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Abb. 2. Schema der organisatorischen Gliederung des Fahrleitungs-Unterhalts bei den S. B.B.

Der Unterhalt der elektrischen Fahrleitungen der Schweizerischen Bundesbahnen.
Von Ing. H. W. SCHULER, Worblaufen.

Die Elektrifikation der Schweizerischen Bundesbahnen
machte die Schaffung eines neuen Stabes von Angestellten
notig, die nicht aus dem vorhandenen Personal rekrutiert
werden konnten. Es ist dies das Fahrleitungs-Unterhalt-
Personal, das jederzeit bereit sein muss, an den Fahrlei-
tungen entstandene Schaden in moglichst kurzer Zeit zu
beheben. In der Regel wird der ganze Fahrleitungsabschnitt
zwischen den zwei Speisepunkten, auf dem die Storung
aufgetreten ist, in Mitleidenschaft gezogen. Der Zugsver-
kehr ist dann solange lahmgelegt, bis es gelingt, die
Stérung einzugrenzen und das mit der Stérung behaftete
Fahrleitungstiick von den tibrigen Anlageteilen abzutrennen.?)
Auf die Mittel, die dazu dienen, solche Eingrenzungen
und Abtrennungen rasch vornehmen zu konnen, soll hier
nicht niher eingegangen werden. Es mag nur noch darauf
hingewiesen werden, dass es in den meisten Fillen gelingt,
eine Stdrung in sehr kurzer Zeit so einzugrenzen, dass
1) Vergl. ,,S B.Z.*“ Band 80, Seite 175 (14. Oktober 1922).

der Zugsverkehr nicht weiter gestdrt wird. In gewissen
Fillen ist es jedoch moglich, dass trotz Speisung einer
Strecke von zwei Seiten her, bis zur Behebung der Sto-
rung der durchgehende Zugsverkehr zwischen zwei Sta-
tionen unterbunden ist. Dann ist raschestes Handeln des
Unterhaltpersonales erstes Gebot. Aber auch dann, wenn
nach dem Abtrennen des mit der Storung behafteten Fahr-
leitungstiickes der durchgehende Zugsverkehr wieder mog-
lich ist, muss die rasche Wiederinstandstellung angestrebt
werden, damit der gesamte Verkehr sich moglichst bald
wieder normal abwickeln kann.

Damit, wenn eine Storung auftritt, sofort sachkundiges
Personal zur Stelle sei, wird dieses langs den elektrifi-
zierten Linien so verteilt, dass es moglichst nahe an den
Orten mit den grossten Storungswahrscheinlichkeiten ist
und auch zu den am weitest entfernten Orten nur ver-
hiltnismissig wenig Zeit braucht. Die tatsidchliche Vertei-
lung lings den gegenwirtig elektrisch betriebenen Linien
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Abb. 3. Motor-Draisine des Leitungsaufschers.

Ziirich, Olten, Bern kénnen bestimmte Arbeiten (z. B. Reinigen
der Isolatoren) tberhaupt nur unter Zuzug von fremdem
Personal durchgefihrt werden, weil die Zugspausen sehr
kurz sind.

Als Sitz eines Leitungsaufsehers kommen vor allem
solche Stationen in Betracht, von denen mehrere Linien
abzweigen. Dies sind im allgemeinen auch die Stationen,
deren Rangierverkehr so gross ist, dass stindig minde-
stens eine Dampf-Rangierlokomotive betriebsbereit zur Ver-
fiigung steht. Bei grossern Storungen, fir die der Repa-
raturwagen des Leitungsaufsehers erforderlich ist, ist eine
solche Dampflokomotive sehr wertvoll.

Ist das einem Leitungsaufseher zugeteilte Gebiet sehr
langgestreckt oder umfasst es einen grossern Bahnhof, der
nicht Sitz des Aufsehers ist, so wird ein Teil der ihm
unterstellten Monteure und Arbeiter (in der Regel zwei
Mann) detachiert, derart, dass diese ihren Wohnsitz am
betreffenden Orte haben, um bei allfilligen Stdrungen in
dessen Nihe rasch bei der Hand zu sein. So sind z. B.
zwei Mann des Leitungsaufsehers Goldau nach Sisikon
detachiert, weil Stdrungen auf der eingeleisigen, tunnel-
reichen Strecke lings dem Urnersee ganz unangenehme
Folgen haben konnen.

