatte.

Die Idee von Girard ist gllcklicherweise nicht mit
ihm gestorben, sie ist durch einen von seinen
ehemaligen Mitarbeitern bewahrt worden, der,
unterstitzt von einigen Freunden, erfolgreich ist,
eine Strecke von 125 Metern Ldnge momentan
funktionsfahig an den Invaliden als Erprobung und

Studie aufzubauen.

Wir werden uns darauf beschranken, heute den
Grundsatz des allgemeinen Funktionierens des
Systems anzugeben, und die Prifung der Einzel-
heiten flr einen spateren Artikel zu reservieren.
Die Idee, die Girard geflihrt hat, besteht darin, die
Rader und die Lokomotive abzuschaffen, indem

sie eine und das andere durch hydraulische Aktio-
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nen ersetzt. Das Gleitsystem und das Antriebssys-

tem sind also unbedingt verschieden.

Auftrieb und Antrieb. - Der Zug wird aus einem
Bedienungswaggon gebildet, der einen Behalter
mit Wasser und gepreBter Luft mit sich fuhrt, von
denen wir die Funktion spater sehen werden und
von einer Reihe von Waggons enthalt, an der Zahl
von vier im Versuchszug, der an den Invaliden
aufgebaut wurde, besonders kombiniert, um den
besonderen Forderungen eines Zuges einer Un-
tergrundbahn angepasst zu sein. Jedes der Wag-
gons des Zuges beruht auf sechs Schuhen recht-
eckiger Form, Vertiefung in der Mitte und die eine
Reihe von engen Rillen an der Austrittsseite tra-
gen: diese sechs Schuhe beruhen auf zwei breiten
flachen Schienen, die den Fahrweg bilden. Wenn
man unterwegs sein will, [aBt man das Wasser un-
ter Druck unter jedem dieser Schuhe ankommen.
Dieses unter Druck stehende Wasser wird durch

Behalter geliefert, die sich in dem Kopfwaggon



252

befinden, und der Druck wird konstant Uber einen
Druckminderer aufrechterhalten. Das unter dem
Schuh so geflihrte Wasser kann nur entweichen,
indem es es aufschwimmt und wie es auf alle
Schuhe gleichzeitig ankommt, so ergibt sich hier-
aus, daB der ganze Zug gleichzeitig aufschwimmt,
und er wird gewissermaBen auf einer Reihe von
sehr dinnen fllissigen Lagern schwimmen. Ein
sehr dunner Film entsteht mit dem Wasser unter
Druck, der fortwahrend von den Behaltern
kommt, dieses Wasser ersetzt das bereits an den
Schuhen verlorengegangene Wasser. Ab diesem
Moment ist der ganze Zug vergleichbar mit einem
Schiff, das auf dem Wasser ohne dort einzutau-
chen schwimmen wirde. Die Reibung wird be-
trachtlich reduziert, Zahlen fehlen noch -, wie die
Zugkraft und im weiteren Verlauf die notwendige
mechanische Kraft, um den entsprechenden Zug

eine bestimmte Geschwindigkeit mitzugeben.

Antrieb. - Um den Antrieb des so hydraulisch auf-
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gehangenen Fahrzeugs zu produzieren tragt jedes
dieser Waggons eine geradlinige Art Turbine, die
eine echte Zahnschiene bildet, die Uber die ganze
Lange des Zuges fuhrt. Der Fahrweg fuhrtin fes-
ten Abstanden Dilsen, Uber die das Wasser ge-
steuert zu einem gegebenen Zeitpunkt entwei-
chen kann. Die Steuerung des Wasserflusses in
diesen festen Diusen wird durch einen Hebel gelei-
tet, den der Mechaniker bedienen kann, der im
Kopfwaggon untergebracht wurde: die Gesamt-
funktion ist vergleichbar mit einer endlosen Turbi-
ne, dessen beweglicher Teil sich nach der Gleis-
achse verschieben wiirde und wirde nach und
nach allen Disen begegnen. Das Antriebsgerat ist
also vollig fest installiert, und die Treibkraft wird
auf dem Weg durch den Zug selbst in jedem
Punkt der Strecke eingebracht. Zu diesem Zweck
besteht eine Hauptwasserleitung unter Druck ent-
lang des Fahrwegs unter den Schienen und ver-
bindet sich nach und nach mit allen Dlsen, die

sich automatisch wieder schlieBen, sobald der Zug



254

Ubergefahren ist. Zwei Serien von Disen, die auf
zwei Zahnschienen-Turbinen wirken, parallel vor-
handen erlauben, vorwarts oder riickwarts zu fah-
ren. Dies sind die grobenFunktionsweisen des
Systems Girard, dem sein Nachfahre, Herr Barre,
eine Reihe von Verbesserungen anbringen konnte,
sodaB es unmadglich ist, in einer dermaBen kurzen
Zusammenfassung ohne Darstellungen hier dar-

zustellen.

Die zugunsten dieses Systems erlangten Vorteile
sind zahlreich: das Fehlen von Erschitterungen
und von Schaukelbewegungen, die Sanftheit der
Bewegung kann sich mit jener eines Schlittens
vergleichen lassen, der auf dem Eis gleitet. Das
Fehlen eines Rauches und eines Staubs sowie den
schwachen Larm, die Leichtigkeit des Materials,
das Fehlen einer Schmierung, die vollstandige Ab-
schaffung der Unterhaltungskosten der Rader und
Bandagen, Zugfedern, die Einsparung von Zug-

forderungskosten und zuletzt die Mdglichkeit zu
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gleiten, die groBe Geschwindigkeiten zu verwirkli-
chen, die man erreichen kénnte, wenn man eini-
gen Zeitungsberichten glaubt bis zu 200 Kilome-

tern pro Stunde betragen sollen.

Die gleitende Eisenbahn ware in gebirgigen Lan-
dern besonders von Vorteil, die natlrliche Was-
serfalle besitzen, und stellt z.B. Rampen vor, die
flr die gewohnliche Eisenbahn unzuganglich sind;
an der Eisenbahn, in der die Verwendung der Ra-
der oft Unfalle verursacht; am Transport der Mas-
sen eines betrachtlichen und unteilbaren Ge-
wichts, indem man nur den Auftrieb und das hyd-
raulische Rutschen mit irgendeiner Traktionsme-
thode beibehalt; an Luft- und unterirdischen Un-

tergrundbahnen, usw.

Wiinschen Sie den Veranstaltern den Erfolg, den
ihr kiihner Versuch verdient, und daB3 es Ihnen
wahrend der noch drei Ausstellungsmonate durch

Einnahmen gelingt, die Ausgaben zu decken, die
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gemacht wurden, um den industriellen Wert der
Projekte unseres Landsmannes Louis Girard zu

beweisen.

