Oberleitungsanlagen

Oberleitung der OBB
fur hohe Geschwindigkeiten
— Konformitatsbewertung

Franz Kurzweil, Karl Streimelweger, Wien; Gerhard Hofbauer, Hollabrunn

Die OBB entwickelten fir ihre Strecken im transeuropéischen Hochgeschwindigkeitsbahnnetz
eine fur 250 km/h Fahrgeschwindigkeit geeignete Oberleitung, die die Anforderungen der In-
teroperabilitét der Streckenkategorie | erfillt. Die an einem Baumuster durchgefihrten Pru-
fungen und Messungen bestétigten dies. Damit sind die Voraussetzungen fur die Bestdtigung
der Oberleitungsbauart als Interoperabilititskomponente gegeben.

OBB overhead contact line type for high-speeds — conformity assessment

The Austrian Railway OBB developed for their lines within the trans-European high-speed net-
work an overhead contact line type suited for 250 km/h running speed which complies with the
requirements of the interoperability for category I lines. The tests and measurements carried
out at a test line confirmed the compliance. Therefore, the conditions for the certification of
the contact line as an interoperability constituent have been fulfilled.

Caténaire pour ligne & grande vitesse aux OBB - Vérification de la conformité

Les chemins de fer autrichiens OBB ont développé pour leurs lignes concernées par le réseau
transeuropéen a grande vitesse une caténaire apte a la vitesse de 250 km/h qui est en confaormité
avec les exigences des lignes de la catégorie I. Des essais et mesures menés sur une portion de
ligne test ont démontré la conformité. Ainsi, les conditions pour déclarer la ligne aérienne de

contact comme constituant d’'interopérabilité sont réunies.

1 Einfithrung

Die Richtlinie 96/48/EG [1] und die zugehdérigen techni-
schen Spezifikationen fir die Interoperabilitat (TSI), ins-
besondere fur das Teilsystem Energie [2], enthalten die
Vorgaben zum Erreichen der Interoperabilitédt des trans-
europaischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems, das in
der Entscheidung 1692/96/EG [3] beschrieben wird. Die
Richtlinie und die zugehorigen technischen Spezifikatio-
nen sind fir die Planung, den Bau, den Ausbau, die Um-
ristung und den Betrieb der Infrastruktureinrichtungen
und Fahrzeuge anzuwenden, die beim Inkrafttreten der
Richtlinie noch nicht im Betrieb oder in einem fortge-
schrittenen Planungs- oder Bauzustand waren. Die Richt-
linie wurde 2002 in Osterreich in nationales Recht tber-
fahrt und gilt seither. In der Ubersichtskarte des trans-
europaischen Bahnnetzes [3] sind auch die interoperab-
len Strecken in Osterreich enthalten.

Die Osterreichischen Bundesbahnen (OBB) entwickel-
ten fur 250km/h Betriebsgeschwindigkeit eine neue
Oberleitungsbauart, genannt Typ 2.1. Mit dem Ziel der
Bewertung dieser Oberleitungsbauart als Interoperabili-
tdtskomponente im Sinne der TSI Energie [2] errichteten
die OBB im Rahmen des Ausbaus der Westbahn Wien -
Salzburg im Streckenabschnitt Uberleitstelle Rohr bis
Bahnhof Rohr diese neue Oberleitungsbauart als Bau-
muster zur Durchfiihrung der geforderten Prafungen.
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Die OBB verbinden mit der neuen Oberleitungsbauart
auBer der Bestatigung als Interoperabilitdtskomponente
gemaB der TSI Energie eine wesentliche Qualitatsverbes-
serung in der Planung und Errichtung von Oberleitungs-
anlagen. Weiterhin sind geringere Aufwendungen fir In-
standhaltung und die Infrastruktur ktinftiger Anlagen zu
erwarten.

Nach der Bewertung der Konstruktionsunterlagen ge-
maf den in der TSI Energie vorgegebenen Verfahren und
den am Baumuster durchgefihrten Prifungen sehen die
OBB die Vorgaben der Richtlinie und der TSI als erfullt
an und haben bei der Benannten Stelle (Notified Body)
den Antrag auf Konformitatsbewertung gestellt.

