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Schweizer Ingenieur und Architekt 46/81

Bahnstromversorgung und

Fahrleitungsanlagen

Von Hans Werlen, Erich Deuring und Heinz Wiederkehr, Luzern

Ausgangslage

Die Energieversorgung der elektri-
schen Triebfahrzeuge in Olten und
Umgebung (Bild 1) erfolgt ab dem Un-
terwerk (UW) Olten, welches sich an
der Ostlichen Peripherie des Personen-
bahnhofes (PB) Olten befindet. Dieses
UW wurde bereits 1924 mit einer instal-
lierten Transformatorleistung von 15
MVA in Betrieb genommen. Spiter
wurde diese installierte Leistung mehr-
mals ausgebaut, bis auf 40 MVA im Jah-
re 1965. Nicht oder nur ungeniigend
verstdrkt wurden jedoch die 15 kV-An-
lage und die Speise- und Fahrleitungen.
Unbefriedigend blieben auch Anzahl
und Grosse der einzelnen Speiseab-
schnitte, der Fahrleitungsschutz und
die absolut ungeniigende Eingriffsmog-
lichkeit in das Fahrleitungsnetz vom
UW aus.

Daher beschrankte sich der Aufgaben-
bereich der Sektion Fahrleitungen
beim Umbau Olten nicht nur auf Neu-
bau bzw. Umbau der Fahrleitungsanla-
gen, sondern umfasste auch erhebliche
Anpassungsarbeiten im UW und an
den Speiseleitungen. Diese weitreichen-
de Sanierung der Bahnstromversor-
gung im Raume Olten war notwendig,
um eine dem Knotenpunkt angepasste
hohe Versorgungssicherheit zu gewahr-
leisten.

Ausbauprojekt

Fiir die umfangreichen und terminge-
bundenen Projektierungsarbeiten wur-
de ein privates Ingenieurbiiro beigezo-
gen, das liber die nétigen Spezialkennt-
nisse im Fahrleitungsbau verfiigt. Die
Sektion Fahrleitungen konnte diese
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Bild 1.

Bild 2.

Fahrleitungsfernsteuertafel im UW Olten

1056

Versorgungsgebiet und Speiseabschnitte des UW Olten

Spitzenbelastung mit ihrem Personal
nicht abdecken.

Das Projekt umfasste folgende Arbei-
ten:

Ausbau des Unterwerkes

Die Anpassungs- und Ausbauarbeiten
im UW beschrinkten sich auf die
15 kV-Anlage. In erster Prioritit wurde
die Zahl der Speiseabschnitte erhoht,
um die Leistungsfdhigkeit und Be-
triebssicherheit der einzelnen Linien zu
verbessern. Diesem Zwecke diente
auch der Einbau des neuen Fahrlei-
tungsschutzes. Dieser Schutz ist thyri-
storfest, d. h. das System arbeitet auch
beim Einsatz von Thyristor-Triebfahr-
zeugen und dem damit verbundenen er-
hohten Oberwellenanteil im Bahn-
stromnetz einwandfrei und genau.

Die Arbeiten an der Freiluftschaltan-
lage 16sten Anpassungen im Komman-
doraum des UW aus. Der Schaltstand
wurde erweitert. Gleichzeitig konnte
die Fahrleitungsfernsteuerung instal-
liert, die Schalt- und Anzeigetafel im
Kommandoraum (Bild 2) montiert und
anschliessend die Steuerung in Betrieb
genommen werden. Die Fahrleitungs-
fernsteuerung ermoglicht die zentrale
Bedienung und Uberwachung der Fahr-
leitungsschaltanlagen auf den Statio-
nen und schafft damit die Vorausset-
zung flr ein rasches, zielstrebiges Ein-
wirken auf das Fahrleitungsnetz vom
UW aus. Dies wirkt sich vor allem in
einem markanten Zeitgewinn aus bei
der Stérungssuche und -eingrenzung
und trigt dazu bei, die negativen Aus-
wirkungen einer Fahrleitungsstérung
auf den Bahnbetrieb zu minimalisie-
ren. Die Steuerung ermoglicht aber
auch die rasche Information der Fern-
stellwerke liber den Spannungszustand
auf den ihnen zugeteilten Streckenab-
schnitten. Diese Information ist des-
halb so wichtig, weil bei deren Nichtbe-
achtung und der Abfertigung von
Triebfahrzeugen mit gehobenem Strom-
abnehmer in spannungslose bzw. ge-
storte Abschnitte Stérungen noch wei-
ter verschleppt und neue Stérungen er-
zeugt werden kdnnen.

Neubau und Verstirkung von Speiselei-
tungen

Wie bereits erwéhnt, liegt das UW Ol-
ten am ostlichen Rand des PB. Die Spei-
seleitungen von sieben Speiseabschnit-
ten miissen den PB Olten ganz oder zu-
mindest teilweise durchqueren.

