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1. Allgemeines. .
Entwicklung und Verkehr der Japanischen Staatshahnen.

Japan ist wohl das einzige Land, welches sich im Laufe
eines halben Jahrhunderts vom Kleinstaat zur GroBmacht ent-
wickelt hat. Mit diesem Aufstieg war die technische Ent-
wicklung auf das engste verkniipft. Die Japanischen Staats-
eisenbahnen haben als Riickgrat des Handels und Verkehrs
groBten Anteil an dem Emporblithen dieses Landes. Wenn
die Japaner zuerst fast alle Systeme und Einrichtungen be-
kannter Maschinen vom Ausland iibernommen haben, so
darf man ihnen eine gesunde Urteilskraft und Anpassung an
die Eigenart ihres Landes nicht absprechen. Heute ist das
japanische Volk so weit, dall es aus sich heraus Neuerungen
schaffen kann und zwar auf fast allen technischen Gebieten.
Bis vor einem halben Jahrhundert spielte sich der gesamte
Verkehr Japans nur auf dem Wasser und auf unzureichenden
Wegen ab. Im Jahre 1872 wurde die erste Kisenbahnstrecke
Tokyo—Yokohama als Privatbahn eréffnet. Erst im Jahre
1891 wurde ein Gesetz iiber den Bau von Eisenbahnen in
Form eines umfassenden Eisenbahnnetzes angenommen. Das
Gesetz ermichtigte die Regierung verschiedene Eisenbahn-
strecken in einer gewissen Zeit zu bauen und solche Privat-
bahnen aufzukaufen, die man in das Bauprogramm einfiigen
konnte. Biszum Jahre 1906 waren 17 Privatbahngesellschaften
mit einer Gesamtlinge von rund 4500 km aufgekauft worden.
AuBerdem waren simtliche Eisenbahnstrecken, aufler kleineren
Zweigbahnen von ortlicher Bedeutung, unter staatliche Auf-
sicht gebracht. Nach einer eingehenden Besichtigung der
bestehenden ¥isenbahnanlagen wurde im Jahre 1922 das
Eisenbahnbauprogramm neu festgelegt und einige neue
Strecken wurden zu dem urspriinglichen Programm hinzu-
gefiigt. Das neue Gesetz besagte weiter, dall simtliche Strecken,
die das staatliche Eisenbahnnetz verbanden, oder solche, die fur
die wirtschaftliche Entwicklung des Verkehrs nétig erschienen,
durch die Japanische Staatsbahn aufgekauft werden sollten.
Die Japanische Staatsbahn ist in sechs. Direktions-
bezirke und zwar: Tokyo, Kobe, Nagoya, Moji, Sendai und
Sapporo eingeteilt. Jeder Direktionshezirk bildet eine be-
sondere Einheit, die von einem Prisidenten verwaltet wird,
welcher auller wichtigen Angelegenheiten, die der Entscheidung
des IKisenbahnministeriums vorbehalten bleiben, unter eigener
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Verantwortung siimtliche Geschifte wahrnimmt. Jede Direk-
tion ist wiederum in verschiedene Abteilungen und Unter-
abteilungen eingeteilt. Das Verkehrsbiiro der Direktionen
ist fiir alle betrieblichen Angelegenheiten ihres Bezirks ein-
schlieBlich der Uberwachung der Betriebsmittel und elek-
trischen Ausriistungen verantwortlich, withrend das Biiro fir
Unterhaltung die laufenden Unterhaltungen und die zu-
geteilten Neubauten und Verbesserungen zu iiberwachen hat.

Die Anzahl der Bediensteten der Japanischen Staatsbahn
stieg von 1914 bis 1928 von rund 120000 auf 200000 Kapfe.

Die Betriebslinge stieg von 1909 bis 1929 von rund
7400 km auf 13400 km. Sie verteilt sich nach dem Stande
vom 31. Mirz 1928 auf die einzelnen Direktionen wie folgt:

Art der Strecke
. . . vier- u. | Gesamtb-
Direktionen A ZWels dre:.- mehr- linge
gleisig | gleisig | gleisig gleisig
km km km km m
Tokyo. . . . . 1050 548 1 93 1694
Nagoya 1362 314 11 — 1688
Kobe . 1905 435 S 28 2369
Moji 1984 343 7 4 2339
Sendai 2734 26 1 — 2763
Sapporo . 2302 213 — — 2515
Insgesamt . 113406 1882 22 126 13368

Die Gesamtausdehnung der Japanischen Staatsbahnen
zeigt Taf. 22,

Durch das Verstaatlichungsgesetz von 1906 wurden
17 - Privatbahngesellschaften vom Japanischen Staat auf-
gekauft. Die einzelnen Betriebsmittel waren beinahe voll-
kommen voneinander verschieden. Die Verschiedenheit der
Typen verschwand erst nach und nach durch Ausmusterung
der einzelnen Betriebsmittel. Im Jahre 1920 bestanden bei
den Dampflokomotiven bei einer Gesamtzahl von 2340 Stiick
noch 190 verschiedene Typen. 1929 waren in einer Gesamt-
zahl von 4000 Lokomotiven nur noch 94 verschiedene Bau-
arten vorhanden. Die Zunahme der HeiBdampflokomotiven
stieg von 1920 bis 1929 von 329/, auf 629/,

In den ersten Jahren der japanischen Bahnen wurden
fast alle Betriebsmittel vom Ausland bezogen. Langsam ging
man dazu tiber, Wagenkisten, Personen- und Giiterwagen-
untergestelle in Eisenbahnausbesserungswerken oder in
Privatwerkstiitten  zu bauen. Der Bau der Lokomotiven
begann 1893 in eigenen Werkstitten, doch waren die Leistungen
dieser Werkstiitten sehr gering. Seit 1912 werden séimtliche
Lokomotiven -in eigenen Werkstiitten hergestellt.  Achsen,
Réder, Federn usw, wurden aber sowohl fiir Wagen wie fir
Lokomotiven immer noch vom Auslande geliefert. Wihrend
des Weltkrieges war jedoch Japan in der Stahlherstellung
und im Bau von Maschinen auf sich selbst angewiesen, so dal
von dieser Zeit ab simtliche Teile von Lokomotiven und Wagen
in Heimatwerkstitten ausgefiihrt wurden. Wihrend des
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Weltkrieges setzte auch der Bau von elektrischen Ausriistungen
fiir die elektrischen Triebwagen ein. Seit mehreren Jahren
werden die elektrischen Lokomotiven in verschiedenen eigenen
Werken wie ,,Hitachi, ,,Shibaura®, , Mitsubishi“ und
,, Kawasaki‘ gebaut.