Es ist selbstverstandlich, dass das Gebiet eines Lei-
tungsaufsehers nur solange ihm gleichsam allein zugehort,
als es sich um betriebsmissige Reparaturen und Revisionen
handelt. Sobald eine Storung eintritt, ist jeder Aufseher
und Monteur des Leitungsunterhaltes, der sich gerade in
der Nihe der Storung aufhilt, verpflichtet, sich sofort zur
Verfiigung zu stellen und alles zu unternehmen, was zur
raschen Behebung der Stdrung beitragen kann, ganz un-
abhangig von den Grenzen der Leitungsaufseher-Gebiete.

Den Leitungsaufsehern, in deren Gebiet Uebertra-
gungsleitungen verlaufen, liegt auch die Aufgabe ob, den
Zustand dieser Leitungen zu kontrollieren und sie zu
unterhalten. Wo diese Leitungen weit ab von der Bahn
verlaufen, werden ausserdem Privatpersonen gegen be-
stimmte jahrliche Entschidigungen verpflichtet, bestimmte
Teilstrecken der Leitung zu tiberwachen und Unregelmis-
sigkeiten, wie Feuererscheinungen, zerbrochene Isolatoren,
zu grossen Durchbhang, sofort zu melden.

Eine Anzahl Leitungsaufseher werden einem Leitungs-
Techniker unterstellt, der seinen Sitz an einem moglichst
zentral gelegenen Orte hat. Die Tatigkeit des Leitungs-
Technikers ist vor allem technisch-organisatorisch. Er hat
dartiber zu wachen, dass die ihm unterstellten Leitungs-
Aufseher zweckmissig im Rahmen des Ganzen arbeiten,
dass Revisionen rechtzeitig gemacht werden, vor allem
aber hat er bei grossern Storungen die Wiederherstellungs-
Arbeiten zu leiten. Daneben hat er alle die administrativen
Arbeiten zu erledigen, die nun einmal bei einem grossen
Betriebe nicht zu umgehen sind, vielmehr zur Vermeidung

Abb. 5. Reparaturwagen fiir Fahrleitungs-Anlagen.

zeitraubender Un-
notigkeiten mit Ge-
wissenhaftigkeiter-
ledigt werden miis-
sen.
Die Leitungs-
techniker ihrerseits
sind der Sektion
fiar elektrische An-
lagen der Bauab-
teilung des Kreises
unterstellt, bei der
ein besonderer
Elektro - Ingenieur
sich mit dem Un-
terhalt der Fahr-
leitungen befasst.
Die Tatigkeit die-
ses Elektro-Inge-
nieurs umfasst ne-
ben der Aufsicht
iber den ganzen
ihm unterstellten
Leitungunterhalt-
dienst, die Ord- Abb. 4. Roll-Leiter fiir Fahrleitungs-Montage.
nung und Ueber-

wachung des Unterwerkdienstes, die Begutachtung von
Projekten, soweit sie die Leitungsanlagen bertbren, die
Aufstellung von Kostenvoranschligen fir Erweiterungen,
die Beschaffung des notigen Materiales, die Verarbeitung
der Stdrungsmeldungen usw.

Die Sektionen fiir elektrische Anlagen der Kreise
unterstehen fachdienstlich inbezug auf den Fahrleitungs-
Unterhalt der Abteilung fiir Elektrifikation bei der General-
direktion, bei der die Sektion Fahrleitungen die im Be-
triebe mit den einzelnen Teilen der Fahrleitungen gemachten
Erfahrungen sammelt, verarbeitet und den andern Kreisen
zur Kenntnis bringt. Sache dieser Dienststelle ist es auch,
dariitber zu wachen, dass, soweit notig, Einheitlichkeit in
der Ausfiihrung der Leitungen vorhanden sei und dass
die gesetzlichen Vorschriften eingehalten werden. Die
Uebermittlung der Erfahrungen erfolgt bei unwesentlichen
Dingen, die zu Auseinandersetzungen nicht Anlass geben
konnen, schriftlich, bei wesentlichen, bei denen erst das
Zusammentreffen verschiedener Erfahrungen abklirend wir-
ken kann, auf mindlichem Wege durch Konferenzen, an
denen alle an der Sache Beteiligten teilnehmen.