Deshalb wiren iiber gewissen Teilstiik-
ken bis zu 32 Leiter (95 mm? Cu) auf
der Fahrleitungsanlage durch den PB
Olten zu fiihren, was weder technisch
noch dsthetisch befriedigen kann. Der
eigentliche Grund gegen eine solche
Losung liegt jedoch in ihren betriebli-
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chen Konsequenzen, denn jede Joch-
montage, jedes Auswechseln eines
Fahrleitungsmastes usw. hétte das Ab-
schalten von Speiseleitungen und damit
die Beeintriachtigung des Bahnverkehrs
in Olten und auf den Zufahrtslinien zur
Folge.

Auch an eine Verkabelung war nicht zu
denken. Eine Oberfldchenverlegung
der bis zu 32 Hochspannungskabel (400
mm?) in diesem Gewirr von Gleisen
und Weichen, Uberwerfungen und
Querstollen fiel ausser Betracht, da

- rein bauliche Probleme,

- die starke dynamische Beanspru-
chung der Kabel und damit deren
grossere Storanfélligkeit,

- die Beeinflussung der automatischen
Zugsicherung durch die vielen Gleis-
kreuzungen

- und nicht zuletzt die im Gleisfeld
dusserst problematische Storungsbe-
hebung mit den zeitaufwendigen, die
Betriebsabwicklung erschwerenden
Reparaturarbeiten

gegen eine solche Losung sprachen.

Ein begehbarer Kabelkanal kam eben-
falls nicht in Frage, weil einerseits we-
gen der vielen Ab- und Zugédnge die bei
der Oberflachenverlegung angespro-
chenen Probleme nur teilweise elimi-
niert werden konnten, andererseits der
Bau dieses Stollens durch das Gleisfeld
so grosse Schwierigkeiten bieten wiirde,
dass er kaum rechtzeitig hétte fertigge-
stellt werden konnen. Nicht zu ver-
nachldssigen sind auch die unverhélt-
nismissig hohen Kosten, die der Bau
dieses Kanals verursacht hitte.

Angesichtsdieser Schwierigkeiten muss-
ten wir die Speiseleitungen daher auf
zwei getrennten Trassen als Freileitun-
gen durch den Bahnhof fithren. Ob-
wohl diese Leitungen nicht auf allge-
meine Zustimmung stiessen, stellen sie
doch eine betriebs- und unterhalts-
freundliche Losung dar, dank welcher
auch der Fahrleitungsdienst beim Bau
und Unterhalt der Fahrleitungsanlagen
sicher und wirtschaftlich arbeiten
kann.

Bau und Erneuerung der Fahrleitungsan-
lagen

Die Fahrleitungsanlagen im PB Olten
und auf den Zufahrtslinien stammten
grosstenteils noch aus der Zeit der Elek-
trifikation, waren also 50 und mehr
Jahre alt. Der Zustand liess entspre-
chend zu wiinschen iibrig, da man seit
Jahren um den bevorstehenden Umbau
wusste und sich daher auf absolut not-
wendige Unterhaltsarbeiten beschrink-
te. Leider liess der Baubeginn langer als
geplant auf sich warten, und der Fahr-
leitungszustand verschlechterte sich
derart, dass stellenweise das Drahtwerk
doch noch vor dem Umbau ersetzt wer-
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Bild 3.  Elektrische Unterteilung (Sektionierung) der Fahrleitung im Siidkopf des PB Olten

den musste, um iiberhaupt die verschie-
denen Bauprovisorien ermdglichen zu
kénnen. Fiir die Projektierung hinge-
gen war der schlechte Zustand der An-
lage von Vorteil, da man auf bestehen-
de Anlagenteile keine Riicksicht zu
nehmen brauchte.

Die Zufahrtslinien sind generell mit
Fahrleitungen der neuen Bauart R mit
nachgespanntem Tragseil und Y-Beiseil
versehen, widhrend im PB Olten die
komplexen Verhiltnisse zum Teil noch
Fahrleitungen der Bauart N mit festab-
gespanntem Tragseil erforderten. Bei
der Projektierung wurde versucht, die
Anlagen mdglichst unterhaltsfreund-
lich zu konzipieren. Besonders fiir die
Optimierung der Sektionierung, d.h.
der elektrischen Unterteilung der Fahr-
leitung im Bahnhof, wurde viel Zeit

Bild 4.

und Energie aufgewendet. Erfahrene
Betriebsleute halfen mit, die Sektoren
so zu planen, dass das Ausschalten
eines Sektors, sei es fiir den Unterhalt
oder zur Stérungsbehebung, den Bahn-
betrieb moglichst wenig behindert

(Bild 3).
Diese elektrische Feinunterteilung er-
fordert  entsprechend  grossziigige

Schaltanlagen. Fiir den PB Olten waren
6 Schaltposten erforderlich, die iiber
eine Ringleitung miteinander verbun-
den sind, so dass immer einer ausser Be-
trieb genommen werden kann, ohne da-
durch die andern zu beeintrachtigen.
Diese vielen Schalter werden iiber die
Lokalsteuerung vom Kommandoraum
des Stellwerkes bzw. Uber die Fern-
steuerung vom UW Olten aus ange-
steuert und tiberwacht.