Den kompletten Text, auch mit dem zweiten Zei-
tungsartikel, sowie weitere Detail-Bilder zu den
Gleitschuhen finden Sie unter Fdelaitre, in franzo-

sischer Sprache."!

14

Die Aérotrain Fahrzeuge

| Der Aérotrain 01 : |

' Kérner, Jurgen: Die Idee der Lftkissentechnik, abgerufen am 31. 1. 2011,
in: < http://www.luftkissenzug.de/index.html >.


http://fdelaitre.club.fr/Girard.htm
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Ein sehr schdnes Bild vom Aérotrain 01 im Griinen (© Bertin et Cie)
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Am 15. Juli 2004 hatten wir die Gelegenheit, den Aé-

rotrain 01 bei Paris in einer Halle zu besichtigen. Jean Bertin
hat bei der Auswahl der Fahrzeugkomponenten auf bestehen-
de und bewahrte und auch einfache Teile zuriickgegriffen. Die
Sitze stammen z.B vom Citroen DS, die Turgriffe vom 2CV
("Ente"). Auch der Flugzeugmotor und die PKW-Motoren fir
das Tragen und Fihren waren Standartkomponenten. Die

Bremsbelage und die Tragkufen sind mit Holz ausgefiihrt.
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Anbei einige Bilder von dem Urahn der deutschen Magnet-

fahrtechnik:

Aérotrain 01 auf dem Trans- Fahraastolatz
porter gastp
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Schutzgitter an der Bugschei-
be

Aérotrain01 Fahrerplatz
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Aérotrain01 Fahrgastkabine || Aérotrain01 Fahrerinstrumente

Aérotrain01 Fahrgastraum
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Aérotrain01 Heck, Bremsen Aérotrain01 Bugeinlauf
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Aérotrain01 Luftkanal Tragen Aérotrain01 T_rankstofftank far
Antrieb
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Aerotrain01 Antriebsflug- Aérotrain01 Luftkissenfalz
zeugmotor

Aérotrain01 Tragkufe mit 180-250: Teil einer der beiden
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| Holzbelag | Luftkompressoren |

Alle 20 Aufnahmen © Privat

Am 20. Juli 2005 konnten wir wieder die beiden Luftkis-

senfahrzeuge 01 und 02 gemeinsam in einer neuen Halle be-

sichtigen. Anbei einige neue Aufnahmen vom 01;

Fahrerplatz Mittelkonsole
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Fahrgastraum |

Turschloss eines 2CV
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Tirscharnier rustikal

| Der Aérotrain 02 : |

Die folgenden Farbaufnahmen zum Aérotrain 02 wurden

2002 in Speyer aufgenommen:



Aerotrain 02 inmitten von Au-
tos und Flugzeugen

Frontansicht
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Rickansicht

Beschreibung

Die folgenden Bilder zum Aérotrain 02 wurden am

28.07.2004 ebenfalls in Spey

er aufgenommen:

(Alle 8 Bilder : © Privat)



Seitenansicht der Fihrluftkis-
sen

Nase
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Fahrzeugheck im Originalzustand Fahrzeugcockpit
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Kanzel ||

Blick auf das Triebwerk ... ||
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Am 20. Juli 2005 konnten wir den 02 wieder besichtigen.

Anbei einige neue Aufnahmen:

Frontansicht Lufteinlass Fih-
ren

Seitenansicht
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] |

Einige alte Originalaufnahmen:
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Der Aérotrain 02 bei Gometz ...

Der S44 .
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Der S44 bei Gometz ... | Nach dem Brandanschlag ... |

| Der Aérotrain 180-250 (1969-1973) : |
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Vorderansicht des 180-250
beim Versuchsgelande ...

Rickansicht

Hier wird das Fahrzeug aus der Hal-
le geschoben ...

Heckansicht mit Helice ....
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Wendeplattform am nérdlichen 180 am Hallenkran ...
Trassenende ...

| Der Aérotrain 180-HV (1973-1977) : |
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Eines der meistbekannten Bil-
der....

. Jean Bertin im 180 ...
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Anfahrt Versuchszentrum aus Richtung Norden ...

| Weitere alte "historische" Impressionen vom 180-250 : |

Quelle: Diese Aufnahmen wurden von der Website :

http://thierry.saugrin.free.fr/Albiban/Image_du_mois/0.htm ent-

nommen.

Fir die Darstellung hier auf dieser Seite wurden diese noch-
mals aufbereitet. Diese Bilder stammen wohl von einem priva-

ten Besucher dieser Anlage.


http://thierry.saugrin.free.fr/Albiban/Image_du_mois/0.htm
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Der 180-250 an der Tankstelle

Blick Richtung Saran




Blick nach Norden ...

282

180-250 an der Einstiegsplatt-
form
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Frontansicht ‘

Heckantrieb




Vorbeifahrt Richtung Siiden
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Vorbeifahrt Richtung Norden




285

Cockpit wie im Flugzeug

Eine der Luftkissenturbinen

Mit dem Handrad konnte man
ein
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Rangierfahrwerk bedienen

Verschiedene Heckansichten
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Der 180-250 auf dem Aéroport
de Paris ...
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Inbetriebnahmetes'[“1 ‘

.Beitrag vom Fern-
sehsender ARTE TV

ARTE TV 5.11.2002 Aérotrain in der Sendung
ARCHIMEDES:

! Korner, Jirgen: Die Aérlotrain Fahrzeuge, abgerufen am 31. 1. 2011, in: <
http://www.luftkissenzug.de/index.html >.
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Der Aé-
rotrain in
ARTE TV
© ARTE TV

2002

Der nach-

folgende Text
handelt von
Jeinem Inter-
view mit Mau-
rice Berthelot,

dem ehemali-

gen Chef-
Ingenieur des
Aérotrain Pro-
jektes. In die-
ser Sendung
vom 5. No-

vember wur-



http://www.luftkissenzug.de/gifs/arte13.gif
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de er zum
Luftkissenzug
befragt. Wei-
terhin wird
ein Einblick in
die Historie
der Entwick-
lung gewahrt.
Dieser Text
kann man
auch bei ARTE
TV unter
ARCHIMEDES,
Archiv nach-

lesen.