Da die Sektion fiir elektrische Anlagen dem Kreis
der Bauabteilung zugeteilt ist, ergibt sich, dass der Fahr-
leitungsunterhalt zum Bahndienst gehdrt. Diese Zuteilung
zu einer bestimmten Abteilung ist insofern unwesentlich,
als der ganze Dienst, wie aus Abbildung 2 hervorgeht, in
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Abb. 8. Beobachtungswagen mit Dachaufbauten.

sich abgeschlossen
ist. Wesentlich ist,
dass er der Sektion
far elektrische An-
lagen zugeteilt ist,
dennsosindamehe-
sten noch Zusam-
menlegungen fach-
ahnlicher Tatigkei-
ten verschiedener

Angestellter in
einer Person mog-
lich zum Zwecke
derPersonaleinspa-
rung. So istesz. B.
ohne weiteres mog-
lich, bestimmte Un-
terwerke Leitungs-
aufsehern zuzulei-
ten. Das Unterwerk-
Personalkanndann
im Leitungsunter-

halt ausgebildet
werden, was vor al-
lem den Vorteil hat,
dass bei grossern
Stérungen viel fachkundiges Personal zur Verfigung steht.

Das einem Leitungsaufseher zugeteilte Gebiet umfasst
im Mittel 50 elektrifizierte Bahnkilometer und 123 km mit
Fahrleitungen ausgeriistete Geleise, das einem Leitungs-
Techniker zugeteilte Gebiet 158 bezw. 375 km. Auf einen
Leitungsmonteur trifft es im Mittel 8,3 bezw. 20,5 km,
auf jeden beim Kreis mit Fahrleitungsunterhalt Beschif-
tigten im Mittel 6,7 elektrifizierte Bahnkilometer bezw.
16,6 km mit Fahrleitungen ausgeriistete Geleise.

Grosse Stdorungen, deren Behebung viel Zeit erfor-
dert, bei denen also die Zeit fiir die Heranbringung der
Reparaturmannschaft und der Werkzeuge nicht mehr so
ins Gewicht fillt, sind selten. Ungleich zahlreicher sind
Storungen, deren Behebung von Leitern aus moglich ist,
weshalb aut rasche Beforderungsmoglichkeit des Leitungs-
unterhaltpersonals das Hauptgewicht gelegt werden muss.
Jedem Leitungsaufseher und jedem detachierten Monteur-
posten ist daher eine Motordraisine zugeteilt. Die Abbil-
dung 3 zeigt eine solche Draisine, die im Stande ist, vier
Personen und eine angehdngte Rolleiter auf 109/, Stei-
gung mit etwa 40 km/h zu befordern. Die Leistung des
Motors betragt 6 bis 8 PS, das Gewicht der Draisine rund
350 kg, ihr Preis 4200 Fr. Auf dem Boden der Draisine
kann das notigste Material und Werkzeug, wie Trag-, Seiten-
Abspannisolationen, Klemmen, Hangedrihte, Seil- und Draht-
enden, Flaschenziige, Klemmbacken, Schlissel, Drahtzangen,
tragbares Telephon, Erdungstange usw.mitgenommen werden.

Abb. 6.

Kabelbude mit Telephon-Anschluss.

Abb. 7. Hilfswagen mit Reservematerial.

Sehr praktisch fiir kleine Reparaturen ist die soge-
nannte Rolleiter, die aus einem auf einen kleinen Roll-
wagen aufgesetzten Bock besteht, an dem eine ausziehbare
und ausschwenkbare Leiter befestigt ist (Abbildung 4). Jeder
Leitungsaufseherposten besitzt vier bis sechs solcher Leitern.
Um sie moglichst auffallig zu machen, sind sie wie Bar-
rieren rot und weiss gestrichen.

