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Bespannung von Hochgeschwindigkeits-
weichen in Osterreich

Gerhard Hofbauer, Hollabrunn (AT)

Am Beispiel der Oberleitungstype 2.1 der OBB, die fiir eine Geschwindigkeit von 250 km/h ausgelegt
ist, wird versucht, an Hand von leicht erklarbaren Parametern die Eigenschaften eines Oberleitungs-
kettenwerkes darzustellen. Auf Basis der statischen Hohenlage des Fahrdrahtes wird das Zusammen-
spiel Stromabnehmer/Kettenwerk erlautert. Dies soll auch als Grundlage fiir die Erstellung der Ar-
beitsvorbereitung dienen und zur fachlichen Diskussion mit dem Montagepersonal anregen.

Wiring of High-speed Switches in Austria

Using the example of OBB’s overhead contact line type 2.1, which is designed for a speed of 250km/h,
an attempt is made to illustrate the properties of the wiring with easily explainable parameters.
Based on the static height of the contact wire, the interaction between pantograph and overhead
contact line is explained. This is also intended to serve as a reference for work preparation and to
stimulate technical discussion with the fitting personnel.

L'équipement caténaire d’aiguilles a grande vitesse en Autriche

Al'aide de I'exemple de la caténaire du type 2.1 de I'OBB, qui est congue pour une vitesse de 250km/h,
on tente d'illustrer les propriétés du cablage a I'aide de parametres facilement explicables. Sur la
base de la hauteur statique du fil de contact, I'interaction entre le pantographe et la caténaire est
expliquée. Ce document est également destiné a servir de référence pour la préparation du plan de

travail et a stimuler la discussion technique avec le personnel chargé du montage.

1 Einfihrung

Bei elektrischen Bahnen erfolgt die Ubertragung der
elektrischen Energie zwischen der stationdren Ober-
leitungsanlage und dem bewegten Zug liber den
Kontakt zwischen der Unterseite des Fahrdrahtes
und den Schleifleisten am Dachstromabnehmer des
Fahrzeuges. Die Beriihrung zwischen Schleifleisten
und Stromabnehmer soll kontinuierlich mit einem
definierten Mittelwert der Kontaktkraft gemafR
EN50367 [1] erfolgen. Diese Kontaktkraft ist abhan-
gig von der Geschwindigkeit, mit der sich das Schie-
nenfahrzeug bewegt.

Die Oberleitung ist flir den Maximalwert von
Fmmax auszulegen. Bei einer Geschwindigkeit von
250km/h errechnet sich aus der Formel

Frmax=0,00097 -v2+ 70 N )

eine maximale mittlere Kontaktkraft von 131 N. Da-
bei sind Fi,max der maximale Mittelwert der Kontakt-
kraft in N und v die zulassige Zuggeschwindigkeit
fur einen bestimmten Oberleitungstyp in km/h. Der
Wert 0,00097 ist Tabelle 6 der EN50367 [1] ent-
nommen. Die statische Kontaktkraft ist mit 70 N
ebefalls in Tabelle 6 der EN 50367 festgelegt.

Diese mittlere Kontaktkraft des Stromabnehmers
wird durch die Eigenschaften von Fahrzeug und

Stromabnehmer bestimmt. Die Krafte, die sich aus
den aerodynamischen Eigenschaften von Fahrzeug
und Stromabnehmer ergeben, werden mit Hilfe von
Windleitblechen so beeinflusst, dass in Summe der
von der Norm geforderte Verlauf der mittleren Kon-
taktkraft in Abhangigkeit von der Geschwindigkeit
auftritt.

