


M-BAHN -
EIN NEVES ANGEBOT

FURDEN OFFENTLICHEN

NAHVERKEHR

Aus dem Archiv der
Berliner Verkehrsseiten

Das Problem
des éffentlichen Nah-
verkehrs

Drer offentliche Nahverkehr st ein

ungelstes Problem der Industriegesell-
schaft, Die notwendige Erweiter
Verbesserung des offentlichen Ver
angebotes ist mit herkommbichen v’-r}
mitteln nicht erreichbar, Der Bau neuer
- und 5-Bahnen erfordert extrem hohe
Investitionen. Strafienbahnen und Busse
sind vom Strafenverkehr abhangig.
Alle konventionellen Systeme verursachen
hohe laufende Betriebskos
Personalkostenanteilen von durchschnitt
lich 70%

Erforderlich ist e
Nahverkehrssystem
mit hoher Verkehrsle
lich erstellt und betrie

werden kann,

Das Angebot der M-Bahn

Das neue Nahverkehrssystem M-Bahn
(System Heidelberg) ist ein automatisier-
tes, avfgestindert,
|rdisch fahrendes Verkehrsr
einer neven »lechnik des magnetischen
Fahrens«.

Die Fahrzeuge der M-Bahn werden
von Davermagneten getragen. Der Antrieb
erfolgt durch
im Fahrweg (Fahrwegwanderfeldantrieb).
Durch diese neue Fahr- und Antriebstech-
nik wird das M-Bahn-System im Vergleich
zur herkommiichen Technik wesentlich
vereinfacht und verbilligt.

LJu‘ Anwendung des M-Bahn-Systems
t, Fahrzeuggrofe,
t;csr_hv\. ndigkeit und Fahrebenen kannen
nach Bedarf gewahlt werden - sie reicht
vom innerstadiischen und Regionalverkehr
bis zum Gltermassentransport.




Die neue einfache
Technik der M-Bahn

Die M-Bahn bedient sich eines neuen,
vereinfachenden Prinzips fur den Antrieb
und die Tragetechnik des Fahrzeuges.

Bei der herkommlichen Technik der
Mahverkehrssysteme mit ibrer 150 jahre
alten eisenbahntechnischen Grundlage
wird das Fahrzeug durch Rader getragen
und geflihrt, Ein im Fahrzeug befindlicher
Mator treibt die Rader an,

Die M-Bahn hat weder tragende Rider
nach Antriebsmotoren im Fahrzeug. Statt
durch Rader wird das Fahrzeug durch am
Fahrwerk angebrachte Davermagnete ge-
tragen, die sich von unten an den Fahrweg
hangen. Bewegliche Rollen halten die
Magnete auf Abstand vom Fahrweg und
steuern den Luftspalt und damit die
Magnetkrifte entsprechend der Belastung.

Der Fahrzeugantrieb erfolgt durch im
Fahrweg verlegte, von artsfesten Umrich-
tern gespeiste, einfache Drehstromkabel,
Diese erzeugen bei StramfluB das soge-
nannte Wanderfeld, welches die Magnete
und damit das Fahrzeug iiber die Strecke
zieht (Linearmotor).

Die Dauermagnete haben also eine
Doppelfunkuon: Sie tragen das Eigen-
gewicht und die Zuladung des Fahrzeuges
und dienen als Erreger fiir den Wander-
=9 feldantrieb,

Diese integrierte Fahrzeugtrag- und
Antriebstechnik ist enfach, robust, billig
und sicher,

Die technischen Vorteile
der M-Bahn

Die M-Bahn-Technik ermeaglicht eine
entscheidende Verringerung des techni-
schen Aufwandes fur die Funktionen
Tragen und Antreiben. Der Fahrweg ist von
einfacher Konstruktion, Das System bietet
auch wesentliche Vorteile fur die automati-
sierte Steverung,

Das Gewicht eines Fahrzeuges der
M-Bahn ist, verglichen mit Fahrzeugen her-
kammlicher Technik gleicher Kapazitit, um
etwa die Halfte geringer, da die Antriebs-
technik im Fahrzeug fortfallt und die fahr-
mechanische Technik (Fahrwerke) zum
groBeren Ted elminiert ist,
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Dementsprechend reduziert sich die zu
installierende Antriebsleistung stwa um
die Halite. Da die Fahrzeuge keinen Motor
haben, entfilit die Stromubertragung mit
offenen Stromschienen und Schieif-
kontakten,

Aufgestinderte und ebenerdige Fahr-
wege konnen aufgrund der geringeren
Belastung weniger aufwendig sowohl in
Stahlbau- als auch in Betonbauweise ausge-
fiihrt werden, Wegen cles reduzierten und
besonders niedrigen Fahrwerks ergeben
sich kleinere Querschnitle des Fahrzeuges
mit entsprechenden Vorteilen fiir Bahn-
bauten, insbesondere fir unterirdische
Streckenfuhrung.

