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Die AutoTram des Fraunhofer-
Instituts fur Verkehrs- und Infra-
struktursysteme in Dresden wurde
als ein neuartiges Verkehrssystem
konzipiert. Kommunen, Verkehrsun-
ternehmen oder privaten Betreibern
wird mit der AutoTram eine attrakti-
ve, kostenglinstige Alternative zu
bekannten People-Mover-Systemen
oder konventionellen Verkehrsmit-
teln wie Bus und Bahn angeboten.

Verkehrstechnische Vorzlige der Au-
toTram sind:

e einfach gestaltete Fahrwege in
beliebigen Ebenen,

e schmales Lichtraumprofil,

e innovatives Fahrzeugdesign,

e  Ein- und Zweirichtungsbetrieb,

e groBe Transportkapazitat bei
flexibler Zugfolge,

e Ausweichflexibilitat,

e  hohe Sicherheits- und Verfug-
barkeitsstandards sowie

e gute Umweltvertraglichkeit.

Bild1: Versuchsfahrzeug AutoTram®
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Innovationen

modularer Fahrzeugaufbau
konfigurierbare Hybridantriebe
Zero-Emission- Antriebskonzept
Optische Spurfuhrung
Mehrachslenkung
Sicherheitskonzept mit mechani-
scher Rickfallebene

Ob im Shuttle-Verkehr auf Flug-
hafen, Messen und Parkanlagen
oder als intermedidres Transport-
system im 6ffentlichen Perso-
nenverkehr, die Vorteile der Au-
toTram kommen je nach An-
wendung unterschiedlich zur
Geltung.

Aufgrund der geringen Infrastruk-
tur- und Betriebskosten steht der
AutoTram ein beachtliches Markt-
potential in Aussicht. Die Lebens-
zykluskosten der AutoTram redu-
zieren sich im Vergleich zur klassi-
schen StraBenbahn um 30% bis
zu 50%.




Technik

Die AutoTram basiert auf einer leich-
ten Fahrzeugkonstruktion, die in ih-
rem Aufbau sowie der Transportka-
pazitat einem StraBenbahnzug dhn-
lich ist. Sie nutzt jedoch nicht das
klassische Rad/Schiene-System, son-
dern befdhrt auf Gummiradern kon-
ventionelle Beton- oder Asphaltfahr-
bahnen. Die AutoTram verbindet
Ausweichflexibilitat und Kostenvortei-
le eines Gelenk- oder Doppelgelenk-
busses mit Fahrkomfort, Automatisie-
rungsstandard und Transportkapazita-
ten einer kleineren Bahn oder eines
People-Mover-Systems. Preisglinstige
Kleinprofilkabinen bilden die Basis des
AutoTram-Fahrzeugkonzepts. Hervor-
zuhebende Systemeigenschaften der
neuen Fahrzeug-Philosophie sind:

e an den Bedarf anpassbare Trans-
portkapazitat in zwei- oder mehr-
gliedrigen Zlgen,

o flexibler ebenerdiger Verkehr als
Ein- oder Zweirichtungsfahrzeug
auf konventionellen Busfahrspu-
ren,

e Fahrerassistenzsysteme fur die la-
terale und longitudinale Fahrzeug-
fihrung,

e hochpréazise und ausfallsichere
Quer- und Langsfuhrung an der
»Virtual Railk,

e hoher Sicherheitsstandard durch
mehrfache Redundanz und me-
chanische Ruckfallebene,

e emissionsfreier Antrieb aus bord-
seitigen elektrischen leistungsstar-
ken Energiespeichern und

e Nachladung der Antriebsenergie
aus Docking-Stationen wahrend
der Haltestellen- oder Stationsauf-
enthalte.

Technologie

Fahrzeugaufbau

Die Fahrzeuglange eines zweigliedri-
gen Basisfahrzeugs betragt weniger
als 18 m, wobei die Breite der Bahn
2,55 m misst. Die drei Uber Asyn-
chronmotoren separat angetriebenen
Achsen sind einzeln elektrohydrau-
lisch lenkbar.

Die AutoTram erreicht eine Maximal-
geschwindigkeit von 70 km/h. MaBe
und Ausstattung des Basisfahrzeugs
entsprechen weitgehend den Zulas-
sungsbestimmungen fir Busse im 6f-
fentlichen Verkehr.

Spurfihrung

Das Konzept der AutoTram geht da-
von aus, dass die Fahrzeugfihrung
der Bahn von einem Fahrer verant-
wortet wird. Er wird zur Erhdhung
des Reisekomforts, zur exakten Halte-
stellenanfahrt sowie fur das Fahren im
Zweirichtungsbetrieb durch ein opti-
sches Spurflihrungssystem im Sinne
eines Fahrerassistenzsystems unter-
stutzt.

Antriebskonzept

Im Stadtverkehr wird die AutoTram
von einer Brennstoffzelle kleiner Lei-
stung vollig emissionsfrei mit Ener-
gie versorgt. Leistungsspitzen werden
durch einen Energiespeicher in Form
eines Schwungrads groBer Kapazitat
abgedeckt. Alternativ zur Brennstoff-
zelle kann die AutoTram mit einem
Dieselgenerator betrieben werden.
Ganzlich ohne Energieerzeuger an
Bord kommt das Fahzeug im Docking-
betrieb aus. Hierbei wird der bordsei-
tige Energiespeicher wahrend des
Fahrgastwechsels an den Haltestellen
aufgeladen. Die Energie reicht aus,
um das Fahrzeug bis zur nachsten
Haltestelle zu bewegen.

Anwendung

Gegenwartig befindet sich die Auto-
Tram im Erprobungsstadium.

Fur den Praxiseinsatz sind folgende Pi-
lotanwendungen vorgesehen:

e innovatives Shuttlesystem im
nichtoffentlichen Verkehrsraum

e People-Mover im 6ffentlichen
Nah- und Regionalverkehr

e Intermediare Bahn, z. B. auf reak-
tivierten Bahnnebenstrecken

Kooperation

Fahrzeugbau: Doppelmayr, CWA (CH)
Engineering: FREYAG, DERAP (CH)
Energiespeichersysteme: CCM (NL),
Brennstoffzellen: Ballard Power Syst. (D)
Dieselaggregate: IMG Nordhausen (D)

Kompetenz

Die Kompetenz des Fraunhofer-
Instituts fur Verkehrs- und Infrastruk-
tursysteme IVI erstreckt sich auf fol-
gende Gebiete:

e Konzeption und Vorentwicklung
von People-Mover-Systemen und
intermedidren Bahnen

e FEinsatz und Erprobung von alter-
nativen Antriebssystemen und
Energiespeichern

e Energiemanagement von Hybrid-
fahrzeugen

e immaterielle Spurfihrungs-
systeme

e automatische Lenkregelung

e  Fahrerassistenzsysteme
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