Nun das In-
terview mit
freundlicher

Genehmigung
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von ARTE TV

In den 60er Jahren versuchte der Ingenieur
Jean Bertin, durch seine Erfindungen den Men-
schen das tagliche Leben zu erleichtern. Im
Kampf gegen die Luftverschmutzung in den Stad-
ten konstruierte er kleine Elektroautos. Er baute
eine Maschine, mit der sich die Meeresoberflache
nach einem Tankerunglick oder einer Industrie-
katastrophe reinigen lieB. AuBerdem entwickelte
er ein offentliches, auf den persénlichen Bedarf
zugeschnittenes Transportmittel fir den Perso-
nennahverkehr. Dieses konnte sich zwischen den
Hindernissen hindurchschlangeln und auf kurzen
Distanzen seine Fahrthéhe wechseln - das "Tri-
dim". Dabei versuchte man die Reibungsverluste
ZU minimieren, indem man Geldnde- oder Wasser-
fahrzeuge Uber einen dinnen Film komprimierter

Luft gleiten lieB.



http://www.arte-tv.com/
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1961 konnte mit dem ersten experimentellen
GroBluftkissenfahrzeug - dem BC4 - der Nutzen
dieser Technik nachgewiesen werden. Der BC7 ist
ein Muss flr jedes Entwicklungsland - selbst auf
behelfsmaBig ausgebauten StraBen erreicht er 50
bis 80 km/h. Ohne Probleme gleitet er vom Ge-
lande ins Wasser. Der BCS8 ist ein echtes Amphi-
bienfahrzeug, das sowohl im Gelande als auch auf
dem Wasser 100 km/h erreicht. Der N 300 ist fur
den Kustenverkehr und den Fahrbetrieb konzi-
piert. Seither haben sich die Luftkissenfahrzeuge

Uberall durchgesetzt.

Wenn eine Erfindung von dkonomischem Interes-
se ist und von der Politik unterstitzt wird, kommt
sie Uber das Experimentierstadium hinaus und
kann kommerziell genutzt werden.

Jean Bertin gelang es, Georges Pompidou und den

Vertreter der Regionalplanung Olivier Guichard



http://www.luftkissenzug.de/jpeg/bc4_s.jpg
http://www.luftkissenzug.de/jpeg/bc7_s.jpg
http://www.luftkissenzug.de/jpeg/bc8_s.jpg
http://www.luftkissenzug.de/jpeg/n300_s.jpg
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davon zu Uberzeugen, dass sein Luftkissenzug ei-
ne wichtige Rolle im Verkehrskonzept des Landes
spielen kdnnte, denn die Transportzeiten zwischen
den Stadten wuirden sich damit erheblich verrin-
gern. Zwei Prototypen aus dieser Zeit existieren
noch. Maurice Berthelot ist der damalige Chefin-

genieur.

Maurice Berthelot, Ingenieur, Paris:

"Jetzt - 35 Jahre nach unserer ersten Reise
mit diesem Luftkissenzug - sitze ich wieder
im Fiihrerhaus des 01. Jean Bertin hat ihn
zusammen mit einem kleinen Team in seiner
Firma entwickelt und gebaut. Das Projekt
wurde zundchst iiber Kredite finanziert.
Schon mit seinen ersten Versuchen hat Jean
Bertin die Ara der Hochgeschwindigkeitszii-
ge eroffnet. Eigentlich glaubte damals nie-

mand an derart hohe Geschwindigkeiten.
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Beim ersten Test im Dezember 65 kamen wir
auf einer Strecke von 7,5 km ohne Schwie-
rigkeiten und auf 50 bis 60 km/h. Beim
zweiten Versuch waren es schon 100 km/h
und drei Monate spater erreichten wir 200
km/h."

Im November 1967 wurde der Zug mit einem Re-
aktor und zwei Startraketen ausgestattet. Nach
2,5 km erreicht er eine Geschwindigkeit von 200
km/h. Dann wurde die erste Rakete gezlindet,
und der Zug fuhr mit 300 km/h; die zweite Rakete
wurde gezlindet, und das Gefahrt erreicht kurz
danach 345 km/h. Bemerkenswert war die perfek-
te Stabilitat der Maschine. Kurz vor Einfahrt in

den Bahnhof der Versuchsstrecke lag die Ge-
schwindigkeit noch bei 260 km/h.

Maurice Berthelot, Ingenieur, Paris:
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"Dann wollten wir zeigen, welche Hochstge-
schwindigkeiten mit einem solchen Luftkis-
senzug zu erreichen war. Wir konstruierten
den 02, der bis zu 400 km/h fuhr.”

In Gomette-la-ville - sGdwestlich von Paris - wur-
den 1968 auf einer 6,7 Kilometer langen Teststre-
cke Versuche mit einem neuen Prototyp durchge-
fahrt. Auf dieser Versuchsstrecke sollten mit dem
Testzug 02 Geschwindigkeiten von 300 bis 400
km/h erprobt werden. Das Fahrzeug mit der ex-
trem schnellen Beschleunigung dient auch der
Luftfahrtindustrie bei der Entwicklung und Erpro-
bung der Schalldampfer far das Gberschallflug-

zeug Concorde.

In der Zwischenzeit hatte das Verkehrsministeri-
um dem Hersteller des Luftkissenzuges griines
Licht gegeben. Im Norden von Orléans wurde eine

18 Kilometer lange Versuchsstrecke gebaut. Hier
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sollte der I 80 mit seinen 80 Sitzplatzen in die Er-
probungsphase gehen. Bei seinen ersten Fahrten
wurde der Zug von einer siebenfligligen Luft-
schraube angetrieben, die zur Gerauschminderung
stromlinienférmig ausgelegt war. Die Maschine er-
fallte sowohl aus technischer Sicht als auch be-
zuglich des Komforts alle Erwartungen. Der I 80
absolvierte 968 Versuchsstunden, legte 68.000
Kilometer zurliick und befdrderte dabei insgesamt
16.000 Menschen.

Gleichzeitig entwickelte Jean Bertin fur Kurzstre-
cken den Nahverkehrszug S 44, der mit einem lei-
sen Linearmotor ausgestattet war. Er erreichte
Geschwindigkeiten von 200 km/h und konnte 44
Passagiere beférdern. Geplant war, dass dieser
Luftkissenzug alle drei bis vier Minuten die Stre-
cken Paris-Orléans und Paris-Lyon bedienen soll-
te. Die Ingenieure gingen aber noch weiter: Sie

statteten einen I 80 mit einem speziellen An-
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triebsreaktor aus und schlugen mit 430,4 km/h

den Geschwindigkeitsrekord flir Schienenfahrzeu-

ge.

Der Luftkissenzug beruht auf einem auBerst effi-
zienten Prinzip: Der Druck des Luftkissens auf die
Schienen reguliert abhangig von Geschwindigkeit
und der zu beférdernden Last sich selbst. Die
Schienen des Luftkissenzuges werden kaum bean-
sprucht, denn der auf ihnen lastende Druck liegt
nur bei einigen Gramm pro Quadratzentimeter,
wdahrend die Rader einer Eisenbahn einen enor-

men Druck ausitben.