Der Fahrdraht wird entsprechend der Kraft ange-
hoben, die von unten auf ihn wirkt. Bei einem ste-
henden Fahrzeug ist der Wert, um den der Fahrdraht
angehoben wird, aus der Elastizitit e des Ketten-
werks bestimmt. Beim Oberleitungstyp OL2.1 der
OBB errechnet sich der fiir die zuldssige Zugge-
schwindigkeit quasi-stationdre Anhub des Stromab-
nehmers nach Gleichung (2).

yqstatzv'Fm.mangs mm (2)

Dabei sind yqstat der quasi-statische Anhub des Strom-
abnehmers bei maximalem Mittelwert der Kontakt-
kraft in mm und e die Elastizitdt der Oberleitung in
mm/N. Bei dem Oberleitungstyp OL 2.1 ist die Elasti-
zitat e=0,71 mm/N (gemessener/gerechneter Wert).
Fur die maximale mittlere Kontaktkraft ergibt sich fur
den Oberleitungstyp OL2.1 nach Gleichung (1)
Fromax=131N.

Im homogenen Kettenwerk wird dieser Anhub
des Fahrdrahtes auch bei der betrachteten Zugge-
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schwindigkeit auftreten. Der Anhub entspricht unge-
fahr der Amplitude der dem Stromabnehmer voraus-
laufenden Welle.
Beim Zusammenwirken von Stromabnehmer und
Kettenwerksoberleitung gilt grundsatzlich:
¢ Die mittlere Kontaktkraft wird vom Stromab-
nehmer und der Aerodynamik des Fahrzeuges
bestimmt.
e Fur die Streuung der Kontaktkraft ist hauptsach-
lich die Oberleitung verantwortlich.

2  Grundlegende Betrachtungen
2.1 Stromabnehmer

Die Wippe mit den Schleifleisten ist iber eine federn-
de Konstruktion mit Dampfungselementen am
Oberarm des Stromabnehmers befestigt (Bild 1).
Dies kann die Auswirkungen von ungleichen Hohen-
lagen des Fahrdrahtes in einem gewissen Ausmal
kompensieren.

Um Hohendnderungen des Fahrdrahtes folgen zu
konnen, ohne dass hohe Kraftspitzen entstehen, soll
die Masse der am Fahrdraht anliegenden Teile mog-
lichst gering sein.

Beispielweise l3sst die Wippe des bei den OBB ver-
wendeten Stromabnehmers bei einer Anpresskraft
von 280N einen Federweg von 45mm zu. Das be-
deutet, dass die Wippe eine Krafteinwirkung bis
280N ausfedern kann, ohne dass die relativ grofRe
Masse des Oberarmes bewegt werden muss.

Der Federweg bei 70N betragt 11 mm. Bei dem
nach Gleichung (1) fiir den Oberleitungstyp OL2.1
ermittelten Wert der maximalen mittleren Kontakt-
kraft von 131N betragt somit der fiir sonstige rasch
erforderliche Senkbewegungen verbleibende restli-
che Federweg

45mm-131N /70N - 11T mm =24mm. 3)

Wenn steil verlaufende Hohenabsenkungen bewal-
tigt werden missen, die iber diesen Wert hinausge-
hen, muss auch der Oberarm des Stromabnehmers
nach unten bewegt werden oder der Fahrdraht mit
groRer Beschleunigung angehoben werden. Beides
fahrt zu unzulassigen Kraftspitzen.

2.2 Statische Hohenlage des Fahrdrahtes
2.2.1 Ermittlung der Zugkrdfte

Die Horizontalzugkraft in Fahrdraht und Langstrag-
seil wird ublicherweise durch Gewichte aufgebracht,
die Uber ein Radspannwerk mit dem Spannrad anna-

hernd im Verhéltnis 1:3 Ubersetzt werden. Bei der
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Bild 1:
Dachstromabnehmer fiir Hochgeschwindigkeit (Grafik:
Sese Ingolstadt (CC BY-SA 2.5) [2], bearb. eb).

Ermittlung der Zugkrifte in Fahrdraht und Langs-
tragseil miissen neben dem tatsdchlichen Uberset-
zungsverhaltnis des Spannrades auch die mit den
Belastungsgewichten verbundenen Bauteile beriick-
sichtigt werden.