Die erste Strecke der japanischen Eisenbahnen (1872)
wurde mit zehn Dampflokomotiven, 58 Personen- und 75 Giiter-
wagen betrieben. Die Zahl der Lokomotiven stieg durch
Anwachsen des Verkehrs von 1920 bis 1929 von rund 3100
auf rund 4000. Durch VergroBerung der Wagen und der
Zugstirke vergroferte sich das mittlere Gewicht der Loko-
motiven von 1920 bis 1929 von rund 48 t auf 57 t. Wihrend
der gleichen Zeit betrug das mittlere Gewicht der Tender-
lokomotiven rund 35t, das der Lokomotiven mit Schlepp-
tender stieg von 55t auf 67 t.

Am 31. Mirz 1928 erreichte die gesamte Betriebslinge
der Japanischen Staatsbahn 13300 km, wahrend die 7 bahn-
eigenen Schiffahrtslinien 287,8 Seemeilen betrugen. Wihrend
des Jahres 1928 wurden 791839281 Personen (einschliefllich
1890004 Personen auf Schiffen) und 77418654 t Giiter (ein-
schlieBlich 35004 t Schiffsgiiter) befordert. Die Einnahmen
aus diesen beiden Verkehrsarten betrugen rund 1 Milliarde 2/,
davon entfielen auf den Personenverkehr rund 550 Millionen
JH, auf den Giiterverkehr rund 450 Millionen .Z/. Tm Gegen-
satz zur Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft ist der Ertrag
aus dem Personenverkehr erheblich gréBer als aus dem Giiter-
verkehr, '~ Es liegt dies in der Lage Japans begriindet. Der
weitaus groBte Teil des Giiterverkehrs spielt sich auf dem
Wasser ab, nur solche Giiter werden mit der Eisenbahn be-
fordert, die schnell ihren Bestimmungsort erreichen miissen
oder wegen der ortlichen Lage nicht mit Schiffen befordert
werden konnen. Die gesamten HKinnahmen der Japanischen
Staatsbahn stiegen von 1909 bis 1929 von rund 150 Millionen
JH auf 1050 Millionen Z.4; die gesamten Ausgaben in
gleicher Zeit von rund 100 Millionen auf 600 Millionen JZ.4.

AuBerordentlich stark war die Entwicklung des Personen-
verkehrs, die von 120 Millionen in 1909 auf rund 167 Mil-
lionen 1916, von da ab in rapider Weise auf rund 850 Mil-
lionen im Jahre 1929 anschwoll. DaB dabei der Nahverkehr
der GroBstidte besonders ins Gewicht fiel, geht daraus hervor,
dafl die durchschnittliche Reisestrecke von 35 auf 25 km
fiel. — Die Tonnenzahl im Giiterverkehr zeigt &hnlichen
Steigerungsgrad, nimlich von 23 Millionen (1909) auf 780 Mil-
lionen 1929. — Auch hier hat die durchschnittliche Be-
forderungsstrecke im Zeitraum, nachdem sie anfinglich von
125 auf nahe an 170km gestiegen war, in den letzten
Jahren langsam abgenommen.

Die zuriickgelegten Lokomotivkilometer der Dampf- und
elektrischen Lokomotiven stiegen wihrend der letzten 10 Jahre
von rund 154 Millionen auf 220 Millionen. In den letzten
Jahren ist die Zugkraft der einzelnen Lokomotiven erheblich
vergroBert worden, so daB die Zuglast pro Lokomotive ge-
steigert werden konnte,

Die Ausdehnung der Vorort- und Ringbahn zeigt
Abb. 12. Die erste Stadtbahn von Tokyo (Lange rund 11 km)
wurde im Jahre 1904 durch die ,,Kobu Railway C.© erdffnet
(Jidamachi—Nakano). 1906 wurde diese Bahn verstaatlicht.
Die Gesamtbetriebslinge betrigt heute (1. April 1929) rund

" 100 km und zwar teilt sich diese Linge wie folgt auf:
Tokyo—Yokohama—Sakuragicho  (,,Keihin“-Linie) 30,6 km

Tokyo—Kokubungi (,,Chuo‘-Linie) . . . . . . 314
Tabata—Jkebukuro—Shinagawa (,,Yamata‘‘-Linie) 20,6 ,,
Jkebukuro—Akabane (,,Yamata‘‘-Linie) s B
Tokyo—Akabane (,,Tohoku*-Linie) . . . 13,2

101,3 km

Zwischen den Bahnhifen Tamachi und Shinagawa ist
die Strecke fiir die elektrischen Triebwagen viergleisig, alle

anderen Strecken sind zweigleisig. Der ,,Yamata-Ring® liuft
durch die innere Stadt und durch die Vororte von Tokyo.
Die , Keihin®-, die ,,Chuo*- und , Tohoku®-Linien gehen
strahlenformig vom Mittelpunkt der Hauptstadt aus.

Die ,Keihin“-Linie verbindet Tokyo mit Yokohama.
Tokyo umfaBt eine Fliche von 82,1 Quadratkilometer, wihrend
GroB-Tokyo einschlieflich der Vororte 559 Quadratkilometer
umfafBt. Die Dichte der Bevilkerung von Tokyo ist 26 Menschen
auf 1000 Quadratmeter. Seit 1917 hat sich die Bevilkerung
von 520542 auf 1212460 im Jahre 1927 (1. November) ver-
mehrt, das sind 1309,. Durch diesen erheblichen Bevélkerungs-
zuwachs wurde eine Vermehrung der elektrischen Trieb-
wagen und Ausbau der Strecken bedingt. Wihrend der letzten
10 Jahre sind die Strecken der elektrischen Triebwagen
um rund 229, erweitert worden. Zur Zeit werden pro Tag

rund 900000 Personen mit der elektrischen Vorort- und
Ringbahn befordert.
Auf der , Keihin“- Strecke (acht Wagenziige) und

,,Yamata‘‘-Linie (sechs Wagenziige) besteht 8-Minutenverkehr,
zwischen Tabata und Kamata bei Verkehrsandrang 4-Minuten-
verkehr. Zwischen Tamachi und Tabata iiberschneiden sich
die Ziige der Keihin- und Yamata-Linie. Die Zugfolge zwischen
diesen beiden Bahnhofen ist 2 Minuten. Zwischen Tokyo
und Nakano verkehren alle 4 Minuten, bei starkem Verkehr
alle 2,5 Minuten sechs Wagen starke Ziige. Von Kichijogi
werden alle 8 Minuten, von Kokubunyi alle 16 Minuten Ziige
abgelassen; zwischen Jkebukuro und Akabane laufen alle
8 Minuten zwei Wagenziige; bei starkem Andrang verkehren
alle 4 Minuten Ziige zwischen Jkebukuro und Jngo. Der
Verkehrsandrang ist in den Hauptverkehrsstunden doppelt
so grof} wie in normalen Stunden.

Ungefiihr die Halfte der Reisenden miissen in drei Morgen-
stunden und nach Geschiftsschlull beférdert werden.