Die spektakularen Ergebnisse, die mit einem Luft-
kissenzug zu erreichen waren, wurden in der
Presse ausgiebig und wohlwollend kommentiert.
Aber die franzdsische Bahn, die ihr Schienennetz
lediglich auf einigen Prestigestrecken flr Ge-

schwindigkeiten bis zu 160 km/h ausbauen wollte,
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sah ihre Monopolstellung in Gefahr. Ferner trieb
sie parallel zum Projekt des Luftkissenzuges - sie
war daran selbst beteiligt! - ihre eigene Entwick-

lung voran: Den Hochgeschwindigkeitszug TGV.

Die finanziellen und politischen Interessen sind
immer von groBter Bedeutung. Nach dem Tod von
Georges Pompidou 1974 unterzeichnete der neu-
gewahlte Prasident Valéry Giscard d'Estaing das
Todesurteil fir den Luftkissenzug. Er brach den
Vertrag zum Bau der ersten Linienverbindung
Cergy - La Défense, den er selbst einige Monate
zuvor als Finanzminister unterschrieben hatte. Ei-
nige Beobachter schoben diesen Misserfolg auf ei-
ne zu hohe Gerauschentwicklung des Zuges, an-
dere auf eine starke wirtschaftliche und politische
Lobby.

Das gescheiterte Abenteuer des Luftkissenzuges

zeigt, dass sich eine wichtige Erfindung nicht
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zwangslaufig durchsetzen muss, auch wenn ihre
Technik und Leistungsfahigkeit Gberzeugt. Die
Gesellschaft verhalt sich nach Kriterien, die den

GesetzmaBigkeiten der Physik unbekannt sind.

© ARTE-TV Sendung ARCHIMEDES vom
05.11.2002"!

14

Scheitern

Das Scheitern des Aérotrain Projektes, ein

Erklarungsversuch :

Im Frihjahr 1974 wurde ein bereits unterschrie-
bener Vertrag zum Bau einer ersten Anwendungs-

trecke Cergy - La Defense bei Paris vier Wochen

! Kérner, Jiirgen: Beitrag vom Fernsehsender ARTE TV, abgerufen am
31. 1. 2011, in: < http://www.luftkissenzug.de/index.html >.
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nach Regierungswechsel vom neuen Prasidenten
Valéry Giscard d'Estaing annuliert. Bemerkens-
wert: Denselben hat er einige Wochen vorher als
Finanzminister mit unterzeichnet! (Dieses "Vorge-
hen" bei einem Regierungswechsel kennen wir
auch von der Magnetbahnprojekt Hamburg-

Berlin).

Ein weiteres,

vielleicht nicht
uninteressantes

Detail am Rande:

Valéry Giscard
d'Estaing ("VGE")
hatte 1952 in die
Familie Schneider
eingeheiratet, ei-
ner groBen fran-

zOsischen Stahl-



http://www.luftkissenzug.de/jpeg/Eugene_Schneider_gr.jpg
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und Lokomotiv-
bauer- Dynastie
in Le Creusot /

Burgund.

Linkes Bild:

Eugene Schnei-
der I, Ur-Ur-
GroBvater der
Ehefrau von
"VGE", Denkmal
in Le Creusot,

Foto privat.

Weiterfihrende
Links:

Lebenslauf von
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Valéry Giscard
D'Estaing unter :
VGE in franzoési-
scher Sprache.
Weitere Informa-
tionen zur
Schneider- Dy-
nastie finden Sie

unter : Eugene
Schneider I

Nun zurtick zum Aérotrain: Es wurden zwar weite-
re Anwendungstrecken diskutiert, aber die SNCF
hatte bereits ihren favorisierten TGV aufs Gleis
gebracht und da storte der Aérotrain wohl die ge-
wohnte Eisenbahner- Ordnung der SNCF. Die
Entwicklungskosten des Aérotrain sollen genauso
hoch wie die Entwicklungskosten des Bremssys-
tems des TGV gewesen sein. Das Argument der

angeblichen Nichtwirtschaftlichkeit als Abbruchs-



http://www.assemblee-nationale.fr/histoire/biographies/IVRepublique/giscard-d-estaing-valery-02021926.asp
http://de.erih.net/index.php?biographyId=25&pageId=110
http://de.erih.net/index.php?biographyId=25&pageId=110
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grund wurde hier zum ersten Mal ohne wirklichen

realen Nachweis angewendet.

Nicht Wirtschaftlich ? Ein Erklarungsversuch:

Es sei denn, dass die damals beteiligte Industrie
an dem Bau und Verkauf des Systems nicht mehr
verdienen konnte, als mit dem Rad/Schiene- Sys-
tem TGV. Der Aérotrain benétigte nur eine einfa-
che Betontrasse ohne Oberleitungen; das Fahr-
zeug war eine relativ einfache Aluminium- Kon-
struktion. Der Wertschopfungsanteil der klassi-
schen franzdsichen Bahnindustrie war bei diesem
System nahe Null und deshalb musste wohl das
Projekt der Firma Bertin gestoppt werden. Als al-
leinproduzierende Firma hatte Bertin mit dem Aé-
rotrain gegenluber dem Kartell (Industrie und
SNCF) auch politisch keine Chance. Flr die SNCF
war dieses System ein Fremdkorper, ist dieses

doch vom Konzept her eher ein Flugzeug als eine
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klassische Lokomotive alter Tradition und Denk-

weisen.

Der Aérotrain ist nicht an seiner Technik oder
Wirtschaftlichkeit gescheitert, (Nachweis der Ef-
fektivitat konnte natlrlich ohne Anwendungsstre-
cke nicht erbracht werden) sondern an massiven
Widerstanden der SNCF, derlokalen Rad- Schiene-
Industrie und zuletzt und hauptsachlich am feh-

lendem politischen Willen.