2.2.2 Toleranzen der Fahrdrahthohenlage

Die Fahrdrahthohe ist der Abstand zwischen Schie-
nenoberkante und Fahrdrahtunterkante, bezogen
auf die Normale zur Schienenkopfberiihrenden.

Die Toleranzen der Fahrdrahthohenlage sind laut
ED 21 [3] sehr eng, jedoch zum Erreichen einer gut
funktionierenden Oberleitungsanlage erforderlich.
Wenn Belastungsgewichte, Fahrdraht und Langstrag-
seil gemeinsam die fir sie spezifizierten Gewichtstole-
ranzen in fehleraddierender Richtung in Anspruch
nehmen, werden die Toleranzen der Fahrdrahtho-
henlage Uberschritten — tibrigens ohne Berticksichti-
gung der Hysterese der Nachspanneinrichtung.

Als Gegenmalnahme konnen bei den Belastungs-
gewichten die tatsachlich vorhandenen Gewichte al-
ler Teile relativ leicht durch Wiegen bestimmt werden.

Bei Fahrdraht und Langstragseil ist das in den Be-
gleitpapieren fiir jede Trommel angefiihrte Meterge-
wicht bei der Kettenwerksberechnung zu beriick-
sichtigen.

2.2.3 Montage des Y-Beiseils

Bei der Montage des Y-Beiseils miissen alle Hanger
auch im jeweils nachsten Langsspannfeld eingebaut
sein und das Kettenwerk mit allen Zusatzmassen, wie
beispielsweise Einspeisungen, Stromverbinder und
Trenner belastet sein. Damit soll erreicht werden,
dass die Zugspannung im Y-Beiseil dem angestreb-
ten Wert entspricht. Im Besonderen ist die Korrektur
der Zugspannung nach Entfernen der fur die Monta-
ge verwendeten Hilfsmittel zu bertcksichtigen.
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Bild 2:
Stiitzpunkt mit Y-Beiseil an Drehausleger (Grafiken 2, 4-8, 11, 12: Hofbauer mit
Fahrleitungs-Projektierungsprogramm FLTG [4], bearb. eb).
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Bild 3:

Prinzipielle Darstellung der Kettenfiihrung gemaR ED 67.
WA — Weichenanfang, WE — Weichenende
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2.2.4 Gleisgeometrie

Bei Gleistiberh6hungen ist die Seitenlage und die Hohe
des Fahrdrahtes bei jedem Fahrdrahtknotenpunkt zu
ermitteln. Daraus ergibt sich bei Gleisen mit Gleistiber-
héhung eine Anderung der absoluten Héhenlage des
Fahrdrahtes. Die Berlicksichtigung der exakten Gleis-
geometrie ist daher unbedingt erforderlich.

2.2.5 Toleranzen der Gleislage

Da auch die Gleishohe Toleranzen aufweist, sollte die
Hoheneinstellung, auBer bei Fester Fahrbahn, nicht
auf Basis der aktuellen Gleislage erfolgen, sondern
anhand der Soll-Hohe des Gleises, die an den Ver-
messungsbolzen angegeben ist. Die Toleranzen der
Gleishohenlage wiirden namlich bereits einen GroR3-
teil der Fahrdrahthohentoleranz gemafl ED21 [3]
beanspruchen. Das ermdoglicht auch, bei spater fest-
gestellten Mangeln der Fahrdrahtlage, den tatsachli-
chen Verursacher zu finden.

Befindet sich eine Anlage in Betrieb, ist nicht die
tatsachlich vorhandene Hohe der Gleise problema-

tisch, sondern nur rasch wechselnde Hohenunter-
schiede. Kritische Situationen sind zum Beispiel die
Ubergidnge von Schotterbett auf Feste Fahrbahn
oder vor und nach Briicken. Ein langsamer Wechsel
der Gleishohe, und somit der Fahrdrahthohe Uber
dem Gleis, hat tblicherweise wenig Einfluss auf die
Kontaktkraft, weil langsame Hohendnderungen nur
geringe Beschleunigungen bewirken und somit vom
Oberarm des Stromabnehmers ohne grole Kraft-
spitzen ausgeglichen werden kénnen.