Die neue Oberleitungsbauart der OBB fiir hohe Ge-
schwindigkeiten kann dann als Interoperabilitatskompo-
nente fir andere Strecken im Netz angewandt werden.

2 Entwicklung und Konstruktion

2.1 Vorgaben

Mit der Einfihrung der TSI Energie war es erforderlich,
die bei den OBB bisher angewandten Oberleitungsbauar-
ten fUr neue interoperable Streckenabschnitte weiter zu
entwickeln. Die Entwicklung sollte auf den vorhandenen
Bauarten aufbauen. Die Tabelle 1 fasst die technischen
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Tabelle 1: Technische Daten der OBB-Oberleitungsbauarten.

Oberleitungsbauart
Typ 1.1 Typ 1.2 Typ 1.3 Typ 2.1

Geschwindigkeit km/h 80 120 160 250
Fahrdrahtart CuAg0,1 CuAg0,1 CuAg0,1 CuAg0,1
— Querschnitt mm? 100 100 120 120
— Zugkraft kN 10,8 10,8 Ui 37 f 15,3
- Streckgrenze kN 34,0 34,0 40,8 40,8
- Streckgrenze/ - 3,15 3,15 3,49 2,67
Zugkraft
Tragseilart NiRosta Culeg Culeg Culeg
— Querschnitt mm? 40 70 70 70
- Zugkraft kN 9,9 9,9 9,9 10,8
- Streckgrenze kN 40,0 33,6 33,6 33,6
- Streckgrenze/ - 4,04 3,39 3,39 3,11
Zugkraft
Hangerart Bz Bz Bz Bz
— Querschnitt mm? 10 10 10 10
- Streckgrenze kN 5,89 5,89 5,89 5,89
Spannweite m 70 70 65 65
Nachspannlange m 750 750 750 750

Daten der OBB - Oberleitungsbauarten zusammen. Die
Bauart 2.1 ist seit Gber 10 Jahren mit Geschwindigkeiten
bis 200 km/h im Betrieb und hat sich bewahrt. Im Hinblick
aufdie Forderungen der TSI Energie galt es, dieses System
fur die Befahrung mit 250 km/h und zwei Stromabneh-
mern in 200 m Abstand weiter zu entwickeln. Dabei wa-
ren auch die Gesichtspunkte der Lebenszykluskosten und
der Instandhaltbarkeit zu beachten. Die Parameter wur-
den aufbauend auf Messfahrten mit 250 km/h, die in den
Jahren 2001 und 2002 im Auftrag der Hochleistungsstre-
cken AG durchgefuhrt wurden, und gestitzt auf Simu-
lationsrechnungen an die neuen Anforderungen ange-
passt.

2.2 Parameter der Oberleitung

In der Vergangenheit wurden neue Oberleitungsbauar-
ten meist empirisch weiterentwickelt. GréRe und Gleich-
maBigkeit der Elastizitat waren dabei wesentliche Merk-
male. Aussagen Uber die Befahrungsgiite waren nur an-
hand von Messungen an ausgefiihrten Anlagen mit er-
heblichem Aufwand méglich [4].

Theoretische Untersuchungen des Zusammenwirkens
von Oberleitungen und Stromabnehmern ergaben in der
Folgezeit eine Reihe von Parametern, welche die Eignung
einer Oberleitungsbauart fir eine vorgegebene Ge-
schwindigkeit zu beurteilen gestatteten und fur die Wahl
der Parameter neuer Bauarten herangezogen werden
kénnen [5; 6]. Diese Verfahren beziehen insbesondere
die Fahrgeschwindigkeit in die Beurteilung ein. In der
Tabelle 2 sind dynamische Kenndaten der Oberleitungs-
bauart 2.1 dargestellt. Die angegebene Wellenausbrei-
tungsgeschwindigkeit ¢ ergibt sich aus

c= ]/% (m/s) (1)
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Tabelle 2: Dynamische Kenndaten der Bauart 2.1.