Auch wird gerne das Scheitern wegen u.a. fehlen-
der Weichen genannt. Auf der Website Aérotrain

et Naviplanes wird hierzu unter der 4-Personen

Kabinenbahn TRIDIM ein Video von einer Weiche
mit Mittenfihrung gezeigt. Das "Weichenproblem"
wurde also schon damals technisch geldst. Auch
wird die zu geringe TankgrdBe beim Aerotrain
moniert, dabei handelte es sich bei den Fahrzeu-

gen der Erstanwendung im Bereich Nahverkehrs-



http://aernav.free.fr/index.html
http://aernav.free.fr/index.html
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system um einen Typ dhnlich dem S44 mit einer
Maximalgeschwindigkeit von 200km/h. Dieser
hatte einen elektrischen Linearmotor als Antrieb
an Bord und dieser funktioniert bekanntlich ohne
Kerosin. Die Diskussion um die sogenannte Kom-
patibilitdt zu den Rad/Schiene- Systemen ist bei
genauerer Betrachtung miBig, den jedes Ver-
kehrssystem erfordert nun einmal seinen eigenen
Verkehrsweg. Das ist eine selbstverstandliche
Notwendigkeit und auch so gewollt, um die unter-
schiedlichen Verkehrsstréme entzerren zu kdn-
nen. Dieses wird jeder bei Bahn, StraBe, Wasser-
weg und Luftfahrt als selbstverstandlich betrach-
ten. Bedingt durch die Einsatzspezifisch bedingten
Inkompatibilitaten der etablierten Verkehrsyste-
men untereinander bleiben zusatzliche Umsteige-
vorgange fur den Reisenden leider nicht erspart,
denn z.B. kein Flugzeug startet direkt vor der ei-
genen Haustlre und landet direkt vor dem ge-

wlnschten Reiseziel, d.h. man muB zu seiner
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schnellen Hauptverbindung fast immer langsame-
re AnschluBverkehrssysteme nutzen. Wenn die
Kompatibilitdt so wichtig flir den Reisenden ware,
dann durfte auBer dem Auto und vielleicht dem
Bus kein anderes Verkehrssytem mehr existieren.
Denn das Auto ist zumindest im Aktionsradius von
ca. 50 km und mehr das einzige Verkehrsmittel,
bei dem man nicht umsteigen muss, um an sein

Ziel zu gelangen!

Da der Aérotrain von seiner Gesamtkonzeption ei-
nem Flugzeug ahnelte, ist der Hinweis auf die feh-
lende Rickspeisefahigkeit wohl nicht ernst zu
nehmen, da zumindest zur Zeit weltweit kein
Flugzeugtyp Uber diese "Eigenschaft" verfligt.
Auch Autos, Lastwagen und Schiffe verfligen Uber
keine RlUckspeisung der Bremsenergie. Bei Sys-
temen mit Elektroantrieb erfordert die Energie-
rickgewinnung beim Bremsen die doppelte An-

triebsauslegung (Anstelle 2 Quadranten-Steller
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mit Bremswiderstanden Aufristung auf 4 Quad-

ranten-Steller) und Aufwand mit entsprechendem
zusatzlichen Platzbedarf. Die Rickspeisung ist flr
die grundsatzliche Funktion des Verkehrssystems

nur ein "nice to have".

Der hohere Energieverbrauch des Aérotrain 180-
HV 1aBt sich wohl dadurch erklaren, dass ein nor-
males Dusentriebwerk flr Flugzeuge zum Einsatz
kam, dass flr Betriebshohen um die 10.000 m
konzipiert wurde und nicht fur die Flughéhe "null"
verbrauchsoptimiert war. Jean Bertin sah den Ein-
satz seiner Luftkissentechnik im Geschwindig-
keitsbereich von 200 - 300 km/h auf Entfernun-
gen bis ca. 300 km vor. Parallel wurde deshalb
von seinem Team an einem leisen elektrischen Li-
nearmotor zum Antreiben seiner Luftkissenfahr-
zeuge gearbeitet; leider konnten zu dem damali-
gen Zeitpunkt die notwendigen Leistungshalbleiter

seitens der Industrie noch nicht gefertigt und ge-
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liefert werden, da das notwendige Know- how
noch nicht zur Verfligung stand. Flir den Ge-
schwindigkeitsbereich bis 200 km/h konnte Bertin
einen leisen, wenn auch nicht sehr starken Line-
armotor verwenden. Fahrzeuge der Bauart S44
sollten auf der ersten Anwendungsstrecke Cergy-
La Defense mit solch einem Antrieb zum Einsatz

kommen.

Die Rad/Schiene-"Hochgeschwindigkeitssysteme"
sind im Betrieb und in der War-
tung/Instandhaltung sehr teuer. So muBten da-
mals bereits nach 3 Jahren Betrieb mit dem TGV
das damalige bis nur lediglich maximal 350 km/h
Maximalgeschwindigkeit genutzte Schienennetz
erneuert oder instandgesetzt werden. Der Aé-
rotrainfahrweg bei Orléans wurde von 1969 bis
1978 nicht nachgebessert oder repariert. Bei den
Schwebesystemen fallt dieser hohe Aufwand, her-

vorgerufen durch VerschleiB und Abrieb nicht an,
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deshalb gibt es flr die Industrie auch leider nichts
zu verdienen. Dies ist wohl auch einer der Grun-
de, weshalb das Aérotrain - System erst Gber die
politische Schiene mit Hilfe von Lobbyisten, dann
auch noch physisch durch Brandstiftung vernich-
tet wurde. Die SNCF musste nichts Neues lernen
oder gar Umdenken und konnte weiter an ihre ur-

alten Eisenbahnidealen von 1850 festhalten.

Zusammenfassend liegt der Verdacht nahe, dass
die drei am Projekt beteiligten "Partner" (die
SNCF, die franz. Bahnindustrie und die damaligen
hohen politischen Entscheidungstrager) den Ein-
satz des Aérotrains bewusst und mit Absicht er-
folgreich verhinderten, um das profitable zukinf-
tige Geschaft mit der mehr gewinnbringendem
TGV nicht zu gefahrden.

Einige Bilder von dem ausgeschlachtetem
I80-HV um 1988: (Alle Bilder © Aérotrain et
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Naviplanes)

Demolierter Fahrer- Leergeraumte

stand Fahrgastzelle
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Ausgebaute und eingelagerte Sit-

ze

Alle 3 Aufnahmen: © Aérotrain et Na-

viplanes

Anbei 2 Bilder von den durch Feuer zerstor-
ten Fahrzeugen I80-HV und S44: (Alle Bilder

© Aérotrain et Naviplanes)

S44, Hangar in Go-
Halle bei Chevilly
metz-la-Ville
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Auch der S44 wurde durch Brandstiftung im Juli
1991 zerstort. Da ein neuer Abstellplatz flir die
Wiederaufarbeitung des Fahrzeuges gesucht wur-
de, bot das Militar eine Lagerhalle fur die Unter-
stellung auf ihrem Gelande an. Einige Wochen da-
nach wurde jedoch den Aérotrainleuten der Zu-
gang zu ihrem Fahrzeug verweigert. Einige Jahre
spater wurde der Militarstitzpunkt aufgelést und
alle Hallen abgerissen. Dabei hat man auch gleich

den S44 mit"entsorgt".