2.2.6 Ermittlung der Héngerlingen

Die Fahrdraht-Hohenlage kann in der erforderlichen
Genauigkeit nicht durch handisches Regulieren der
einzelnen Hanger erreicht werden. Die Hangerlan-
gen sollten unbedingt durch ein geeignetes Projek-
tierungsprogramm [4] ermittelt werden! Dabei mus-
sen alle Parameter, die auf die Lange der Hanger des
Kettenwerkes Einfluss haben, beriicksichtigt werden.
Exakte Berechnungen sind schon allein deshalb er-
forderlich, weil die Klemmen der Hanger bei der
Konfektionierung auf das Seil gepresst werden, wo-
durch die Hangerlange nicht mehr veranderbar ist.

2.3 Lage des Y-Beiseils

Fur die Bemessung der Drehausleger bei Weichen ist

die Position des Y-Beiseils zu bestimmen. Damit kann

bei Doppelstiitzpunkten erreicht werden, dass der er-
forderliche Freiraum fiir die Bewegung des Y-Beiseils
nicht eingeschrankt wird. Ohne Berlicksichtigung sei-
ner raumlichen Position kann das Y-Beiseil einer Kette
mit dem Auslegerrohr der anderen Kette kollidieren.

Die in Bild 2 dargestellten Punkte FD,, am Fahr-
draht, TS;;; am Tragseil und y;;; am Y-Beiseil befinden
sich auf einer gewdlbten Flache, deren Auspragung
sich aus folgenden Parametern ergibt:

e Systemhohe am Stutzpunkt;

e Auslenkung und Ablenkwinkel des Fahrdrahtes
am Stiitzpunkt;

e Auslenkung und Ablenkwinkel des Langstragsei-
les am Stitzpunkt;

e Lange, Zugspannung und Masse des Y-Beiseils;

e Feldweiten der an den Stiitzpunkt angrenzenden
Langsspannfelder einschlieRlich der Einflisse der
darin eingebauten Zusatzmassen wie Trenner
und elektrische Verbinder zwischen Fahrdraht
und Langstragseil

e Bezogene Masse Gy des Seitenhalters, die auf
den Fahrdraht sowohl als Last als auch als Hoch-
zug wirken kann.
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3  Design der Drehausleger
3.1 Ubersicht der Stiitzpunktanordnung

Die Uberspannung von Weichen ist in Bild 3 darge-
stellt. Vom Hauptgleis aus betrachtet befindet sich
bei der Weichenbespannung gemal ED 67 der Stitz-
punkt Il vor dem Weichenanfang (WA).

Im Langsspannfeld zwischen Stltzpunkt Il und
Stltzpunkt | sind die Fahrleitungsketten parallel ge-
flhrt, wobei der Stromabnehmer nur mit dem Fahr-
draht des Hauptgleises in Kontakt ist. Der Abstand £
zwischen Stitzpunkt | und WA ist von der jeweiligen
Weichentype abhangig.

Das darauffolgende Langsspannfeld ist das Kreu-
zungsfeld der beiden Fahrleitungsketten. In diesem
Feld ist ein spezieller Verlauf der Fahrdrahthohe er-
forderlich, sowohl beim Haupt- als auch beim Ab-
zweiggleis (siehe Abschnitt 4).

Stltzpunkt Il ist der letzte Weichenstiitzpunkt, da-
nach kénnen beide Kettenwerke wieder unbeein-
flusst voneinander betrachtet werden.