Wellenausbreitungsgeschwindigkeit

Fahrdraht m/is-km/h 119,69 430,89
Tragseil m/s—km/h 131,45 = 473,23
Eigenfrequenz Hz 0,81
Doppelfaktor «

Fahrdraht 0,27
Tragseil 0,31
Reflektionsfaktor r 3,91
Verhéltnis r/a fir Fahrdraht 1.47
Kritische Geschwindigkeit

Fahrdraht km/h 52,37 188,54
Statische Elastizitat

Spannfeld mm/N 0,71
Gleichférmigkeit der Elastizitat

— Zielwert % 10

— erreicht % 13

mit § Leiterzugkraft in N und p Metermasse des Leiters
in kg/m.
Die Eigenfrequenz f wird erhalten aus

(SFD + STS)/pKette (HZ) (2)

mit / Spannweite in m, S., Fahrdrahtzugkraft in N, S
Tragseilzugkraftin N und p, Metermasse des Kettenwerks
in kg/m.

Far den Doppelfaktor gilt

o= (c—v(c+V) (3)

f =(0,435//)

mit c Wellenausbreitungsgeschwindigkeit des Fahrdrahts
und v projektierte Fahrgeschwindigkeit in m/s.
Der Reflektionsfaktor wird erhalten aus

P Prs " Gs

Prs GrstPep” Crp
mit p., Tragseilmetermasse in kg/m, p,, Fahrdrahtmeter-
masse in kg/m, ¢;; Wellenausbreitungsgeschwindigkeit
des Tragseils in m/s und ¢, Wellenausbreitungsgeschwin-
digkeit des Fahrdrahts in m/s.

Der Quotient aus Reflektionsfaktor und Dopplerfaktor
rix sollte kleiner als 1 sein.

Die kritische Geschwindigkeit folgt aus

(4)

Vip = Cep - (1=1)/(1+1) (5)

mit ¢, Wellenausbreitungsgeschwindigkeit des Fahr-
drahts in km/h, r Reflektionsfaktor.

Die statische Elastizitat des Kettenwerks in Feldmitte
kann fir Oberleitungssysteme mit Y-Beiseilen erhalten
werden aus
_ !

3,5 (55 +55)

mit / Spannweite zwischen zwei Masten.
Der Gleichférmigkeitsgrad der Elastizitat wird erhal-
ten aus

[

(6)

u=m.100 (%) (7)
+e

min max

mit e__, gréBte Elastizitat innerhalb eines Feldesund e .
kleinste Elastizitat innerhalb eines Feldes.
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Bild 1: Kettenwerksfiihrung bei der fiinffeld-
rigen Streckentrennung.

Fur die Oberleitungsbauart 2.1 betragt die Fahrge-
schwindigkeit 250 km/h.

Die Parameter fir die Oberleitungsbauart 2.1 wurden
unter Beachtung der Anforderungen der TSI Energie und
der zugehoérigen Norm EN 50367 [7] gewdhlt. Insbeson-
dere gilt dies fir die zuldssigen Kontaktkrafte nach den
Definitionen in [2] und [8]. Die mittlere Kontaktkraft bei
250 km/h Fahrgeschwindigkeit sollte 130 N betragen, der
Maximalwert 250N und der Minimalwert 10N. Fir die
konstruktive Durchbildung musste auch die Norm EN
50119 [9] beachtet werden. In der Tabelle 3 sind die tech-
nischen Parameter der Bauart 2.1 zusammengefasst. Von
der Bauart Re250 der DB AG [10] unterscheidet sich die
Bauart 2.1 in der Systemhdhe mit 1,60 statt 1,80 m und
in der Tragseilzugkraft mit 10,8 kN statt 15,0 kN.

Auch die konstruktive Durchhildung kritischer Ober-
leitungsbereiche wurde weiterentwickelt.

e Die Streckentrennungen zwischen einzelnen Schalt-
abschnitten erstrecken sich Uber finf Felder wie in

Bild 1 dargestellt.
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Bild 2: Fahrdrahthéhenverlauf im Parallelfeld der Streckentrennung
und Nachspannungen.
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e Die Fahrdrahthéhenlage im Parallelfeld der Uberlap-
pung wurde detailliert vorgegeben wie in Bild 2 dar-
gestellt.