Somit waren die Anwendungnahen Aérotrain-
Fahrzeuge S44 und I80 HV aus dem Weg geraumt
und stellten keine "Gefahr" mehr fir den TGV und
die SNCF dar.
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Durch den Brand
wurde die Halle links
ebenfalls stark in Mitlei-
denschaft gezogen, so-
dass auch sie 1997 ab-
gerissen werden muss-

te.

Wie man oben an der
ausgeraumten Fahr-
gastzelle erkennen
kann, gab es dort prak-
tisch nichts mehr, was
sich von selbst entzin-
det haben kdnnte. Im
Tank waren wohl noch
um die 100 | Kerosin,
welches sich aber nur
unter Druck und hoher

Temparatur entziinden
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kann. Somit kann man
davon ausgehen, dass
besondere radikale
"Freunde", wie zuvor
den S44, die Reste des
Aérotrain I80-HV mit
Hilfe von Brandbe-
schleunigern vernichtet

haben.

Fahrzeughalle mit

kleiner Werkstatt bei
wl

Chevilly

! Kérner, Jirgen: Scheitern, abgerufen am 31. 1. 2011, in: <
http://www.luftkissenzug.de/index.html >.
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SkyMetro

+STARTSEITECARROSSERIETRAILERSCABINS
[...]

Peoplemover sind meistens schienengebundene,

automatisch betriebene Verkehrsmittel zur Forde-

rung grosser Personenzahlen in Flughafen, Ver-


http://www.gangloff.com/D/index.php
http://www.gangloff.com/D/index.php
http://www.gangloff.com/D/trailers/index.php
http://www.gangloff.com/D/trailers/index.php
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gnugungsparks und stadtischen Anwendungen.
Die GANGLOFF Cabins baute die Fahrzeuge der
Skymetro im Flughafen Zrich, fir die SATU in
Oeiras bei Lissabon, flir das OHSU-Tram in Port-
land OR, USA, und fir viele andere solche Syste-
me.

Die Fahrzeuge in Zurich und Oeiras stammen aus
einer eigens entwickelten Familie. Sie entsprechen
den strengsten Normen flr unterirdische Bahnen.
Dabei sind die Vorgaben aus USA ebenso berlck-
sichtigt worden wie diejenigen aus Europa.
GRUNDAUFBAU

Frontmodul im Wagengerippe Frontmodul,

Rohbau mit Flanschver- Probemontage


http://www.gangloff.com/D/images/front3.jpg
http://www.gangloff.com/D/images/front2.jpg
http://www.gangloff.com/D/images/front1.jpg
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bindung zur

Front

Dank dem modularen Aufbau lassen sich ver-
schiedene Fahrzeugldangen und Fahrzeugkonfigu-
rationen herstellen. Die Endpartien sind mit einer
Flanschverbindung an den Wagenkasten ge-
schraubt. So lassen sich wahlweise Fahrzeugkdpfe

oder Wagenibergange anbauen. Aus einem Ein-

zelfahrzeug entsteht ein Gliederzug.
SERIENPRODUKTION

Ein ausgekligeltes System von Lehren ermdglicht
es, die verschiedenen Unterbaugruppen rationell
und massgenau herzustellen. Aus diesen
vorgefertigen Komponenten lassen sich in kiirzes-
ter Zeit komplette Wagenkasten herstellen. Dank

der Lehren sind die Masstoleranzen im Bereich der


http://www.gangloff.com/D/images/lehre-2.jpg
http://www.gangloff.com/D/images/lehre-3.jpg
http://www.gangloff.com/D/images/lehre-4.jpg
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Schnittstellen zu klein, dass einzelne Wagenmo-

dule frei austauschbar bleiben.

AUSSEN- UND INNENVERKLEIDUNG

]

Alle sichtbaren Verkleidungselemente innen und
aussen bestehen aus GFK Formteilen, die mit
elastischen Strukturverklebungen auf dem Gerip-
pe befestigt sind.

INNENAUSBAU

Bei diesen Fahrzeugen ist der Innenraum vorwie-

gend flr stehende Reisende ausgelegt. Form und

Materialien erméglichen eine einfache Reinigung.


http://www.gangloff.com/D/images/verkleidung2.jpg
http://www.gangloff.com/D/images/verkleidung3.jpg
http://www.gangloff.com/D/images/verkleidung4.jpg
http://www.gangloff.com/D/images/innen1.jpg
http://www.gangloff.com/D/images/innen2.jpg
http://www.gangloff.com/D/images/innen3.jpg
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Andere Méblierung ist je nach Einsatzgebiet
selbstverstandlich mdglich.
» Referenzen Eisenbahnen und

Peoplemover"!

»Die Luftkissenbahn fahrt nicht auf Radern und
Schienen, sondern auf einem Luftkissen unter der

Kabine wie bei einem Luftkissenboot. Der Uber-

druck unter der Luftschirze hebt dabei die Bahn
vom Boden ab und ein Starrseilzug wie bei einem
Sessellift zieht die Kabine auf ihrem Luftpolster
Uber eine Fihrungsschiene der Strecke entlang.
Ahnlich, nur mit magnetischer Abstossung, funkti-

onieren Magnetschwebebahnen, diese kénnen je-

doch ihre Magnete flr den Auftrieb dazu verwen-
den, Vortrieb zu erzeugen, die Luftkissenbahn je-
doch benétigt eine zusatzliche Vortriebsquelle,
meist Seilziige oder angetriebene Gummirader,

welche waagerecht montiert die Betonschiene ab-

! GANGLOFF: Peoplemover, abgerufen am 31. 1. 2011, in: <
http://www.gangloff.com/D/cabins/peoplemover/index.php >.



http://www.gangloff.com/D/cabins/referenzen/eisenbahnen-und-peoplemover/index.php
http://www.gangloff.com/D/cabins/referenzen/eisenbahnen-und-peoplemover/index.php
http://de.wikipedia.org/wiki/Luftkissenboot
http://de.wikipedia.org/wiki/Sessellift
http://de.wikipedia.org/wiki/Magnetschwebebahn
http://www.gangloff.com/D/cabins/peoplemover/index.php
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fahren. Da wie bei einer Standseilbahn am Ende
der Strecke keine Kehrtwende gefahren werden
kann, sind mindestens zwei Fahrzeuge flr jede
der Fahrtrichtungen notwendig, welche wie bei ei-
ner Seilbahn hin- und herpendeln. Die Luftkissen-
bahn ist sehr leise und bewegt sich sehr vibrati-
onsarm, da keine Berihrung mit dem Boden
stattfindet. So erhéht sich der Komfort fur die
Fahrgaste.