Zur Ausfihrung grosserer Reparaturen, vor allem
auch zum Nacharbeiten nur rasch und provisorisch ge-
flickter Fahrleitungschaden, ist jedem Leitungsaufseher ein
Reparaturwagen zugeteilt (Abbildung 5). Das Dach dieses
Wagens besitzt eine feste Plattform und ausschwenkbare
Bretter zur Herstellung einer ausladenden Plattform, von
denen aus bequem an der Fahrleitung gearbeitet werden
kann. Das Innere des Wagens ist in zwei Teile geteilt, in
einen Werkraum mit Werktisch, Schraubstock und dem
notigen Werkzeug und in einen Magazinraum mit dem
wichtigsten Reservematerial. Der Werkraum, der auch als
Aufenthaltsraum dienen kann, ist heizbar. Der Wagen ist
so gebaut, dass er auch in Schnellziige eingereiht werden
kann. In der Regel werden ausrangierte Personenwagen
in solche Reparaturwagen umgebaut.

Zur Beforderung von schweren Fahrleitungsbestand-
teilen oder von grossern Mengen von Ersatzmaterial wer-
den, wenn sich die Verwendung einer Dampflokomotive
zur Herbeischaffung des Reparaturwagens nicht lohnt, kleine
Rollwagen von 600 bis 8oco kg Tragfihigkeit gebraucht.

Wichtige Hilfsmittel des Unterhaltspersonals sind Er-
dungstange und tragbares Telephon. Mit der Erdungstange
schitzt sich der Leitungsmonteur gegen die von benach-
barten Leitungen her induzierten Spannungen, vor allem
aber gegen die Gefahren, die aus einer unbeabsichtigten
Uebertragung der Spannung am Ende des abgeschalteten
Leitungstiickes durch falsche Schaltungen oder die Trenn-
stelle {iberfahrende Lokomotiven entstehen kdnnen. Es ist
selbstverstiandlich, dass die Erdungstangen so gebaut sein
miissen, dass sie auch die grossten vorkommenden Kurz-
schlusstrome sicher ableiten kdnnen.

Das tragbare Telephon dient zur Verstindigung zwi-
schen Arbeitstelle und Station oder Unterwerk, wo die
zum Abtrennen des beschidigten bezw. Zuschalten des
reparierten Leitungstiickes notwendigen Schaltungen vor-
genommen werden missen. Der Anschluss des tragbaren
Telephons an die Stationstelephonleitung erfolgt bei den
Kabelbuden (Abbildung 6), die etwa einen Kilometer aus-
einanderliegen und in denen die Kabelenden iiber Kabel-
endverschliisse miteinander verbunden sind.

Leitungsaufseher, in deren Aufgabe auch der Unter-
halt von Uebertragungsleitungen fillt, die abseits der Bahn
liegen, deren einzelne Teilstiicke aber {iber Strassen und
fahrbare Wege erreichbar sind, erhalten als weitere Aus-
riistung entweder ein Motorrad mit Seitenwagen oder cin
Kleinauto.




206

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

[Bd. 86 Nr. 17

Nicht mehr einem Leitungsaufseher zugeteilt sind die
Hilfswagen, die bei grossern Stdrungen zur Verwendung
kommen. Sie sind mit allem dem Reserve- und Hilfsmate-
rial ausgeriistet, das sich nicht auf dem Reparaturwagen
des Leitungsaufsehers unterbringen lisst. In der Haupt-
sache handelt es sich um Drahtwerkmaterial (Fahrdraht
und Tragseil) in geniigenden Lingen auf Trommeln auf-
gewickelt um etwa einen halben Kilometer Fahrleitung er-
setzen zu konnen. Ferner enthilt der Wagen Gertistholz
um beschidigte Tragwerke stiitzen oder zerstdrte Maste
und Joche provisorisch ersetzen zu konnen. Abbildung 7
zeigt einen solchen Wagen, der aus einem Drahtauslege-
wagen des Leitungsbaues hergerichtet ist. Die Stationie-
rungsorte dieser Wagen sind grossere Bahnhofe und Kno-
tenpunkte, von denen aus ein verhaltnismissig grosser Teil
des Netzes rasch erreicht werden kann. Solche Stationen
sind auch in der Lage, sofort eine Dampflokomotive zur
Befsrderung des Hilfswagens zur Verfigung zu stellen, da
aus eben diesem Grunde davon abgesehen wird, hier den
Rangierdienst ganz durch elektrische Lokomotiven besorgen
zu lassen. Als Stationierungsorte sind Bahnhofe wie Bel-
linzona, Erstfeld, Olten, Zirich, Bern, Lausanne usw. vor-
gesehen.