¢ Die Weichen werden mit einem zusatzlichen Parallel-
feld nach dem Weichenmast bespannt. Der Fahrdraht
des Abzweiggleises wird nicht unmittelbar nach dem
Weichenmast abgespannt, sondern Uber ein zusatzli-
ches Parallelfeld zum néachsten Oberleitungsstutz-
punkt gefiuhrt und nach diesem abgespannt. Diese
MaBnahme und weitere Anpassungen bewirken das
Auflaufen des Fahrdrahts auf den Stromabnehmer von
oben.

¢ Die Seitenverschiebung des Fahrdrahts wird unter Be-
achtung der kinematischen Umgrenzung fir den
Stromabnehmerdurchgang nach der TSI Energie fest-
gelegt.

¢ Projektierung und Einstellung der Seitenhalter garan-
tieren mindestens 80 N Seitenzugkraft.

2.3 Simulation der Befahrung

Fur die Weiterentwicklung von Oberleitungen ist eine Si-
mulation mit einem Rechenprogramm sehr vorteilhaft.
Die weiterentwickelten Simulationsverfahren und die
Leistungsfahigkeit moderner Rechner gestatten es, alle
Parameter der jeweiligen Oberleitungsbauart nachzubil-
den, und liefern auch zuverlassige Aussagen zu den Kon-
taktkréften und den dynamischen Anhiben, die mit den
nach der Norm EN 50317 [8] gemessenen Werten Uber-
einstimmen. Die Simulationsverfahren kénnen nach der
Norm EN 50318 [11] validiert werden, wobei das Einhal-
ten der geforderten Gitekriterien wichtig ist. Die Verof-
fentlichungen [12] und [13] in dieser Zeitschrift beschrei-
ben solche Simulationsmodelle.

Ausgehend von den bekannten Kenndaten wurde die
Befahrung der Oberleitungsbauart 2.1 mit zwei Strom-
abnehmern simuliert. Die Simulation zeigte, dass an eini-
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gen Stellen des Kettenwerks nicht zulassige Fahrdrahtan-
hiube auftreten kénnten, und zwar:

¢ in den Parallelfeldern bei Uberlappungen

e in den Weichenulberspannungen

¢ im Ein- und Ausfahrtsbereich zu Tunneln

¢ in den Gleisradien

Aus den durchgeflihrten Simulationen wurden folgen-

de Systemanderungen abgeleitet:

¢ Ausfihrung funffeldriger Streckentrennungen

* Anderung der Regeln und Kriterien fiir die Weichen-
bespannungen

* neue Gestaltung der Oberleitungen an den Ubergén-
gen von offen Strecken in Tunnel

» geanderte Parameter fir die Parallelfelder der Uber-
lappungen

* Mindestseitenzugkraft 80 N bei allen befahren Stiitz-
punkten

* Seitenverschiebung des Fahrdrahtes in Gleisradien zwi-
schen 8000m und 3000 m immer bogenauBenseitig,
um die erforderliche Seitenzugkraft zu erreichen

3 Erstellen eines Baumusters

3.1 MaBBnahmen

Zur Bewertung der Konformitat der Oberleitungsbauart
2.1 mit den Anforderungen der TSI Energie errichteten
die OBB ein Baumuster bei den Projekten Uberleitstelle
Rohr 3 und Uberleitstelle Rohr 6 sowie &stlich des Wach-
bergtunnels im Zuge des Ausbaus der Strecke Wien - Salz-

burg. Die Fachleute der OBB planten die MaBnahmen.
Die Hochleistungsstrecken AG schrieb die Errichtung be-
schrankt fur osterreichische Oberleitungsbhaufirmen aus.
Alpine-Energie erhielt den Auftrag zur Errichtung der
Baumuster im April 2004 und war bereits 2003 mit Vor-
arbeiten fur die Gestaltung der fiinffeldrigen Strecken-
trennungen betraut worden.

In den Uberleitstellen Rohr 3 und Rohr 6 wurden die
Weichenbespannungen entsprechend den fir die Bauart
2.1 festgelegten Kriterien hergestellt und in der Uber-
leitstelle Rohr 6 zwei funffeldrige Streckentrennungen
nach den neuen Vorgaben ausgefihrt.