3.2 Stutzpunkt Il

Beim Stitzpunkt Il (Bild 4) muss der Fahrdraht des
Abzweiggleises mindesten 25cm Uber der Nenn-
fahrdrahthohe liegen. Dabei darf der Bewegungsbe-
reich des Seitenhalters des Hauptgleises nicht einge-
schrankt werden.

3.3 Stiutzpunkt |

Beim Stiitzpunkt | (Bild 5) ist der Fahrdraht des Ab-
zweiggleises gegeniber jenem des Hauptgleises um
15 cm hoher. Der Ausleger wird mit Seitenhalter aus-
gefiihrt, um die vorauslaufende Welle wenig zu re-
flektieren.

Das Tragseil des kirzeren Auslegers wird grund-
satzlich Gber dem Druckrohr des langeren Auslegers
geflihrt. Auf ausreichenden Abstand zwischen dem
Langstragseil und dem Druckrohr des Auslegers der
anderen Kette ist zu achten.

Der Abzweiggleis-Seitenhalter wird entsprechend
dem erforderlichen Hohenverlauf des Fahrdrahtes so
geneigt, dass es zu moglichst wenigen Reflexionen
der vorauslaufenden Welle kommt.

3.4 Stutzpunkt I

Beim Stutzpunkt Il (Bild 6) ragt einer der beiden Sei-
tenhalter Giber den Anhubfreiraum des anderen Glei-
ses. Er wird mit ,,hohem” Seitenhalterkopf und gro-
Rerer Lange ausgefiihrt, um den Anhubfreiraum
nicht einzuschranken. Durch die Seitenzugkraft an
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Bild 4:

Ausleger des Abzweiggleises mit hochgezogenem Fahrdraht, der sich auler-

halb des Anhubfreiraumes des Hauptgleises befindet.
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Gleisachsen
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Beide Fahrdrahte sind befahren, ein Seitenhaltergelenk befindet sich iber dem

Anhubfreiraum des Hauptgleises.

diesem Stuitzpunkt darf der Fahrdraht nicht tiber die
zulassige Toleranz der Fahrdrahthéhe angehoben
werden.

In beiden Kettenwerken sind Y-Beiseile einzubau-
en. Bei der Wahl der Systemhohen ist auf einen aus-
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34

reichenden Abstand zwischen Y-Beiseil des kiirzeren
Auslegers und dem Strebenrohr des langeren Ausle-
gers zu achten.

Wenn im nachsten Langsspannfeld ein Trenner
eingebaut wird, ist auf die Einhaltung der Mindest-
hangerlange zu achten. Auch hier ist es erforderlich,
beim Design der Stiitzpunkte bereits das Kettenwerk
genau zu bertcksichtigen.

Bauteilkollisionen, die erst im Zuge der Montage-
tatigkeit festgestellt werden, kdnnen somit vermie-
den werden. SanierungsmalBnahmen wadren sehr
aufwandig.

4  Hohenverlauf im Kreuzungsfeld

Bei der Fahrdrahtkreuzung sind die beiden Fahrdrah-
te durch den Kreuzungsstab so miteinander gekop-
pelt, dass sie sich in vertikaler Richtung nur gemein-
sam bewegen konnen.

Wie bereits beschrieben, betragt der Anhub des
Fahrdrahtes im homogenen Feld 93 mm. Beim Auf-

treffen der vorauslaufenden Welle auf die bei der
Kreuzung doppelte Masse des Fahrdrahtes wird sich
deren Anhub halbieren. Die Schleifleiste misste so-
mit 93mm/2=46,5mm in der Federung nachge-
ben, um diese Anderung zu kompensieren. Die
Schleifleiste hat nach Gleichung (3) jedoch nur mehr
einen freien Federweg von 24 mm, daher missten
die noch fehlenden 22,5mm durch die Bewegung
des Oberarmes des Stromabnehmers ausgeglichen
werden, wodurch eine hohe Kraftspitze entstehen
wiirde. Das Kettenwerk selbst kann durch seine gro-
Re bezogene Masse diese Hohendnderung nicht aus-
gleichen, wird jedoch durch diesen Impuls in
Schwingung versetzt, wodurch der Kraftverlauf zwi-
schen Stromabnehmer und Kettenwerk gestort wird.