Der Energieaufwand flir den Betrieb ist deutlich
geringer als bei herkdbmmlichen Bahnsystemen,
da die Kontaktreibung wegfallt. Dadurch ergibt
sich auch ein wesentlich geringerer Verschleiss
von Bauteilen.

Als Urvater der heutigen Luftkissenbahn-
Systeme ware der franzdsische Aerotrain zu nen-
nen, welcher mit zwei Pratt & Whitney Flugzeug-
turbinen angetrieben wurde und durch diese auch
mit Luft fir die Luftkissen versorgt wurde. Auf-
grund des hohen Larmpegels und anderer Prob-

leme wurde das Projekt nach 1969 beendet.


http://de.wikipedia.org/wiki/Aerotrain
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Einsatz [Bearbeiten]

Aufgrund der Konstruktion eignet sich die Bahn
nur fir plane, d. h. gerade Strecken ohne mar-
kante Steigungen und Gefalle.

Eine solche Bahn verbindet zum Beispiel am

Flughafen Zirich in der Schweiz das alte Flugha-

fengebaude mit dem neuen Vorfeld-Terminal E
(Midfield), die "Sky-Metro". Die Bahn war zu Be-
ginn des Betriebs von Storfallen geplagt, die
Schwierigkeiten scheinen mittlerweile jedoch ge-

lost.™?

.Die erste bekannt gewordene Luftkissen-
schwebebahn ist der franzosische Aérotrain, der
ab 1965 getestet wurde. Es handelte sich um eine
auf einer umgekehrt T-férmigen Betonschiene ge-

fiUhrte Bahn mit RickstoBantrieb (zunachst durch

! Wikipedia: Seite , Luftkissenbahn”. In: Wikipedia, Die freie Enzyklopadie.
Bearbeitungsstand: 18. Januar 2011, 10:49 UTC. URL:
http://de.wikipedia.org/w/index.php?title=Luftkissenbahn&oldid=8405267
3 (Abgerufen: 31. Januar 2011, 18:12 UTC) Versions-ID der Seite:
84052673.



http://de.wikipedia.org/w/index.php?title=Luftkissenbahn&action=edit&section=2
http://de.wikipedia.org/wiki/Flughafen_Z%C3%BCrich
http://de.wikipedia.org/wiki/A%C3%A9rotrain
http://de.wikipedia.org/w/index.php?title=Luftkissenbahn&oldid=84052673
http://de.wikipedia.org/w/index.php?title=Luftkissenbahn&oldid=84052673
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Propeller, testweise durch Raketenmotoren, spa-

ter durch Strahltriebwerke). Nach der Olkrise soll-

te dieses System mit Linearmotorantrieb ausge-
ristet werden (in etwa zur selben Zeit wurden die

damals zahlreichen Konzepte flir gasturbinenge-

triebene Hochgeschwindigkeitszlige aufgegeben),

die Entwicklung wurde aber zu Gunsten des TGV
aufgegeben.
Im Rahmen der Entwicklung der deutschen

Magnetschwebebahn Transrapid entstand auch

ein Versuchstrager, bei dem es sich um eine line-

armotorgetriebene Luftkissenschwebebahn han-

delte. Das Konzept wurde nicht weiter verfolgt.
Eine 1,28 km lange Luftkissenschwebebahn

wurde 1985 im Wintersportort Serfaus in Tirol

realisiert. Angetrieben wird die Dorfbahn Serfaus

Uber ein seitlich verlaufendes Seil. Eine weitere

Luftkissenschwebebahn ist die 1,138 km lange


http://de.wikipedia.org/wiki/Strahltriebwerk
http://de.wikipedia.org/wiki/Gasturbine
http://de.wikipedia.org/wiki/Gasturbine
http://de.wikipedia.org/wiki/Hochgeschwindigkeitszug
http://de.wikipedia.org/wiki/TGV
http://de.wikipedia.org/wiki/Magnetschwebebahn
http://de.wikipedia.org/wiki/Transrapid
http://de.wikipedia.org/wiki/Serfaus
http://de.wikipedia.org/wiki/Tirol_(Bundesland)
http://de.wikipedia.org/wiki/Dorfbahn_Serfaus
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Skymetro am Flughafen Ziirich, die ebenfalls Gber

Seile angetrieben wird."!

,Die Dorfbahn Serfaus ist eine fahrerlose

Luftkissenschwebebahn mit Seilantrieb in der 6s-

terreichischen Gemeinde Serfaus im Bundesland

Tirol. Sie weist einige Merkmale einer U-Bahn auf;
so ist sie vom Individualverkehr getrennt und
verkehrt auf ihrer gesamten Lange in einem Tun-
nel. Sie gilt nach der tlrkischen Tlnel als zweit-
kleinste U-Bahn der Welt, obwohl beide keine U-
Bahnen im herkdmmlichen Sinn sind. Rechtlich
betrachtet handelt es sich bei der Dorfbahn
Serfaus um eine Standseilbahn.

[...]

Strecke [Bearbeiten]

! Wikipedia: Seite , Luftkissenschwebebahn. In: Wikipedia, Die freie Enzyk-
lopadie. Bearbeitungsstand: 21. Oktober 2010, 01:42 UTC. URL:
http://de.wikipedia.org/w/index.php?title=Luftkissenschwebebahn&oldid=
80526269 (Abgerufen: 31. Januar 2011, 18:18 UTC) Versions-ID der Seite:
80526269.



http://de.wikipedia.org/wiki/Skymetro
http://de.wikipedia.org/wiki/Flughafen_Z%C3%BCrich
http://de.wikipedia.org/wiki/Luftkissenschwebebahn
http://de.wikipedia.org/wiki/%C3%96sterreich
http://de.wikipedia.org/wiki/%C3%96sterreich
http://de.wikipedia.org/wiki/Serfaus
http://de.wikipedia.org/wiki/Tirol_(Bundesland)
http://de.wikipedia.org/wiki/U-Bahn
http://de.wikipedia.org/wiki/Tunnel
http://de.wikipedia.org/wiki/Tunnel
http://de.wikipedia.org/wiki/T%C3%BCnel
http://de.wikipedia.org/wiki/Standseilbahn
http://de.wikipedia.org/w/index.php?title=Dorfbahn_Serfaus&action=edit&section=1
http://de.wikipedia.org/w/index.php?title=Luftkissenschwebebahn&oldid=80526269
http://de.wikipedia.org/w/index.php?title=Luftkissenschwebebahn&oldid=80526269
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Die Bahn verkehrt unter der Serfauser Dorf-
straBBe - die mittlerweile DorfbahnstraBBe hei3t - in

einem Tunnel, dieser wurde in offener Bauweise

errichtet. Sie verbindet den Parkplatz am talseiti-
gen, Ostlichen Rand des Dorfes mit der Talstation
der Seilbahnen und den Skiliften des Skigebiets

Komperdell am bergseitigen, westlichen Rand des
Dorfes. Die Streckenlange betragt 1280 Meter,
der kleinste Kurvenradius 300 Meter. Mit einer
maximalen Neigung von 5,35 Prozent wird zwi-
schen den Endstationen ein Hohenunterschied von
20,1 Metern Uiberwunden.t! Es gibt vier Statio-
nen, sie heiBen Parkplatz, Kirche, Raika und Seil-
bahn.