Die TSI Energie verlangt, dass der Freiraum fir den An-
hub des Fahrdrahts an den befahrenen Stlitzpunkten das
Zweifache des theoretisch zu erwartenden groBten An-
hubs betragt. Auf die Einhaltung dieser Vorgabe wurde
durchgehend geachtet. Insbesondere bei Gleisradien
zwischen 3000 m und 8000m und in den Streckentren-
nungen und Nachspannungen wird diese Vorgabe fir die
Ausfihrung entscheidend. Sie wurde daher an jedem
Stutzpunkt geprift.

Die gesamte Oberleitungsanlage wurde mit einem
CAD-unterstUtzten Projektierungsprogramm berechnet.
Das Programm berticksichtigt alle Parameter einer Ober-
leitung, auch die Vorgaben fir die Bauart 2.1.

3.2 Funffeldrige Streckentrennung

Die Aufgabe von Streckentrennungen ist die elektrische
Trennung von Oberleitungsabschnitten im Bereich der
Uberlappungen am Ende der Abspannabschnitte. Dazu
ist die vollstandige elektrische Trennung der sich Uber-

ENERGIE

eb 103 (2005) Heft 9

445




Oberleitungsanlagen
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Bild 3: Zugbelasteter Ausleger in der Nachspannung.

Zugrohr

unbefahrener

befahrener Fahrdraht

Fahrdraht

Bild 4: Druckbelasteter Ausleger in der Nachspannung.

befahrener _— '

Fahrdraht unzuldssige

Fahrdrahtfiihrung

Bild5: Unzulassige, den Anhub behindernde Fahrdrahtfiihrung in
Nachspannungen.

unbefahrener
Fahrdraht
befahrener
Fahrdraht

Bild 6: Druckbelasteter Ausleger, ein gebogener Seitenhalter greift
Uber den unbefahrenen Fahrdraht.
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lappenden Kettenwerke erforderlich. Fur die Bauart 2.1
musste eine neue Ausfilhrung der Streckentrennung ent-
wickelt werden. Die OBB entschieden sich fur eine Aus-
fuhrung, bei der sich die Kettenwerke Uber funf Spann-
felder Uberlappen. Auch im Bereich der Streckentrennun-
gen waren die Vorgaben der TSI Energie einzuhalten, ins-
besondere

¢ die Kontaktkrafte durfen die zulassigen Werte nicht
Uberschreiten,

* im Ubernahmefeld missen beide Fahrdrahte Gber die
gesamte Lange innerhalb der fiir den Windabtrieb zu-
lassigen Grenzen liegen,

* der unbefahrene Fahrdraht muss am Stitzpunkt ge-
genlUber dem befahrenen Fahrdraht um 0,15m ange-
hoben werden,

* die Seitenzugkraft an den Seitenhaltern soll mindes-
tens 80N betragen,

s dielsolatoren im Fahrdraht und Tragseil missen auBer-
halb des Ubernahmefeldes liegen,

= die Stltzpunkte sollten mit bei den OBB bereits ver-
wendeten Komponenten ausgefiihrt werden, .

¢ die StUtzpunkte missen ausreichend Freiraum fir das
Zweifache des theoretisch zu erwartenden Anhubs be-
reitstellen, ohne dass es dabei zu mechanischen Be-
schadigungen kommen kann,

e die elektrischen Mindestabstande zwischen den Ket-
tenwerken mussen eingehalten werden.

Bild 1 zeigt die finffeldrige Streckentrennung. Um die
Anforderungen zu erflllen, mussten neue Auslegerfor-
men entwickelt werden. Fir die zugbelasteten Ausleger
konnten mit einem gebogenen Seitenhalter alle Kriterien
eingehalten werden (Bild 3). Fur druckbelastete Ausleger
wurde eine Ausfiihrung entwickelt, bei der ein Zugrohr
den gebogenen Seitenhalter des befahrenen Fahrdrahts
aufnimmt (Bild 4). Auch dieser Ausleger besteht aus bis-
her bei den OBB verwendeten Bauteilen und beschrankt
im Falle eines Fahrdraht- oder Tragseilrisses die Auswir-
kungen einer Stérung. Die gewahlte Kombination von
Gelenkverbindungen sichert ausreichende Steifigkeit ge-
genUber Querwind.