Jeder Kreis besitzt besitzt ferner einen Beobachtungs-
wagen, der, mit einem Aufsatz in der Mitte des Daches
und besonderer Bestuhlung versehen, das Arbeiten der
Stromabnehmer und die Lage der Fahrleitung wahrend
der Fahrt bequem zu beobachten gestattet (sieche Abb. 8).
Der Wagen wird zu diesem Zweck hinter die Lokomotive
in den Zug eingereiht. Ein normaler Geschwindigkeits-
messer orientiert iiber die Zugsgeschwindigkeit, Schein-
werfer dienen zur Beleuchtung der Fahrleitung in Tunneln,
Schutzgitter vor den Beobachtungsfenstern sollen die Be-
obachtenden vor Verletzungen durch fliegende Gegensténde
(Stromabnehmerentgleisung wihrend der Fahrt, Eiszapfen
an Tunnelportalen) schiitzen. Die regelmissige Beobach-
tung der Fahrdrahtlage ist wichtig, weil schon kleine
Verschiebungen des Geleises den schmalen Stromabnehmer
zum Entgleisen bringen koénnen; die Breite des Stromab-
nehmers ist begrenzt durch die verh#ltnismassig schmalen
Tunnelprofile der S. B. B.

Die Kosten des Fahrleitungsunterhaltes betrugen im
Jahre 1924 874,186 Fr. oder 1428 Fr. pro elektrifizierten
Bahnkilometer, bezw. 589 Fr. pro km mit Fahrleitungen
ausgeriisteten Geleises. Davon sind etwa 759/, Ausgaben
far Lohne, Uniformierung, Beitrage an die Pensionskasse,
Zulagen usw. des Personals. Bezogen auf das in den Fahr-
leitungen investierte Baukapital betrugen die Kosten des
Fahrleitungsunterhaltes 1,28 9/, des Baukapitals.

Einfliisse amerikanischer Betriebsfithrung
auf unsere Industrie.
Von Dipl. Ing. A, WALTHER, Ziirich,

(Schluss von Scite 200.)

Vorlaufig ist die ,Entseelung* der Arbeit, dic in
Ford ihren extremsten Vertreter hat, bei den Ultra-Ratio-
nalisten noch Trumpf. Ford braucht fast keine gelernten
Arbeiter mehr; er arbeitet nur mit peinlich genau ausge-
wahlten, fiir einen Sonderzweck gedrillten oder durch den
Zwangslauf der maschinellen Einrichtung ohne weiteres
zum Arbeiten gezwungenen ungelernten Leuten. Es ist
aber eine grosse Frage, ob nicht auch Ford andere Wege
eingeschlagen hitte, wenn im amerikanischen ,Arbeiter-
Reservoir* gentigend gelernte Arbeiter zur Verfiigung stehen
wirden, und gerade fiir die Schweiz mit ihrem hochent-
wickelten Schulwesen erscheint uns, trotz Ford, der Aufbau
der Qualitits-Industrie auf einem Stamm tiichtiger, gelernter
Arbeiter auch far die Zukunft das gegebene. Viele unserer
Schweizer-Industrien sind, im Sinne von Alfred Weber's
Theorie, vom Standort der Industrie gesprochen, ,arbeits-
orientiert”. Es gibt gar keine andere Erklarung fir den
hohen Stand der Entwicklung beispielsweise der Maschinen-