2. Die Betrichsmittel.
Einteilung.

Im Jahre 1928 wurde die Einteilung und Bezeichnung
der Lokomotiven statt nach dem bis damals bestehenden
., Whyte*“-System #hnlich dem System der Deutschen Reichs-
bahn durchgefithrt. (Das Whyte-System hat den Nachteil,
daB man die Anordnung der elektrischen Lokomotiven nicht
ausdriicken kann.) Die Klasse oder Type einer Dampfloko-
motive wird durch einen Buchstaben und durch eine zwei-
stellige Zahl ausgedriickt. Die Buchstaben B, C, D, E oder F
geben die Zahl der Treibachsen an. Die Zahlen unter 50
bedeuten Tenderlokomotiven, die Zahlen {iber 50 Lokomotiven
mit Schlepptender. AuBer dieser Gattungsbezeichnung erhalten
die Lokomotiven innerhalb ihrer Gattung laufende Nummern.
(15393 bedeutet also: die 93. Lokomotive mit Schlepptender
und drei Treibachsen, der Gattung 53. Bei elektrischen
Lokomotiven wird ein E vor die Gattungsbezeichnung gesetzt,
dabei bedeuten die Gattungszahlen unter 50 Giiterzugloko-
motiven (Hochstgeschwindigkeit 65 km/h), die Zahlen {iber
50 Personenzuglokomotiven. EF 527 ist die.7. elektrische
Personenzuglokomotive ihrer Gattung mit sechs angetriebenen
Achsen.

Die Bezeichnung der Personenwagen wird durch zwei
japanische Zeichen und laufende Nummern ausgedriickt.
Das erste Zeichen driickt eine der sieben Gewichtsgruppen,
das zweite Zeichen die Wagenklasse aus. Die Nummern
lassen einen RiickschluB auf die GriéBe des Wagens usw. zu.

Die Bezeichnung der Giiterwagen erfolgt ebenfalls durch
zwei japanische Zeichen und fortlaufende Zahlen. Das erste
Zeichen driickt die Art des Giiterwagens, das zweite das
Ladegewicht aus. Innerhalb der Gruppen sind die Wagen
fortlaufend mit Zahlen versehen.
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Spurweite.

Die Schmalspur von 1067 mm wurde in den ersten Ent-
wicklungsjahren der japanischen Bahnen gewihlt. Die stetige
Entwicklung und Zunahme des Verkehrs haben gezeigt, dal}
diese Spur unzureichend ist. Die Uminderung dieser Schmal-
spur in die Normalspur von 1435 mm ist schon seit lingerer
Zeit in Erwigung gezogen worden. 1917 wurden Unter-
suchungen angestellt, die Schmalspur simtlicher Strecken in
Normalspur umzubauen. Verschiedene Lokomotiven und Wagen
wurden auf Normalspur umgebaut. Versuche wurden an-
gestellt, um die Giliterwagen nach dem , Breitsprecher-
System withrend des Umbaues von einer Spur auf die andere
beférdern zu kénnen. Seit Abschlufl dieser Versuche werden
nur noch Achsen und Untergestelle in die Wagen eingebaut,
die bei geringer Anderung auch fiir Normalspur verwendet
werden konnen (siehe Abb. 1).

Die Breite der Wagen geniigt fiir Normalspur. Die Um-
dnderungen auf eine breitere Spur stofen technisch auf keine
allzugroflen Widerstinde, weil das Umgrenzungsprofil von
Anfang an grof3 genug gewiithlt wurde. Letzten Endes ist die
Umiinderung der Spur eine rein geldliche Frage. REine Br-
weiterung der Spur wiirde eine grolle Verbesserung der Betriebs-
mittel bedeuten. Die Leistung der Feuerbiichse bzw. die

2650 |

- - |

435
Abb. 1. Umbau eines Wagens von Schmal- auf Normalspur.

Leistung der Antriehsmotore der Triebwagen und der elek-
trischen Lokomotiven kénnte um mindestens 509 vergrofiert
werden. Die Standfestigkeit der Wagen wiirde erhoht, die
Schwankungen wiirden herabgemindert werden. Die Ge-
schwindigkeit der Ziige kinnte durch die Uminderung die-
jenige anderer Hisenbahnen erreichen.  Die Schmalspur
bedeutet heute fiir die Entwicklung der Japanischen Staats-
bahnen ein Hemmnis, welches iiber kurz oder lang beseitigh
werden mul.
Normung.

Seit Jahren werden Heiz- und Rauchrohre, Kessel-
ausriistungen, Schmiervorrichtungen, Ventile, Bremsteile, Rad-
reifen, Rohre, Bolzen und Muttern, Niete, Federn, Rider und
Achsen, Achsbuchsen usw. genormt. Die Normung wird unter
Beteiligung der japanischen Industrie durchgefithrt und mit
der Ubernahme des metrischen Systems verbunden. Seit
1922 findet zweimal im Jahre eine Zusammenkunft der Sach-
verstindigen der Betriebsmittel statt. Die Teilnehmer gehéren
teils den Lokomotivfabriken, Ausbesserungswerken und Be-
trieben der Japanischen Staatsbhahn, teils den Privatbahnen
und Herstellungsfirmen der Konstruktionsteile an.  Alle
Angelegenheiten, die withrend des Kongresses nicht erledigt
werden kinnen, werden besonderen Ausschiissen iiberwiesen.

Bremsen.
In den Entwicklungsjahren waren die Personenziige der

Japanischen Staatsbahn mit Vakuumbremsen ausgeriistet.
Die Giiterziige hatten nur Handbremsen. Infolge der vielen

Steigungen und Gefille und VergréBerung der Zuglingen
wurden auch fir Giiterziige selbsttitige Bremsen eingefiihrt
und zwar wurde die Luftdruckbremse von Westinghouse
gewihlt., Die Vakuumbremsen wurden durch die Luftdruck-
bremsen ersetzt. In zwei japanischen Werken wurden mit
der Lizenz der Westinghouse Gesellschaft die Bremsen gebaut,
doch hat die Japanische Staatsbahn von sich aus Steuer-
ventile entwickelt, die in die Westinghousebremsen ein-
gebaut werden.

Am 31. Mirz 1928 waren 3140 Lokomotiven, 1490 Personen-
wagen (davon 815 mit Bremszylindern) und 62574 Giiter-
wagen (davon 28119 mit Bremszylindern) ausgeriistet. Die
vollstéindige Ausriistung simtlicher Betriebsmittel mit Brems.-
einrichtungen wird im Jahre 1931 beendet sein.