Damit die Tragseilhdhen nicht unnétig hoch werden
mussten, erhielt das Spitzenrohr des langeren Auslegers
das gleiche Potenzial wie der klirzere Ausleger. Hierfur
waren Isolatoren im Druckrohr und ein Ausgleichsverbin-
der erforderlich. Der Ausgleichsverbinder l3sst die tem-
peraturbedingte Bewegung der Ausleger zu.

3.3 StUtzpunkte

Bei Mess- und Versuchsfahrten mit dem Messwagen [14]
der OBB durchgefiihrte Kontaktkraftmessungen zeigten,
dass die groBten Kraftspitzen im Bereich der Stitzpunkte
von Parallelfeldern auftreten, bei denen der unbefahre-
ne Fahrdraht unter dem Stutzrohr gefihrt wird. Bild 5
zeigt einen solchen Ausleger. Bei der Projektierung der
neuen Streckentrennungen und Nachspannungen wur-
den solche Ausfihrungen vermieden. Der hochgezogene
Fahrdraht wurde so geflihrt, dass er auBBerhalb des Frei-
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raums flr den Anhub des Fahrdrahts liegt. Wo dies we-
gen der Feldlangen oder des Gleisradius oder der Gleis-
Uberhéhung nicht méglich war, ohne den Fahrdrahthé-
henverlauf zu stéren, wurden Ausfiihrungen mit gebo-
genem Seitenhalter gewahlt (Bild 6).

Der Freiraum fiir den Anhub wurde an jedem Stltz-
punkt mit dem Projektierungsprogramm berechnet. Da-
bei wurde sowohl der erweiterte Regellichtraum (ERL)
gemaB den OBB-Vorgaben als auch der Durchgang eines
Stromabnehmers mit 1600 mm breiter Eurowippe beach-
tet. Ebenso werden die Vorgaben fir die kinematische
Umgrenzung geman der TSI beachtet.

3.4 Fahrdrahthéhenverlauf

Aus den beiden Alternativen fur die Fahrdrahthéhe ge-
méaB der TSI Energie wurden fiir die Bauart 2.1 5,30m
gewahlt. Der Fahrdrahth&henverlauf ist insbesondere in
den Parallelfeldern der Nachspannungen und Strecken-
trennungen von besonderer Bedeutung, da damit der
Ubergang des Stromabnehmers von einem Kettenwerk
auf das nachfolgende gesteuert werden kann. Zu diesem
Zweck wird in den Parallelfeldern ein dachférmiger
Fahrdrahtverlauf angestrebt, wobei in Feldmitte die bei-
den Fahrdrahte 40 mm Uber der Fahrdrahtnennhéhe lie-
gen. Ausgehend vom ersten Hiénger neben dem Stiitz-
punkt wird bis zur Feldmitte ein parabelférmiger Fahr-
drahthéhenverlauf ausgefuhrt. Von der Feldmitte aus
wird der abgehende, unbefahrene Fahrdraht gemal
einer Parabel mit steigenden Exponenten hochgefiihrt
(Bild 2). Wie die Messungen zeigen, werden bei dieser
Ausfahrung die Grenzwerte fiir die Kontaktkréafte gemaB
der TSI Energie eingehalten und die Kettenwerke nur ge-
ringflgig zu Schwingungen angeregt.

3.5 Bauausfuhrung

Das Baumuster der Oberleitungsbauart 2.1 wurde von
hochqualifizierten Oberleitungsmonteuren innerhalb
vorgegebener Sperrzeiten errichtet. Nach der Fertigstel-

Bild 7: Prifschleifleiste zur Messung der Fahrdrahtseitenlage und des
Anhubfreiraums.
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lung der Oberleitung wurde der Freiraum fur den Anhub
des befahrenen Fahrdrahts bei Stromabnehmerdurch-
gang mit einer auf einem Montagefahrzeug montierten
Prifschleifleiste gemessen (Bild 7). Die Messungen besté-
tigten die Projektierung.