Da Antrieb und Steuerung der Fahr-
zeuge durch artsfeste Einrichtungen
(Drehstromwanderfeld, gesteuerte Um-
richter) erfolgen, kinnen diese ohne
Rucksicht auf Gewicht, Volumen und Er-

schutterungsfestigkeit ausgefuhrt werden.
Die Wanderfeldeinrichtung im begehbaren
Fahrweg ist voll zuginglich, und trotzdem
gegen Fremdkarper und Witterungs-
einflusse geschitzt, da die Funktions-
flachen nach unten gerichtet sind. Durch
diese vereinfachte Fahrzeugtechnik, die
stationare Antriebstechnik und die konse-
quente Aullensteuerung wird der
Wartungsaufwand gesenkt und die Funk-
tionssicherheit erhoht,

Diese Systemmerkmale machen die
M-Bahn besonders automatisierungs-
gerecht. Zusitzliche Betriebssteuerungs-
und Zuverlassigkertsvorteile ergeben sich
daraus, dafi nicht das Fahrzeug, sondern
das in Abschnitten gespeiste Wanderfeld
gestevert wird. Der Synchronantrieb er-
maglicht eine exakte Standortbestimmung
der Fahrzeuge,




DIE WIRT-

SCHAFTLICHEN

VORTEILE

Die Kostenvorteile der
M-Bahn

Die Reduzierung des technischen Auf-
wandes ergibt im Vergleich zu Bahnen
konventioneller Technik folgende Kosten-
vorteile:

Investitionskosten

Die Kosten fur das kamplette Fahr-
zeug sind, verglichen mit kanventionellen
Systemen, wegen des einfachen Fahrwerks
und der fehienden Antriebskomponenten
etwa um die Halfte geringer,

Entsprechend dem geringeren Fahr
zeuggewicht reduziert sich auch der Aui-
wand fur die zu installierende Antriebs-
leistung und damit der gesamten elektri-
schen Antriebstechnik.

Aufgestinderte und ebenerdige Fahr-
wegstrecken konnen, verglichen mit kon-
ventionellen Systemen, ebenfalls entspre-
chend billiger erstellt werden, Tunnelbau-

werkquerschnittes gesenkt werden,

Betriebskosten

Der Energieverbrauch des M-Bahn-
Systems wird infolge des halben Fahrzeug-
gewichts und des wertgehend eliminierten
Rollwiderstandes um etwa die Halite
gesenkt

kosten konnen wegen des geringeren Fahr-

Die Verwcndung motor- und "'ﬁg!’ﬂﬂ
loser Fahrzeuge, die einfache Konstruktion
des Fahrweges sowie die ortsfeste Installa-
tion der Antriebseinrichtung und Steuerung
senken den Wartungsaufwand etwa ent-
sprechend dem geminderten Investitions-
aufwand, Dazu kommt der Wartungsvorteil
der ortsfesten statt im Fahrzeug angeard-
neten Technik

Durch den automatischen Betrieb ent
fallt das Fahrpersonal, das Ubnge Betriebs-
personal verringert sich entsprechend der
reduzierten Wartung. Damit wird der
Personalkostenanteil insgesamt wesentlich
gesenkt

Die Vorteile der
M-Bahn fiir das
Verkehrsunternehmen

Die Investitions- und Betriebskosten
der M-Bahn erméglichen ein wirtschaft
liches Bahnsystem bei geringem Persanal-
einsatz. Damit werden die Voraussetzun-
gen fur eine Erwenterung des affentlichen
MNahverkehrsangebots geschafien,

Die automatisierte Betriebsfuhrung
gewahrieistet eine hohe Ablahrhaufigken
und Befarderungskapazitit. Durch varia-
blen Einsatz von Zugeinheiten und/ader
Verkurzung der Zugfolgezeiten kann das
Verkehrsangebot flexibel verdichtet
werden.

Das vom technischen Prinzip her
sichere und zuverlassige System ist von

hoher Umweltfreundiichieit. Die Fahr-
zeuge lahren abgasirel und prakusch
gerauschlos.

Die M-Bahn hat sehr kurze Bauzeiten
und kann ohne wesenthche Behinderung
des Straflenverkehrs oder der Arlieger
schnell ernichtet werden, Das Problem des
Erwerbs von Grundstiicksflachen oder der
Beeintrachtigung bestehender Verkehrs-
flachen ist bej aufgestandertem Fahrweg
reduziert,

Ebenerdige und aufgestanderte Fahr-
wege konnen demaontiert und fiir ene
andere Trassenfihrung umgesetzt werden

Der Bau der ebenerdigen oder aufge-
standerten Fahrbahn kann aufgrund der
einfachen Stahl- oder Beton-Konstruktion
an regionale Firmen vergeben werden, so
dafl fur die grtliche, mittelstandische

Industrie Arbeitsvolumen gesch




HOMPONENTEN
UND BETRIEB

Fahrzeug

Daten der Fahrzeuge der Erprobungs-
anlage:

16 Sitzplatze

63x21x L m 24 Stehplatze

24 Sitzplatze

95%23%23m 30 Stehplatze

38 Sitzplatze

125x23x23m 34 Stehplatze

Doppelschiebeturen 1,5 m breit,
druckluftbetatigt. Turentriegelungs- und
TirschlieBautomatik. Mechanische Sicher-
heitsbremse mit Notbrems- und Halte-
bremskreis, druckluftbetatigt, Hilfsenergie
fur Beleuchtung, Beluftung uber Fahrzeug-
generator, Energie flr Speicherheizung
und Druckluftaggregate uber Stations-
ladung,

Die Fahrzeuge haben auf den Stirnsei-
ten Nottiren, die den direkten Ausstieg
auf den begehbaren Fahrweg erlauben

Fahrweg

Drei aufgestanderte Bauweisen:

O Normtragerstahlbau mit Profilversteifung
auf Stahlstutzen bei vanabler Stutzweite.