Kupplungen.
Im Jahre 1918 wurde aus Wirtschaftlichkeitsgriinden und
aus Griinden der Sicherheit die Umwechslung der alten seit-
lichen Puffer und Kupplungen in selbsttitige Kupplungen

Zugtrennungen
————— Zahl der verunglickien Sediensteten
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Abb. 2. Zugtrennungen und Unfille durch Kupplungen.

und Mittelpuffer beschlossen. Die Vorbereitungen zur Um-
wechslung wurden sofort begonnen und im Jahre 1925 waren
simtliche Kupplungen ausgetauscht. Die Kupplungen der
Personenziige wurden, auBer am Ende der Zige, vom 1. bis
10. Juli 1925, die der iibrigen Wagen und Lokomotiven am
17. Juli 1925 ausgewechselt. Am 20. Juli wurden die Zug-
und StoBvorrichtungen auf der Insel Kyushu umgeéindert.
Im Anfang wurden die Kupplungen (Sharon & Alliance)
von Amerika eingefithrt. Spiter wurden nur noch die von
der Shibata (Japan) entwickelten Kupplungen eingebaut.
In die Zugvorrichtung wurden einfache Federn eingebaut,
die inzwischen durch Reibungsfedern ersetzt wurden.
Obwohl die Unfille durch das Kuppeln der Wagen
betrichtlich nachgelassen haben (s. Abb. 2) und sich die
Wirtschaftlichkeit im Betriebe durch die selbsttitigen Kupp-
lungen erhoht hat, stellt die selbsttédtige Kupplung noch
keine ideale Lésung der Zug- und StoBvorrichtungen dar.
Beim Anfahren und Bremsen entstehen in den Ziigen Stifle,

36*
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die weit tber das zuldssige Mall hinausgehen. Es mag dies
an dem Mangel an Steifigkeit und an der natiirlichen Abnutzung
in den Kupplungen liegen.

Dampflokomotiven.

Wiihrend der ersten Entwicklungszeit der Japanischen
Staatshbahn war die 2 B-Lokomotive die gebriuchliche Personen-
zuglokomotive. Im Jahre 1911 wurden fir den Schnellzug-
dienst auf den Hauptstrecken 2 C und 2 C {-Lokomotiven
beschafft. 1919 wurden in Japan 2 C l-Lokomotiven mit
einem Treibraddurchmesser won 1750 mm gebaut; diese
Lokomotiven werden seit 1928 durch noch gréflere 2 C 1-
Dreizylinderlokomotiven ersetzt. Die allgemeine Giiterzug-
lokomotivtype vor der Verstaatlichung war die C 1-Tender-
lokomotive. Nach 1913 wurde die 1 D-Type gebaut und 1929
durch die 1 D 1-Type abgelost, die heute den Giiterverkehr
auf den Hauptstrecken bewiltigt. Verschiedene Arten von
Lokomotivtypen wurden gebaut, aber wegen Unzweckméafig-
keit wurde der Bau wieder eingestellt.

1911 wurde die erste Lokomotive mit einem Schmidt’ schen
Uberhitzer ausgeriistet. Seit dieser Zeit sind aulBler wenigen

Ausnahmen simtliche Lokomotiven mit diesem Uberhitzer

Die Lokomotiven der Einheitsbauart.
Die Lokomotiven C 50, C 51, C 53 und D 50 stellen die
augenblicklichen Einheitstypen der Japanischen Staatsbahn

dar. Die Hauptabmessungen der Einheitslokomotiven sind:
Type C5s0 | C51 | C53 | D50
Achsanordnung . . . . . . . . 1C |2C1(2C1|1D1
Betriebsgewicht. . . . . . . t 53 66,30 80,98| 78,14
Reibungsgewicht . . . . . ys 44,70 42,20| 46,27| 58,79
Betriebsgewicht des Tender.s & 34,501 44,20 49.00| 49,00
Wasserinhalt des Tenders. . m?® 13 17 17 17
Kohlenvorrat. . . . . . . . & 6 8 12 12
Durchmesser der T1e1b1a,dc1 mimn 1600 | 1750 | 1750 | 1400
Kesseldruck . . . . . . .. kg/cm? 14 13 14 13
Zylinder-Durchmesser Hub . mm 470 | 530 | 450 | 570
o
Rostflache . . . . . . . . . m? 1,61 2,53| 3.25| 3,25
Verdampf. Fliche feuerseitig ,, 111,0 |167.8 | 220,4| 2222
Uberhitzerflache . . . . . . ., 28,8 | 41,4 | 64.3| 643

Abb. 3.

versehen worden. Als die Uberhitzer eingefithrt wurden, war
das Verhiltnis der Uberhitzerfliche zur Verdampfungsfliche
der Lokomotive durch die Lieferfirma festgelegt. Zur Zeit
werden die Lokomotiven mit Uberhitzern ausgeriistet, deren
Fliche rund 359, der Verdampfungsiliche der Lokomotiven
betriigt. Speisewasservorwirmer wurden schon einige Jahre
vor der Einfithrung der Uberhitzer eingebaut und zwar wurde
der geschlossene Vorwirmer, der durch den Abdampf der
Lokomotive erwirmt wird, gewéhlt. Alle neuen Lokomotiven
erhalten Barrenrahmen,

Seit der Verstaatlichung der Japanischen Bahnen werden
nur Lokomotiven mit Walschaert-Steuerung (Heusinger)
gebaut. Fir die HeiBdampflokomotiven wurde ein Doppel-
kolbenschieber benutzt, heute ist man zum einfachen Kolben-
schieber iibergegangen.

Fir kiirzere Lokalstrecken sind kleinere Tenderloko-
motiven vorgesehen. Zur Zeit werden mit zwei 600 PS-
Diegellokomotiven Versuche angestellt (eine dieselelek-
trische Lokomotive Esslingen, eine mit Zahnradiibersetzung).
Die Diesellokomotive wird wegen der geringen Rauch-
entwicklung bei den vielen vorhandenen Tunnels gegeniiber
der Dampflokomotive im Vorteil sein. TFir Strecken mit
geringem Verkehr sind zweiachsige Benzoltriebwagen (40 PS)
vorgesehen. Die Versuche mit dem erst 1929 gebauten Wagen
sind noch nicht abgeschlossen.

1 C 1-Lokomotive.

Seit Januar 1929 wird die in Abb. 3 dargestellte Loko-
motivtype C50 gebaut, die aus der seit 1913 gebauten 1 C-
Type entwickelt worden ist. Die 1 C-Type hat sich fiir Personen-
ziige im Nahverkehr schr gut bewihrt.

Da auf den japanischen Bahnen Linksbetrieb eingefiihrt
ist, befindet sich der Lokomotivfiihrerstand auf der linken
Seite. Die Lokomotive zeigt auller dem weiter unten be-
schriebenen Schiittelrost wenig Besonderheiten.

Die seit 1915 gebaute C 51-Lokomotivtype ist fiir Personen-
und Schnellziige bestimmdt.

Diese Lokomotive wurde als erste mit einem Treibrad-
durchmesser von 1750 mm gebaut, meines Wissens der bisher
gréBte Treibraddurchmesser bei 1067 mm Spur.

1928 wurde die C 53-Dreizylinderlokomotive fiir Schnell-
zilge auf den Hauptstrecken konstruiert und in Dienst gestellt
(s. Abb. 4). .

Die Lokomotive ist mit Kraftumsteunerung ausgeriistet.
Konstruktionszeichnungen der Lokomotive und des Kessels
siche Taf. 23.