Betrieb [Bearbeiten]

Wahrend der Wintersaison verkehrt die
Dorfbahn zwischen 8:00 und 18:00 Uhr, die Fahr-
zeit betragt je Richtung sieben Minuten. Die Zwi-
schenstationen Raika und Kirche werden teilweise
nur in der jeweiligen Hauptlastrichtung bedient,

das heiBt am Vormittag in Richtung Seilbahn, am


http://de.wikipedia.org/wiki/Tunnelbau#Offene_Bauweise
http://de.wikipedia.org/wiki/Parkplatz
http://de.wikipedia.org/wiki/Seilbahn
http://de.wikipedia.org/wiki/Skilift
http://de.wikipedia.org/wiki/Wintersportgebiet
http://de.wikipedia.org/wiki/Dorfbahn_Serfaus#cite_note-0
http://de.wikipedia.org/w/index.php?title=Dorfbahn_Serfaus&action=edit&section=2
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Nachmittag in Richtung Parkplatz. In der Gegen-
richtung fahrt die Bahn jeweils ohne Halt durch.
Wahrend der ruhigeren Sommersaison verkehrt
die Bahn von 9:00 bis 17:30 Uhr. Zu besonderen
Anlassen verkehrt die Bahn langer. Die Mitfahrt ist
kostenlos, im Durchschnitt werden jedes Jahr
833.000 Personen beférdert.2!

Technik [Bearbeiten]

Ein mit Gleichstrom betriebener Elektromotor

in der bergseitigen Endstation Seilbahn treibt das
Zugseil an. Dieses verlauft hinter der Fihrungs-
schiene, die in Bodenndhe an der Tunnelwand be-
festigt ist. Knapp unter der Tunneldecke verlauft
das 29 Millimeter dicke Zugseil zurtick zur Um-
lenkrolle in der Endstation Parkplatz. Die Bahn
besitzt keine Schienen; stattdessen gleitet der
Zug rund einen Millimeter lber dem Boden auf ei-

nem Luftkissenpolster. Drei Kompressoren je Ka-

bine versorgen acht Luftkissen mit einem Druck
von 0,2 bar. Die elektrischen Anlagen der Kabinen

wie Innenbeleuchtung, Kompressoren und Turen
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werden durch eine Oberleitung versorgt. Diese ist
an der Tunneldecke angebracht und flhrt 950 Volt

Wechselstrom

Der einzige Zug der Dorfbahn besteht aus zwei
fest miteinander gekuppelten Kabinen. Eine Kabi-
ne ist 14,58 Meter lang, 2,21 Meter breit und be-
sitzt drei Einstiege. Die Kapazitat je Kabine be-
tragt 135 Personen. In den Stationen sind die
Bahnsteige durch eine Zwischenwand vom eigent-

lichen Tunnel getrennt und mit Bahnsteigtlren

versehen. Diese 6ffnen und schlieBen sich gleich-
zeitig mit den Kabinentlren. Der vollautomatische
Betrieb wird von der Betriebsleitstelle in der Stati-
on Seilbahn aus kontrolliert. Die Hoéchstgeschwin-
digkeit betragt 40 km/h, pro Stunde kdnnen ma-
ximal 2000 Personen beférdert werden. Die An-
triebsspitzenleistung betragt dabei 950 kW, die
Antriebsdauerleistung 580 kW.

Vorgeschichte [Bearbeiten]

Weil die Serfauser DorfstraBe eine Sackgasse

ist und deshalb samtlichen Zielverkehr zu den
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Bergbahnen aufnehmen musste, kam es vor allem
wahrend der Wintersaison immer wieder zu Ver-
kehrsstaus, welche die Lebensqualitat flir Einwoh-
ner und Touristen stark beeintrachtigten. 1970
beschloss der Gemeinderat daher, die DorfstralBe

fur den Individualverkehr zu sperren und am

Dorfeingang einen groBen Parkplatz zu errichten.

Die Skitouristen wurden fortan mit Omnibussen

beférdert. Aufgrund der standig wachsenden Zahl
von Touristen stieBen diese Skibusse jedoch bald
an ihre Kapazitatsgrenzen.

Geschichte [Bearbeiten]

1983 erhielt das Ingenieurbliro Lasser-
Feizlmayer aus Innsbruck den Auftrag, ein alter-
natives Beférderungskonzept auszuarbeiten. Vor-
geschlagen wurde eine unterirdische Luftkissen-
schwebebahn vom Parkplatz zur Talstation der
Bergbahnen. Im Dezember 1983 genehmigte der
Gemeinderat das Projekt, die Bauarbeiten began-
nen im Juli 1984. Am 14. Dezember 1985 erfolgte
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die Inbetriebnahme der Serfauser Dorfbahn. Die
offizielle Er6ffnung fand am 16. Janner 1986 statt.

Im Dezember 2007 wurde bekannt, dass die
Dorfbahn Serfaus einer Modernisierung unterzo-
gen werden muss, um dem groBen Ansturm ge-
recht zu werden und neuen technischen Auflagen
zu genugen. Der bisherige Betrieb mit einem Wa-
genverbund aus zwei Wagen soll zugunsten eines
Betriebs mit zwei unabhangigen Fahrzeugen im
Tunnel gedndert werden, beide Fahrzeuge fahren
in kurzem Abstand hintereinander. Die beiden
Endhaltestellen missen daflr erweitert werden,
um genigend Platz hierflir zu bieten. Strecken-
verlangerungen wird es keine geben. Als mdgli-
cher Termin flr eine Realisierung des Projekts wa-
ren ursprunglich die Jahre 2009 und 2010 ge-

plant."?

! Wikipedia: Seite ,,Dorfbahn Serfaus”. In: Wikipedia, Die freie Enzyklopa-
die. Bearbeitungsstand: 1. Januar 2011, 02:09 UTC. URL:
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5546 (Abgerufen: 31. Januar 2011, 19:59 UTC) Versions-ID der Seite:
83295546.
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