Um dem entgegenzuwirken, wird die statische
Ruhelage des Fahrdrahtes des Hauptgleises im Be-
reich der Fahrdrahtkreuzung um 4 cm erhoht ausge-
fuhrt.

Dadurch wird erreicht, dass von den 46,5 mm, die
der Fahrdraht weniger angehoben wird als im ho-
mogenen Feld, 40mm durch die erhdhte statische
Ruhelage kompensiert werden. Die noch verbleiben-
de Differenz von 6,5mm kann durch den Federweg
der Schleifleiste kompensiert werden.

Dies ist zwar eine stark vereinfachte Darstellung
des sehr komplexen Zusammenwirkens von Strom-
abnehmer und Oberleitung (siehe auch Kapitel 10
aus [5]). Die Erfahrung hat jedoch gezeigt, dass sie
mit der Realitat gut Ubereinstimmt. So konnte bei
Weichen, an denen diese Parameter bericksichtigt
wurden, nach 16 Jahren Betrieb keine Méngel fest-
gestellt werden. Andererseits mussten an Anlagen,
die abweichend von diesen Grundsatzen ausgefiihrt
waren, bereits nach acht Jahren die Fahrdrahte der
Abzweiggleise erneuert werden.

Im Bereich der Fahrdrahtkreuzung kreuzen sich
auch die Langstragseile. In Bild 7 sind Seitenansicht
und Draufsicht dargestellt. Auf einen ausreichenden
Abstand zwischen den beiden Tragseilen ist zu ach-
ten.

Zwischen Stitzpunktl und Fahrdrahtkreuzung
sind Wechselhanger gemafl ED 68 [3] einzubauen.

In Bild 8 ist der Fahrdrahthoéhenverlauf des Kreu-
zungsfeldes in vertikaler Richtung stark vergroRert
dargestellt. Im Bereich der Kreuzung ist der Fahr-
draht des Abzweiggleises Giber dem des Hauptgleises
verlegt und durch den Kreuzungsstab mit diesem in
vertikaler Richtung gekoppelt.

Der Anstieg der Fahrdrahthohe zwischen Nenn-
fahrdrahthéhe und Kreuzung erfolgt entsprechend
einer quadratischen Parabel und erstreckt sich auf
jeder Seite der Kreuzung uber zwei bis drei Hanger-
felder. Dabei wird ein Restgewicht von mindestens
10% der Masse, die der Hanger im homogenen Ket-
tenwerk zu tragen hétte, belassen, damit die mecha-
nische Kopplung zwischen Fahrdraht und Langstrag-
seil bestehen bleibt.
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5 Aufeinanderfolge von

Stiitzpunkt Ill  Stitzpunkt | Stiitzpunkt Il
smgularen Stellen 360 363 366 369 372 375 378 382
130 110 VMISTS 110410480 43055 1010 10 115
1 4 o L 1 1 1
5.1 Allgemeines l l l ,L l
Wechselfeld

Eine Weiche ist eine singuldre Stelle der Fahrleitung.
Singuldre Stellen reizen die Leistungsfahigkeit des
Systems Stromabnehmer/Oberleitung meist aus und
das System muss wieder stabilisiert werden. Zur Sta-
bilisierung ist erforderlich, dass nach einer singularen
Stelle die Oberleitung des homogenen Bereiches
korrekt ausgefiihrt ist. Andernfalls hat sich das Sys-
tem seit der letzten singuldren Stelle noch nicht sta-
bilisiert und wird schon wieder gestort. Es kame zu
keiner Beruhigung des Systems, wodurch es an der
nachsten singuldren Stelle in einen undefinierbaren
Zustand geraten konnte. Zwischen singuldren Stel-
len sollte daher ein Bereich von 200 m liegen, in dem
sich das System an einer homogenen Oberleitung
wieder stabilisieren kann.