4 Abnahme und Konformitatsbewertung

Aufgrund der behordlichen Vorgaben sind bei den OBB
Oberleitungsanlagen durch eine geméaB Eisenbahnge-
setz von 1957, §15, definierte Person abzunehmen. Als
Prufer fUhrt daher der Systembearbeiter fiir Oberleitun-
gen bei den OBB auf der Basis der Norm EN 50119 [9]
die technisch-funktionale Abnahme durch. Als Grundla-
ge dienen hierfur auch die Unterlagen fur Planung, Ver-
gabe und Errichtung der Oberleitungsanlage. Fiir die Ab-
nahme erstellten OBB eine Checkliste. Nach der Abnahme
und der Beseitigung festgestellter Mangel wurden die
Anlage und die Unterlagen fur die Oberleitungsbauart
2.1 an die fur die Betriebsfilhrung und Instandhaltung
zustandige Stelle Gbergeben und das Instandhaltungs-
personal geschult.

Die fur die Konformitatsbewertung erforderlichen
Kontaktkraftmessungen wurden im Abschnitt Prinzers-
dorf - Ybbs mit dem ICE-S-Messzug der DB AG ausgerils-
tet mit Stromabnehmern DSA 380-D mit 1950 mm breiten
Wippen durchgefiihrt. Die Messungen wurden mit einem
anliegenden Stromabnehmer mit Geschwindigkeiten bis
300km/h und mit zwei in 200m Abstand anliegenden
Stromabnehmer mit 280 km/h ausgefiihrt. Das Kontakt-
kraftmesssystem dieses Versuchszugs ist gemaB EN 50317
[8] validiert. Die mittlere Kontaktkraft der Stromabneh-
mer wurde geschwindigkeitsabhangig gemas der in der
TS| Energie, Abschnitt 5.3.1.6, Bild 5.1, definierten Ziel-
kurve C eingestellt.
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Bild 8: Ergebnis der Kontaktkraftmessungen, freie Strecke mit zwei
anliegenden Stromabnehmern, nachlaufender Stromabnehmer.

1 Mittelwert der aerodynamisch korrigierten Schnittkrafte
Maximalwert der aerodynamisch korrigierten Schnittkréfte
Minimalwert der aerodynamisch korrigierten Schnittkrifte
Mittelwert der Kontaktkréfte nach der TSI Energie
Maximalwert der Kontaktkrafte nach der TSI Energie
Minimalwert der Kontaktkréfte nach der TSI Energie

A Wi

447




Oberleitungsanlagen

Bild 9: Ergebnis der
Kontaktkraftmessun-
gen, Tunnel mit zwei
anliegenden Strom-
abnehmern, nachlau-
fender Stromabneh-
mer.

Legende: siehe Bild 8

Schnittkrafte, die vor der Veroffentlichung der TSI Ener-
gie zur Bewertung des Zusammenwirkens bei der DB AG
herangezogen wurden, als auch die entsprechend der
Norm EN 50317 [8] mit der Beschleunigung korrigierten
Kontaktkrafte. Aus dem Vergleich mit den in der Tabel-
le 3 enthaltenen Anforderungen fiur die Kontaktkrafte
bei 250km/h Fahrgeschwindigkeit ist zu erkennen, dass
die ZielgroBen sowohl auf der offenen Strecke als auch
im Tunnel eingehalten werden.

Die Abnahme der Oberleitungsbauart 2.1 zeigte, dass
diese Bauart die Kriterien flr eine Interoperabilitatskom-
ponente gemaB TSI Energie bei 250 km/h Fahrgeschwin-
digkeit erfiillt. Die Benannte Stelle Interoperabilitat (No-
tified Body) wird demnéchst die Zertifizierung erteilen.
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Der optische Eindruck des Stromabnehmerlaufs an der
Oberleitungsbauart 2.1 war gut. Nur an einigen Stellen
in Streckentrennungen, Nachspannungen und Gber Wei-
chen wurde im geringen MaB Lichtbogenbildung festge-
stellt, die jedoch ohne Auswirkung auf die Energietber-
tragung zum Fahrzeug blieb. 2]

Die Bilder 8 und 9 zeigen eine Zusammenfassung der
Kontaktkraftmessungen. In beiden Bildern finden sich so-
wohl die Daten fur die aerodynamisch korrigierten
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