Neben den mit Dampf angetriebenen Schiittelrosten
werden auch solche mit mccluuuschem Antrieb von der Achse
mit Gegenkurbel und Kulisse gebaut. Die Gesamtanordnung
des selbsttitigen Schiittelrostes mit Dampfzylinder, Steuerung
und Rost zeigt Taf. 23.
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Die Gewichtsverteilung 146t einen gréferen Kessel als
bei den anderen Lokomotiven mit 1750 mm Treibraddurch-
messer zu. Um den Schwerpunkt der Lokomotive tiefer zu
legen, wurden fast simtliche Aufbauten, wie Sandkasten usw.
moglichst tief angeordnet. Die Héohe des Schwerpunktes
iiber Schienenoberkante betriigt 1,587 m, das Verhiltnis zur
Spurweite also 1,49, Die Stangen und die gekripfte Achse
sind aus Kohlenstoff-Vanadiumstahl hergestellt. Der mittlere
Zylinder wird durch Hebelibertragung von den #dufBeren
Zylindern gesteuert.

mit der Japanischen Staatsbahn zusammen. s wurde eine
2 CC 2 Normallokomotive entwickelt und gebaut.

Die Lokomotive ruht auf zwei voneinander unabhingigen
Gestellen, welche je durch drei Motoren (Einzelachsenantrieb)
getrieben werden. Die Leistung der Lokomotive betriigh
1350 kW, ihr Gewicht ist 108 t. Die Steuerung ist elektro-
pneumatisch mit drei Stufen. Die Steuerspannung betrigt

100 Volt. Die Motoren bzw. Apparate sind leicht zuginglich
und gestatten gréBte Ubersicht.
abmessungen der EF 52.

Abb. 6 zeigt die GroBen-

Abb. 4.

Abb. 5 zeigt die grofte Giiterzuglokomotive D 50, sie
wird seit 1923 gebaut.

Elektrische Lokomotiven.

1911 wurde die erste elektrische Strecke als Zahnradbahn
in Betrieb genommen. Die Leistung der Lokomotive (Stangen-
antrieb) schwankte zwischen 420 und 525 kW. Die Spannung
betrug 600 Volt Gleichstrom.

2 C1-Lokomotive.

Die elektrischen Triebwagen.

Bei Erdffnung der Tokyoer Stadtbahn dienten zum Betrieb
zweiachsige Wagen mit zwei Motoren und mit einer Leistung
von 45 PS. Nachdem 1909 der zweiachsige Wagen durch
den vierachsigen Drehgestellwagen abgelést worden war,
vergroflerte sich der Wagenkasten und das Fassungsvermégen
der Wagen. infolge der erhghten Verkehrsanspriiche von Jahr

e L i :

Abh. 5.

Die Hauptlinie (Tokaido-Linie) wurde 1925 in Betrieb
genommen (mit 1500 Volt Gleichstromspannung). Die Loko-
motiven fiir den Personenverkehr haben vier Motore mit
zusammen 820 kW Leistung, die fiir den Schnellzugverkehr
sechs Einzelmotoren, die je eine Achse antreiben. Die Giiter-
zuglokomotiven haben eine Leistung von 820 bis 975 kW.
Von 69 Lokemotiven sind 59 von sechs auslindischen Firmen
bezogen worden, dabei sind die bezogenen Lokomotiven von
14 verschiedenen Arten. Eine Zusammenstellung der augen-
blicklich im Betrieb befindlichen elektrischen Lokomotiven
zeigh die Zusammenstellung auf Seite 252.

Um die Verschiedenartigkeit der elektrischen Lokomotiven
zu beheben, bzw. sich vom Auslande unabhingig zu machen,
schlossen sich verschiedene japanische Firmen im Einvernehmen

1 D 1-Lokomotive.

zu Jahr. Das Gewicht der Triebwagen betrigt 39 t, das
Gewicht der Anhingewagen rund 29t. Simtliche neu
gebauten Trieb- und Anhingewagen sind aus Stahl.

Die Stadt- und Vorortziige bestehen halb aus Triebwagen
und halb aus Anhéngewagen, so dafl Triebwagen und Anhénger
cine Einheit ausmachen.

Die Wagen sind als zweiachsige Drehgestellwagen gebaut
und haben obenliegende Scherenstromabnehmer. Jede Achse
der Triebwagen wird durch einen Tatzlagermotor angetrieben.
Seit 1925 werden nur noch genormte Motoren eingebaut.
Die Motore sind vierpolig mit Eigenliftung, die Stunden-
leistung betragt 100 kW bei 172 Amp. und 653 U/Min., die
Endspannung betrigt 675 Volt. Das Steucrungssystem ist
clektro-pneumatisch. Die Steuerspannung ist 110 Volt; sie
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Zusammenstellung.
Die elektrischen Lokomotiven der Japanischen Staatseisenbahn.

Strecken: Tokyo—Kozu, Kozu—Atami, Ofuna—Yokosuka; Cesamtlinge: 118,8 km; Spurweite: 1067 mm; Hachststeigung: 10°%/yy;
Stromart: 1500 Volt Gleichstrom mit Oberleitung.

Anzahl Stunden- Dauer- . Hijo]}stg_e- Glesamt-
Type Achs- der Loko- Treibrad- SChXV}I-’ldlg- gowicht Lisfartismag
anordnung . durchmesser keit
motiven Leistung
km/Std. t
Speicher-Verschiebelokomotive mit Einzelantrieb.
AB 10 B 2 64 kW — 970 I 40 - | 30,51
Gz-Lokomotiven Einzelachsantrieb mit Zahnradiibersetzung.
ED 10 B—B 2 210 kW 165 kW 1250 65 56,48 Westinghouse Amerika
ED 11 B—B 2 250 ,, 220 ,, 1070 65 59,60 CGeneral Electric Amerika
ED 12 B+DB 2 225 ., 175 ,, 1400 65 59,22 B B C Schweiz
ED 13 B4 B 2 210 , 150 ,, 1250 G5 (4,23 Engl. Electric England
ED 14 B-+DB 4 250 ,, 220 ., 1250 65 59,97 General Electric Amerika
ED 15 B—B 3 210 , 178 , 1250 65 58,70 Hitachi, Japan
Pz-Lokomotiven Hinzelachsantrieb mit Zahnradiiberselzung.
ED 50 BB 17 210 kW 150 kW 1250 75 58,32 Engl. Electric England
ED 51 BB 3 210 ,, 150 ,, 1250 85 56,60 Engl. Electric England
ED 52 B+B 6 210 ,, 150 ,, 1250 85 57,97 Engl. Electric England
ED 53 1B+ B1 6 210 ,, 165 ,, 1250 95 68,32 Westinghouse Amerika
ED 54 1D1 2 385 ,, 335 ,, 1600 95 78,05 B B C Schweiz
ED 56 B+ B 1 230 ,, 192 , 1250 85 61,44 B-I?troll‘Jo]itall Vickers Co Eng-
arnd
ED 57 B+ B 2 235 ,, 185 ,, 1400 85 60,9 S S W Deutschland
EF 50 2C4+C2 8 210 ,, 150 , 1400 95 97 Engl. Electric England
EF 51 1C 4 C1 2 210 ,, 165 ,, 1250 95 84,3 Westinghouse Amerika
EF 52 2C+C2 7 230 ,, 165 ,, 1250 95 108 Japan: Shibaura 2, Hitachi 2,
Mitsubushi 2, Kawasalki 1.