Industrie, die so weit entfernt vom Materiallager und so
riicksichtslos vom auslindischen Abnehmer durch Zoll- und
Frachtschranken getrennt ist, als die anerkannt gute Qua-
litatsarbeit, die nur mit gebildeten Angestellten und ge-
lernten Arbeitern erreicht wird. Wenn die von Amerika
zu uns gekommene ,durchdachte“ Betriebfiihrung bei uns
wirklich Fuss fassen soll — was dringend nétig ist — so
muss sie in erster Linie unsern eigenartigen Verhiltnissen
angepasst werden, denn nur so konnen die Misserfolge
verhiitet werden, die durch kritiklose Nachahmung ameri-
kanischer Methoden bereits da und dort eingetreten sind,
was der grossen und fiir unser Land sehr wichtigen Be-
wegung zur Einfahrung besserer Produktionsmethoden
schweren Schaden zugeftgt hat. Wir wollen keine ,wissen-
schaftliche, aber eine wohldurchdachte Betriebfiihrung,
aber wir brauchen eine wissenschaftliche Erforschung aller
Grundlagen, eine industrielle Wirtschaftslebre, die der Pra-
xis, und zwar nicht nur den Grossbetrieben, helfend zur
Seite steht, und sie vor planlosem Experimentieren auf
organisatorischem Gebiet bewahrt. Kein Mensch bezweifelt
bei uns die Notwendigkeit eines richtigen Studiums fir den
Konstrukteur und es ist ebenso selbstverstandlich, dass
der Kaufmann eine gute Vorbildung und eine Lehrzeit
haben muss. Das Organisieren der Produktion aber, das
glaubt man von selbst zu kdnnen. Darin scheint uns ein
grosser Irrtum und die Erklarung manchen Misserfolges zu
liegen, auch wenn man zugibt, dass es eine gewisse Ver-
anlagung braucht, um ein guter Organisator zu werden.
Allerdings ist noch eine weitere ausgesprochene
Eigenart des amerikanischen Wirtschaftslebens hervorzu-
heben, die unsere Industrie nicht kennt: die weitgehende,
wahrheitsgetreue Informierung der Oeffentlichkeit tber die
Lage der Industrie. Die amerikanische Regierung hat eine
besondere Stelle eingerichtet, die iiber alle Fragen der
Erzeugungstatistik weitgehende Auskunft geben soll. Man
dringt von Seite der Regierung auf moglichst 6konomische
Betriebfithrung durch die Industrie und bemiiht sich gleich-
zeitig auf die gesamte Oeffentlichkeit einzuwirken und die
auf die Herstellungskosten unbedingt erhéhend wirkenden
schlechten Gewohnheiten der Kaufer, wie beispielsweise
das Zusammendrangen der Einkaufe fir bestimmte Erzeug-
nisse auf einzelne Jahreszeiten, das starke Schwankungen
im Beschaftigungsgrad der Erzeuger bewirkt, zu bekdmpfen.
Man wird zwar von Seite unserer Industrie die Richtigkeit
einer solchen Auffassung bezweifeln wollen, aber man wird
nie bestreiten koénnen, dass unsere, in Betriebsorganisation
und Untersuchung der Existenzbedingungen der einzelnen
Betriebe auf einer viel hohern Stufe als die Industrie ste-
hende Landwirtschaft bereits bewiesen hat, wie gut sie
mit ihrer mustergiltigen Organisation fahrt. Die Landwirt-
schaft verfiigt aber auch {iber ein ganzes Heer geschulter
und in der Denkweise ihrer wirtschaftlichen Fiihrer erzo-
gener Kriftee. Wenn unsere Industrie sich den gleichen
Einfluss auf unsere Volkswirtschaftspolitik erringen will,
dessen sich die Urproduktion gegenwirtig erfreut, so muss
sie eben in &hnlicher Weise vorgehen. Dazu gehort in
erster Linie eine Abkehr von der bisherigen, einseitigen
und nur auf das Konstruktive allein eingestellten Erziehung
unserer Techniker, vor allem der Hochschul-Ingenieure.

ANHANG: LITERATURANGABEN.

Zum Schluss mdchten wir noch einen Blick auf die
neueste Literatur unseres Gebietes werfen und bei dieser
Gelegenheit unsere fritheren Ausfiihrungen etwas ergénzen.
Im Text wurde bereits auf einige Schriften hingewiesen;
hier sollen noch einige weitere Verdffentlichungen ange-
fohrt und kurz besprochen werden, die der Redaktion
der ,S. B. Z.“ zur Besprechung zur Verfigung gestellt
worden sind 1).

1. Der Taylovismus als Hilfe in unserer Wirischafts-
not von FEdgar Herbst. Eine aus der Not der Zeit geborene
Flugschrift die im Taylorsystem die einzige Rettung sieht.
Sie muss als Streitschrift gewertet werden, die aaf kritische

1) Niheres iiber Verlag, Preis usw. siche unter Literatur, S. 216 Red.
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