Fahrleitungen und Freileitungen im Siidkopf des PB Olten
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Personelle Probleme wihrend der
Bauausfiihrung

War es in der Anfangsphase schwierig,
fiir die Projektierung ausreichend Per-
sonal intern freizustellen oder auswirts
anzuwerben, wurden diese Probleme
spdter noch ibertroffen von den
Schwierigkeiten, genligend bahn- und
anlagevertraute Monteure fiir die Mon-
tage der Fahrleitungen bereitzustellen.
Es gelang dennoch, dank unzihliger in-
terner Personalverschiebungen und der
tempordren Verstdrkung des Fahrlei-
tungsdienstes Dulliken durch Monteure
privater Leitungsbauunternehmen, die
personellen Engpésse einigermassen zu
iberbriicken.

Immerhin galt es ja, den bedeutenden
Bahnknoten Olten mit den Zufahrtsli-
nien unter Aufrechterhaltung des elek-
trischen Bahnbetriebes neu zu elektrifi-
zieren. Der kurzen Bauzeit wegen muss-
ten die gewédhrten Intervalle optimal ge-

nltzt werden, und es waren oft allein
im PB Olten 50-60 Monteure gleichzei-
tig, wenn auch an verschiedenen Bau-
stellen, im Einsatz. Besonders bei
Nachtarbeit und beim Einsatz der im
Fahrleitungsmetier hédufig unerfahre-
nen Unternehmerarbeiter waren um-
fangreiche Sicherheitsvorkehrungen,
detaillierte Information aller Beteilig-
ten und peinlich genaue Aufsicht not-
wendig, wenn Bahn- und Starkstromun-
fille wirksam bekdmpft werden sollten.
Derart minutiése Arbeitsvorbereitun-
gen, die unerléssliche Koordination mit
den andern Diensten und auch die Mo-
tivation der Mitarbeiter beanspruchten
vor allem den Dienststellenleiter und
sein Kader bis an die Grenze der Belast-
barkeit.

Daneben hat der gleiche Fahrleitungs-
dienst aber noch 370 km Fahrleitungen
und etwa 100 km Freileitungen zu be-
treuen. War man anfianglich der An-
sicht, diese Unterhalts- und Revisions-
arbeiten eigneten sich vorziiglich, um

Die neue SBB-Linie Olten-Rothrist

Von Anton Jedelhauser, Liestal

Technische Merkmale der neuen
Linie

Der Zweck im Rahmen des Ausbaus Olten
Hauptzweck: Entflechtung

Viele kannten es, das zdgernde Einfah-
ren der Ziige von Bern und Luzern in
den Bahnhof Olten. Diese Verzdgerun-

Bild 1.

Ubersichtsplan der newen Linie Olien-Rothrist

gen, die hdufigen Halte vor dem Bahn-
hof folgten aus der Tatsache, das sich
die beiden Haupt-Verkehrsachsen Ost-
West und Nord-Siid in Olten nicht nur
kreuzten, sondern zwischen Aarburg
und Olten eine vier km lange Strecke
gemeinsam benutzten. So wurden die
Ziige gleicher Fahrtrichtung auf ein
und dasselbe Gleis gedrédngt, einer nach
dem anderen.

den durch den Einbau von Unterneh-
merarbeitern vergrosserten Personalbe-
stand tagsiiber zu beschéftigen (denn
im PB Olten standen gréssere Intervalle
nur nachts und meistens sogar nur an
Wochenenden zur Verfiigung), sah
man sich in dieser Hoffnung bald ge-
tduscht; denn wéhrend des Umbaues
waren auch auf den andern Linien
kaum Intervalle zu erhalten. Erst der
Miteinbezug der Unterhalts- und Er-
neuerungsarbeiten in der Baukoordina-
tion schuf bessere Bedingungen.

Trotz des erbarmungslosen Termin-
druckes, trotz der oftmals kaum ausrei-
chenden Personalbestinde und Inter-
valle und trotz der hdufigen Nachtar-
beit konnten die Arbeiten rechtzeitig
und ohne schweren Unfall abgeschlos-
sen werden.

Adresse der Verfasser: H. Werlen, dipl. Ing. ETH,
Chef der Sektion Fahrleitungen, E. Deuring, Ing.
HTL,und H. Wiederkehr, Ing. HTL, Sektion Fahrlei-
tungen,BauabteilungKreis I1derSBB,6000 Luzern.

Um an Stelle des «einer nach dem an-
deren» mit Ziigen von Bern und Lu-
zern, oder eben mit Ziigen beider Syste-
me, gleichzeitig, vor allem aber unab-
héngig voneinander von und nach Olten
verkehren zu konnen, wurde die neue
Linie Olten-Rothrist gebaut. Sie fiihrt,
ohne die bestehenden Gleise aus Rich-
tung Luzern (bzw. Arburg) zu beriih-
ren, bis in den Bahnhof von Olten. Der
horizontalen Entflechtung der beiden
Hauptrichtungen auf der Siidseite des
Personenbahnhofs entspricht dann die
niveaufreie Kreuzung der Gleise nach
Basel und Ziirich auf der Nordseite.

Ruppoldingerbriicke

Rothrist

i~ Kessilochbriicke
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