Strecke: Yokokawa—Karuizawa; Clesamtlinge: 11,1 km; Spurweite: 1067 mm; Hochststeigung: 66,6°/,; Stromart: 600 Volt Gleich-
strom, Oberleitung und dritte Schiene.

Zahnradlokomotiven mit Stangenantrieb.

EC 40 C 12 215 kW 1756 kW
ED 40 D 14 240 ,, —
ED 41 B—B 2 180 ,, 145 kW

wird von einem 1,5 kW-Generator erzeugt. Die neuen Stahl-
wagen sind 17 m lang (iiber Puffer gemessen). Sie haben an
jeder Seite drei Schiebetiiren, die elektro-pneumatisch vom
Fiihrerstand gedffnet und geschlossen werden. Die Sitze der
dritten Klasse sind lingsseits angeordnet und haben ein
Fassungsvermdgen von iiber 100 Personen. Die Sitze der
zweiten Wagenklasse sind quer zur Fahrtrichtung eingebaut.
Die Wagen werden elektrisch geheizt. An jedem Ende eines
Viertelzuges befindet sich ein Fiihrerstand. Die vorhandenen
976 Triebwagen und Anhénger werden in fiinf Bahnbetriebs-
wagenwerken unterhalten.

Personenwagen.

Als die erste Eisenbahnlinie von rund 30km Linge
zwischen Tokyo—Yokohama im Jahre 1872 eroffnet wurde,
bestand der Personenwagenpark nur aus zweiachsigen Wagen.
Ein Wagen dritter Klasse hatte fiir 20 Personen Sitzplitze.
Um das Jahr 1875 wurden die ersten zweiachsigen Drehgestell-
wagen eingefithrt, doch blieben bis 1895 die zweiachsigen
Personenwagen hauptsichlich im Betrieb. Nach 1895 machten
sie nach und nach gréBeren Drehgestellwagen Platz. Da zwei-
achsige Personenwagen seit vielen Jahren nicht mehr gebaut
werden, werden sie im Laufe der Jahre ganz verschwinden.
Am 31. Dezember 1928 war der Bestand an zweiachsigen
Personenwagen 2165, an zweiachsigen Drehgestellwagen 7209
und an dreiachsigen Drehgestellwagen 611 Stiick.

910 27 46 AL G Deutschland
910 27 60,70 Omya Works Japan EAW
1070 25 59,85 B B C Schweiz

Ende 1918 betrug die Anzahl der zur Verfiigung stehenden
Sitzplitze tiber 500000. Die Wagen dritter Klasse, die im
Jahre 1909 gebaut wurden, haben 80 Sitzplitze, dabei ist
der verfiigbare Raum um 109 vermehrt worden. Die Sitzplitze
der zweiten Klasse aus dem Jahre 1909 sind lingsweise, die
Sitzplitze der Wagen nach dem Baujahr 1919 infolge der
vergroferten Breite der Wagenkasten quer angeordnet.

Im Jahre 1929 wurde ein neuer Einheitstyp eingefithrt.
Es wurden viel grofiere Wagen gewahlt und zwar wurden
die MaBe der dreiachsigen Drehgestellwagen fiir die zwei-
achsigen Drehgestellwagen iithernommen. Die Tabelle zeigt
die Entwicklung der Grillenverhiltnisse der Wagen.

Zweiachsige Dreh-
Alte Type gestellwagen
Type 1919 | Type 1929
min mm min
Lange iiber Puffer ge-
messen e 16782 16860 20000
Wagenkasten 16408 16400 19500
Breite maximal 2705 2000 2500
Wagenkasten . . . . . 2591 2800 2800
Hohe iiber Schienenohber-
kante . 3778 3924 3924
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Bis zum Jahre 1926 wurden die Wagenkasten aller Wagen
aus Holz, die Untergestelle aus Stahl hergestellt. Aus
Sicherheitsgriinden werden seit 1926 keine holzernen Wagen-
kasten mehr gebaut. Der erste Stahlwagen wurde 1927 in

Die 1. Klasse-Salonwagen (nur in Fernziigen) sind mit
beweglichen Klubsesseln ausgestattet.  Diese Salonwagen
sind zugleich als Aussichtswagen gebaut. Zur Unterhaltung
der Fahrgiiste dient eine kleine Bibliothek.
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Abb. 6.

Dienst gestellt (s. Abb. Die Zahl der im Betriebe befind-

Dies sind

7).
lichen Stahlwagen belief sich Ende 1928 auf 1157.
rund 129 des gesamten Personenwagenbestandes. Der Bestand

der Personenwagen am 31. Marz 1929 war 9684 Stiick.

Ausriistung der Personenwagen.

Fast siimtliche Personenwagen aller Klassen sind nach
amerikanischem Muster gebaut. Sie haben einen Mittelgang
und an beiden Enden Vorriume, die durch Scheidewiinde
abgetrennt sind. Der Gang ist mit Linoleum ausgelegt. Spuck-
nipfe sind in den Fubboden eingelassen, so daf sie beim

Abb.

7. Stahl-Personenwagen.

Durchgehen nicht im Wege stehen. Die Decke ist mit Holz-
fillung verkleidet und zur Reflektierung des Lichtes mit

weiller Glasur iiberzogen. Die Fenster sind nach oben zu
6ffnen. Nach unten zu 6ffnende Fenster waren frither im

Gebrauche; sie waren infolge der reichen Regenfille in Japan
sehr unvorteilhaft und lieBen das Wasser zwischen die innere
und duBlere Fiillung flieBen. Die Sitze der Wagen dritter
Klasse sind mit l*e(lmn und mit unechtem Pliisch ausgeriistet,
wihrend die Riickenlehnen und Armstiitzen aus Holz und
nicht verkleidet sind.

Die Sitze der zweiten Klasse sind mit Mohiir-Pliisch
ausgestattet, ebenso Riicken- und Armlehnen (s. Abb. 8).

Die Sitze der Lokalziige haben feste Riickenlehnen, da-
gegen sind die Lehnen fir Wagen der Schnellziige verstellbar.

2 CC2 elektrisc

Schaffer Malorgenerator

Ertliffung

he Lokomotive (EF 52).

Die 2. Klasse-Schlafwagen sind nach dem Pullmann-
System gebaut und haben einen Mittelgang. Die Betten sind
lingsseits angeordnet. Das untere Bett wird tagsitber zu
gewihnlichen Sitzen umgebaut, wihrend das obere Bett

versenkbar angeordnet ist.