5.2 Wechselfeld unmittelbar
vor einer Weiche

Bei hintereinander angeordneten Wechselfeldern

(Sektionswechsel, Lufttrennungen) und Weichen

treffen gegeneinander wirkende Effekt aufeinander:

¢ Aufwartsbewegung der Schleifleiste im Parallelfeld

e hohe Fahrdrahtmasse bei Fahrdrahtkreuzung mit
Reduktion der Amplitude der vorauslaufenden
Welle

Beim Wechselfeld werden die Schleifleisten durch
die grolRere Elastizitit der einzelnen Fahrdrahte,
kombiniert mit der Erhéhung der Fahrdréhte, zu ei-
ner Aufwartsbewegung veranlasst, die auch den
Oberarm zum Nachflihren der Hohe veranlasst. Bei
ausreichend langem homogenem Bereich nach dem
Parallelfeld wird die Schleifleiste wieder auf die Hohe
des homogenen Bereiches hinuntergedriickt und
auch der Oberarm folgt dieser Bewegung, sodass
sich wieder ein Normalzustand einstellt. Bei diesen
Bewegungen werden die Grenzen des Federweges
der Schleifleiste nicht Gberschritten.

In Bild 9 ist eine Situation schematisch dargestellt,
wie sie im Bahnhof Tullnerfeld im Bereich der Wei-
che 65 besteht. Dort ist der Abstand zwischen Paral-
lelfeld und Weiche so kurz, dass der Stromabnehmer

Kreuzungsfeld

208 m (Stabilisierungsbereich)

Hohe der Schleifleiste, bezogen auf Nennfahrdrahthohe

Reduzierung der Amplitude
der vorauslaufenden Welle

22,727

D Amplitude der vorauslaufenden Welle

Bild 9:

Schematische Darstellung einer Weiche unmittelbar nach einem Wechselfeld

(Grafik: Hofbauer, bearb. eb).

nach den Einwirkungen des Parallelfeldes den Nor-
malzustand des homogenen Bereiches noch nicht
erreicht hat, bevor er auf den Kreuzungspunkt der
Weiche trifft.

Am Ende des Wechselfeldes wird der Anhub statt
93 mm des homogenen Bereiches auf 113mm er-
hoéht und sinkt dann bis zum Mast 382 wieder auf
den Anhub 93mm ab. Beim Kreuzungspunkt der
Fahrdrahte ist somit der Anhub 105,5 mm und somit
um 12,5mm hoher als im homogenen Feld. Daher
ist in solchen Féllen auch die Anhebung der stati-
schen Ruhelage des Fahrdrahtes zu vergroRern, in
diesem Fall von 40 mm auf mindestens 50 mm. Da-
mit wurde erreicht, dass die Kontaktkrafte innerhalb
des zuldssigen Bereiches liegen.

Solch kurze Abstiande zwischen Parallelfeldern
und Weichen sollten nach Mdglichkeit vermieden
werden, um den Aufwand fiir Wartung und Entsto-
rung zu reduzieren.

5.3 Situation im Bahnhof Tullnerfeld

Bei dieser Gleisanordnung (Bild 10) sind im Bereich
der Weiche die Maste 190 und 195 mit drei Ausle-
gern zu bestlicken, bei denen der Ausleger von
Stltzpunkt | der einen Weiche mit dem Ausleger von
Stltzpunkt 11l der anderen Weiche kombiniert sind.

statische Fahrdrahtruhelage

185
Spe
_Wﬂ Gleis 748,00
10t Geis 9 55145 187
Bild 10:

Nach Weiche von rechts folgt unmittelbar eine Weiche nach links (Grafik: Ausschnitt aus dem Oberleitungslageplan Bahnhof Tullnerfeld, OBB).
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Bild 11:

Kreuzung der Kettenwerke zwischen Mast 190 und Mast 195.
a) — Seitenansicht, b) — Draufsicht

Mast 190

Die Lage des Y-Beiseils ist auch hier exakt zu be-
stimmen, um Bauteilkollisionen auszuschlieRen und
freien Raum fir die Bewegung des Y-Beiseils zu ge-
wahrleisten.