O Spannbetonbauweise in polygonal ange-
ordneten Sektoren mit Querversteiflung,

O Halbhoher Leichtbaufahrweg, 2,50 m
Hehe, 8-12 m Stutzweite.

Die Fahrtrager sind auf vertieft angebrach

ten Gitterrosten geschiitzt begehbar,

Zwei ebenerdige Bauweisen;

OU-férmige Spante mit Schwellenaufiage
in offener Bauweise,

OLeichttrigerbauweise geschlossen mit
8-12m Sockelauflage.

Unterirdische Bauweisen:

Diese kénnen mit geringen Querschnitten

erstelit werden.

Unterpflasterstrecke: Innenhohe ca. 280 m.
Tunnel: Durchmesser ca. 3,60m
Unterfuhrungen: Die M-Bahn-Technik er-
maglicht glnstige Querungsunterfuhrungen
mit steilen Kurzrampen, da die fiir Stei
gungsstrecken erforderliche erhohte
Leistungsinstallation keine Fahrzeugkampo-
nenten betrifft, sondern sich nur artlich an
den Rampen in Form verstarkter Wander-
feldausstattung auswirkt.

Die Weichen werden mechanisch ge-
schaltet, wahrend das Fahrzeug konsequent
passiv bleibt. In der Weiche wird dazu ein
einzelnes Fihrungsstick um etwa 20 cm
mit Drehpunkt am Weichenherz seithch
verstellt: Verstellung elektrohydraulisch
mit Verriegelung.

Energieversorgung und
Steuerung

Die das Fahrwegwanderfeld speisen-
den Umrichter werden Uber Halbleiter-
schalter auf den jeweils befahrenen Fahr-
wegabschnitt geschaltet. Die Fahrweg-
abschnitte sind kirzer als der durch die
Taktzeit bestimmte Fahrzeugabstand. Die
Steuerung der Umrichter erfolgt nach
Spannung und Frequenz uber eine Phasen-
winkelkontrolle, weiche fir die synchrone
Ubereinstimmung von Fahrwegwanderfeld
und Fahrzeugmagnetield sorgt

Die Automatisierung
und Sicherung der
M-Bahn

Fur die Automatisierung der M-Bahn
wiurden von AEG-TELEFUNKEN entwik-
kelte Komponenten und Systemteile an die
M-Bahn adaptiert. Es sind verschiedene
Automatisierungsgrade und Betriebsmoda-
litaten maglich. Die Steuerung der M-Bahn-
Zuge erfolgt nach einem rechnergespei-
cherten, vargegebenen Fahrprofil. Zentrale
Rechner steuern die betneblichen Ablaufe
im M-Bahn-Netz. Durch ein autarkes Zug-
sicherungssystem wird die Sicherheit des
Fahrbetriebes gewihrleistet.

Betriebsweise der
M-Bahn

Automatisierter, fahrerloser, vornehm-
lich On-line-Betrieb mit Taktzeitsteuerung,
Einzelfahrzeuge oder Zige. Minimal
abstiande von fahrenden Fahrzeugen sind
durch Abfahrtaktzeit bzw, Bremsweglangen
bestimmt. Sicherung durch eine dem
Blocksystem ahnliche Schaftung der Uim-
richterabschnitte,

Erﬁrobungsanlage
M-Bahn
Ort: Braunschweig
Erste Inbetriebnahme: 1976

Strecke im derzeitigen Ausbaustadium
1400 m in zwei geschlossenen, liber
Weichen miteinander verbundenen
Trassenschleifen mit Steigungs- und Gefalle-
strecken

Erprobungsstrecken teils ebenerdig,
teils aufgestandert.

Bauweise in Stahl; ein aufgestandertes
Teilstick in Spannbetonbauweise

Zur Zeit Fahrzeuge fur je 40 baw.
60 Personen, Fahrzeuggeschwindigkeit
50 km/h, begrenzt durch Kurvenradien.
Unterwerk mit mehreren Frequenzumrich-
tern und Streckenschalteinrichtungen
sowie Steuerungszentrale. Zwe) Stationen

Es handelt sich bei der Erprobungs-
anlage und bel der 1974 durchgefihrien
Vorerprobung um die erste anwendungs-
gerechte Verwirklichung eines Antriebs-
prinzips, bei welchem Fahrzeuge Uber
Magnetfelder vom Fahrweg aus angetrieben
werden




@ MAGNETBAHN GMBH

MoosstraBe 14 - 8130 Starnberg
Tel. 08151/44 44
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