Abb. 8.

Inneres eines 2. Klasse-Wagens.

Die 1. Klagse-Schlafwagen sind nach europiischem Muster
in einen Seitengang und Abteile geteilt, die tagsiiber fiir die
Tagesreise umgebaut werden kénnen.

Es gibt zwei Arten von Speisewagen. Rine ist nach
europiiischem Muster eingerichtet und bevorzugt europiische
Speisen, die andere gibt nur japanische Speisen aus.

Die AuBenverschalung der Wagen ist mit japanischem
Lack (,,Urusi”) gestrichen. Dieser Lack ist in dem feuchten
Klima und bei den vielen Regenfillen in Japan widerstands-
fahiger als Farbe und Glasur. Das Dach ist mit Segeltuch
tiberzogen, das mit Asphalt getrinkt ist. AuBerdem ist das
Dach gesandet und mit heiBem Ol gestrichen. Im Dach-
aufsatz sind viele verstellbare Entliffter eingebaut, die teils
fest, teils beweglich gestaltet sind.
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Die Drehgestelle der Stahlwagen haben doppelte Spiral-
federn und doppelelliptische IFedern zur Abstiitzung des
Wiegebalkens. Die Lingstriger sind in die Mitte des Unter-
gestells gelegt (s. Abb. 1). Alle Wagen sind mit elektrischem
Licht und zum Teil mit elektrischen Ventilatoren ausgeriistet.
AuBer den Wagen der elektrisch betriebenen Strecken werden
die Wagen mit Dampf geheizt (Niederdruckheizung). Simtliche
neuen Wagen haben Kletterschutz, um bei Unfillen das Auf-
klettern der Wagen zu verhindern (s. Abb. 7).

Guterwagen.

Die im Jahre 1872 gebauten Giiterwagen waren sehr
klein, die gedeckten Giterwagen hatten eine Ladefiahigkeit
von 5 t, die offenen von 6 t. Mit der Typisierung der Achsen,
Federn und Réder war ein Neuentwurf der Giterwagen und
eine Erhohung des Ladegewichts auf 10t verbunden. Nach
Einfithrung der selbsttitigen Kupplung (1925) wurden simtliche
Giiterwagen unter 10t ausgemustert. 1915 wurde die Lade-
fahigkeit der Giiterwagen auf 15t und 1927 durch Ver-
groBerung der Linge auf 47t erhoht.

Die GréBenverhiiltnisse der gebréduchlichsten Wagen
zeigt folgende Tabelle.
- Gedeckte| Offene .
i 3 Kiihl- | Selbst-
i Giiter- | Giiter-
Wagenkasten wagen | entlader
wagen | wagen
15t 17t 12 ¢ 30t
Liénge. . mm 70256 8130 7025 7790
Breite o, 2365 2480 2250 2560
Héhe . . . .« « . s 2325.,6 850 1820 —
Inhalt. . . . . . . m? 38,6 16,1 28.8 26,7
Leergewicht . . . . t 9,3 9,2 14,3 15,3
Achsstand . mm 3900 4200 3900 —
Linge iiber Puffer . 7830 9030 7830 8710

Der Bestand an Giiterwagen am 31. Mirz 1929 ist
folgender:

Gedeckte Wagen . 40243 Stick

Kesselwagen . ; 925 -
Offene Wagen . 29569,
Arbeitswagen . : 890
Post- und (‘e;mokw&gcn 1370,

Zusammen also . 72297 Stiick.
Ausriistung der Giiterwagen.

Die 15 t-gedeckten Giiterwagen werden seit 1925 aus
Stahl gebaut. Nach Angabe der Japanischen Staatsbahn
erfordert die Ausbesserung der holzernen Wagenkasten mehr
TUnkosten wie die der stihlernen. Andererseits ist der Warme-
durchgang durch die stihlernen Wagenkasten so groB, dal
die Tempemhu des Wageninnern gleich der Aulentemperatur
ist, so daB die Transporte von Nahrungsmitteln, besonders
im Sommer, gefiihrdet sind. Um diesem Ubelstand abzuhelfen,
wurden verschiedene Arten von Wagenkasten versucht.

1. Stahlerne Wagenkasten mit Holzverkleidung im Innern
und Holztiiren.

2. Wagenkasten ganz aus Stahl.

3. Holzerne Wagenkasten.

4. Holzerne Wagenkasten mit Stahltiiren.

Durch Versuche wurde festgestellt, dall die stédhlernen
Wagenkasten mit hélzerner Innenverschalung fiir geringsten
WiarmedurchlaB am geeignetsten sind (s. Abb. 9).

Tir die Bedachung wird mit Asphalt gestrichenes Segel-
tuch verwendet. Die Kopf- und Seitenwinde, sowie der Boden-
belag der 17 t-offenen Giiterwagen bestehen aus Holz; die
Seitenwinde sind herabklappbar (s. Abb. 10).

- gebaut.

1928 wurde ein neuer Kihlwagen in Dienst gestellt. Der
Wagenkasten ist aus Stahl mit holzerner Auflenverschalung
Die Innenseite ist mit galvanisiertem Eisen ausge-
schlagen, um einen wasserdichten Behélter zu erhalten. Zur
Isolation dienen mit Teerpappe verkleidete Korkplatten. Zum
Unterschied gegen europiiische Eiswagen und der alten
japanischen Art sind die vier Eishehillter an der Decke an-
geordnet. HKs soll dadurch eine tiefere Temperatur als mit
Eishehdltern an den Enden des Wagens erreicht werden.

Abb. 9. Gedeckter Giiterwagen.

Abb. 10. Offener Gliterwagen.

Abb. 11.

Seitenentlader.

Die 30 t-stithlernen Selbstentlader sind teils als Boden-,
teils als Seitenentlader gebaut. Wegen der schmalen Spur
werden Seitenentlader bevorzugt (s. Abb. 11).

Die Inneneinrichtung der Post- und Gepidckwagen ent-
spricht dem europiiischen Vorbild.

Fiahrbetrieb.

Die Japanische Staatsbahn unterhidlt den Fiahrbetrieb
iiberall da, wo er zur schnellen Abwicklung des Verkehrs und
zur Bequemlichkeit der Reisenden beitrigt. Augenblicklich
unterhiilt die Japanische Staatsbahn finf Fahrbetriebs-
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strecken und zwar zwischen der Hauptinsel und den Inseln
Hokaido, Kyushu, Shikoku und Karafuto und Asien.