Um bei den Kreuzungen der Léngstragseile
(Bild 11) ausreichende Abstande zu erreichen, sind
die Systemhoéhen an den Auslegern anzupassen
(Bild 12). Das sollte bei den Stltzpunkten mit den
hochgezogenen Fahrdrahten gemacht werden und
nicht bei den Stutzpunkten des Hauptgleises.

Bild 13 zeigt diesen Bereich der Anlage. Wegen
der geringen Moglichkeit von Gleissperren [6],
konnte diese Aufnahme nur in der Nacht durchge-
fihrt werden.

6 Fazit

Ein gutes Ergebnis der Kontaktkraft kann nur erzielt
werden, wenn die statische Ruhelage des Fahrdrah-
tes so ausgefihrt ist, dass sich der durch den Strom-

Mast 195
Weiche 9-7 |

Gleis 5~ P
> 4 / /Gleis 7

‘ -

Bild 12:

Dreifachausleger auf Mast 190 und Mast 195.
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abnehmer angehobene Fahrdraht maglichst in einer

konstanten Hohe, bezogen auf die Normale zur Schie-

nenkopfberiihrenden, befindet. Dadurch kann die

Wippe in einer konstanten Hohe am Fahrdraht gleiten.
Daher muss bei Abschnitten mit groReren Massen

gegeniber dem homogenen Kettenwerk die stati-

sche Ruhelage des Fahrdrahtes erhoht ausgefiihrt

werden. Dies betrifft im Speziellen

e Weichen (im Kreuzungsbereich der Fahrdrahte ist
entweder das Gewicht von beiden Fahrdrahten
auf den Schleifleisten oder beide Fahrdrahte sind
im Kontakt mit den Schleifleisten) und

e sonstige Zusatzlasten wie Trenner und Stromver-
binder.

Damit wird erreicht, dass die Héhe des angehobe-
nen Fahrdrahtes weitestgehend konstant bleibt.

Wegen der unterschiedlichen Zuggeschwindig-
keiten, Stromabnehmertypen und Stromabnehmer-
konfigurationen muss bei allen MalRnahmen ein ten-
denzieller Durchschnittswert umgesetzt werden. Mit
konkreten Zugkréften in den Leitern kann die ge-
plante Oberleitung durch Untersuchung des dyna-
mischen Verhaltens noch vor der Montageausfiih-
rung Uberpruft werden. Entsprechend den Ergebnis-
sen dieser Berechnungen koénnen Anpassungen
durchgefiihrt werden. Fir die Arbeitsvorbereitung
missen diese Ergebnisse préazise umgesetzt werden.

Wegen der notwendigen hohen Genauigkeit ist
ein ,handisches Regulieren” der Fahrdrahthohenla-
ge nicht moglich! Diese kann nur mit Softwaretools
erreicht werden, die alle Parameter bertcksichtigen.
Die Umsetzung durch das Montagpersonal erfordert
grundlegendes Verstandnis flr das System Stromab-
nehmer/Oberleitung und groRe Exaktheit. Der
Stromabnehmer gleitet schlussendlich an jener
Oberleitung, die von der Montagemannschaft er-
richtet wurde.

Der Datentransfer von Gleislagedaten und Ver-
messungsdaten zur Bearbeitung der Arbeitsvorberei-
tung der Oberleitung muss gewerkiibergreifend effi-
zient organisiert sein, um unnoétige Bearbeitungsauf-
wdénde und Fehler zu vermeiden.

Weiche 9-7

Gleis 7 Gleis 5 <

f‘*
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