Am 31. Mirz 1928 waren insgesamt 65 Dampferhmen
und zwar 33 Fihrdampfer und 32 Hafenboote im Dienst der
Japanischen Staatsbahn. Der Gesamttonneninhalt dieser
Schiffe betrug rund 55000t, die Anzahl der beférderten
Personen rund 7 Millionen, die Anzahl der beférderten Giiter
rund 3 Millionen t, die Einnahmen aus dem Personenverkehr
rund 10 Millionen und die aus dem Frachtverkehr rund
12 Millionen .72/

3. Die elektrischen Strecken und deren Ausriistung.
Ausdehnung der Strecken.

Um die hestehenden Verkehrsschwierigkeiten zu beheben

und den Betrieb wirtschaftlicher zu gestalten, wurden (seit

elektrischen Lokomotiven mit Scherenstromabnehmern aus-
geriistet. Innerhalb der Bahnhéfe dieser Strecken erhalten
die elekfrischen Lokomotiven ihren Strom durch eine Ober-
leitung.  Die Gesamtentfernung zwischen Yokokawa und
Karuizawa betrigt 11,15 km; zwischen beiden Stationen ist
ein Hohenunterschied von 553,8m. Abb. 13 zeigt einen
Abschnitt der Strecke Yokokawa—Karuizawa.

Die gréfite Steigung betriigt 66,7%,. Bei Inbetriebnahme
dieser Strecke wurden Dampfzahnradlokomotiven nach dem
System ,,Abt* in Dienst gestellt. Die mittlere Geschwindig-
keit betrug nicht mehr als 8 km/Std. Zur Uberwmdun;:
dieser kurzen Strecke wurden rund 11/ Stunden gebraucht.
Aullerdem befinden sich 26 Tunnel mit einer Gesamtlinge
von 4,5 km zwischen den obengenannten Bahnhéfen. Abb, 14
zeigt einen Streckenabschnitt mit den aufeinanderfolgenden

1904) die am stirksten belasteten Strecken elektrisiert. Abb. 12 | Tunneln. Im Mai 1912 wurde wegen der besseren Wirtschaft-
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Abb. 12.

zeigt die jetzige Ausdehnung der elektrisierten Strecken mit
Zuleitungen, Abspannwerken, Umformerwerken usw. Durch
die Elektrisierung ist der Verkehr auf den Hauptstrecken
gestiegen, auf den Vorortbahnen ist es dadurch maglich
geworden, sich den wechselnden Verkehrsdichten anzupassen.
Was fiir die Staatsbahn zutrifft, gilt auch in gleichem Mafle
fitr die vielen Privatbahnen, die in ausgedehntem MaBe ihre
Linien elektrisiert halen.

Im Bau befinden sich noch 166 km Strecke, der Bau von
377 km ist beabsichtigt. Tm Januar 1929 waren Privat-
bahnen von rund 5940 km Betriebslinge vorhanden, von
denen rund 2750 km elektrisiert waren. 1724 km wurden
von Beginn an fiir den elektrischen Betrieb gebaut. Die

rcbthchtn 1025 km waren ursprimnglich mit Dampf betriebene
Bahnen.

Die Spannungen und Systeme der
elektrischen Bahnen.

Diec Strecke Yokokawa—Karuizawa hat 600 Volt

Gleichstromspannung mit dritter Schiene, auBerdem sind die

Organ fiir die Forlsehrilte

japanischen

des Eisenbahnwesens. Neue Tolge.

LXVII. Band. 11,

Karutzama

rach Takasaki

Ubersicht iiber die elekirisierten Strecken.

lichkeit, wegen zu grofler Rauchbelistigung durch dic
Lokomotiven und zur Beschleunigung des Verkehrs der
elektrische Betrieb auf dieser Strecke ertffnet. Die Verkehrs-
dichte konnte dadurch um beinahe das Doppelte gesteigert
werden.

Die Stromzufithrung durch dritte Schiene wurde wegen
der vielen feuchten Tunnel gewihlt; sie gewihrt in diesem
Falle eine hohere Sicherheit als eine Oberleitung.

Als im Jahre 1904 die Yamata- und Chuo-Strecken
in Betrieb genommen wurden, waren sie fiir 600 Volt Cleich-
strom mit doppelter oberirdischer Zuleitung gebaut. Als die
Keihin-Strecke fiir elektrische Triebwagen im Jahre 1918
erdffnet wurde, wurden simtliche Strecken (auBer Yokokawa —
Karnizawa) auf 1200 Volt Gleichstrom und einfache Ober-
leitung umgebaut. . Heute werden simtliche elektrischen
Bahnen der Japanischen Staatsbahn {auBler einem kleinen
Teil der Stadt- und Vororthahn von Tokyo (1200 Volt) und
Yokokawa—Karuizawa mit 1500 Volt Gleichstrom und Ober-
leitung betrieben,

Heft 1931, 37
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Die Spannungen und Spurweiten der japanischen elek-
trischen Privatbahnen zeigt folgende Tabelle:

Spannung am Strom- Anzahl der Privatbahngesellschaften
abnehmer Spurweiten
Gleichstrom 0,762 1,067 | 1435 | Summe
600 Volt 7 11 1 19
1200 ,, = 3 = 3
1600, — 15 — | 15
|7 | 20 | 1 | a7

Kraftwerke und Stromzufithrungen fiir den elek-

trischen Bahnbetrieb.

Die withrend des Jahres 1927 in Japan erzeugte elektrische
Kraft betrug rund 3,5 Millionen kW, davon wurden 2,1 Mil-
lionen kW durch Wasserkraft und 1,4 Millionen durch Dampf-
kraft erzeugt. Der Gesamtverbrauch wihrend desselben
Jahres betrug rund 10 Milliarden kWh. Der Verbrauch
fitr den japanischen Bahnbetrieb macht etwa 3,29, aus. Der
Verbrauch an elektrischer Kraft durch die japanischen elek-
trischen Bahnen (Staatsbahn und Privatbahnen) stieg von

i

Abb; 13. Viadukt auf der Strecke Yokokawa—Karuizawa.

1918 bis 1927 von 23 Millionen kWh auf 308 Millionen kWh.
Vergleicht man den Bedarf an elektrischer ICraft bei der
Japanischen Staatshbahn im Jahre 1927 mit dem im Jahre
1918, so ist eine Steigerung im Verbrauch wm 578%,, bei den
Privatbahnen eine Steigerung des Verbrauchs von 1920 bis
1927 um 5869, eingetreten.

Die elektrische Kraft fir den Betrieb der Usni-Strecke
wird in dem Yokohama-Kraftwerk (Dampfkraftwerk mit drei
1000 kW-Generatoren) in der Nihe des Bahnhofs Yokohama
erzeugt, Mittels Untergrundkabel wird Wechselstrom von
6600 Volt den Gleichrichterwerken Maruyama (1400 kW) und
Yagasaki (1900 kW) zugeleitet und in Gleichstrom von 600 Volt
umgeformt (s. Abb. 12).

Fiir den Betrieh der Triebwagenziige der Stadt- und
Vororthahn Tokyo liefert das der Japanischen Staatshahn
eigene Kraftwerk Akabane (Dampfkraftwerk mit drei 6000k W-
Generatoren) und die Tokyo Elektric Light Co. (32000 kW)
den nétigen Strom. Um den gesteigerten Verbrauch zu be-
wiltigen, wird z. Z. das Kawasaki Dampfkraftwerk (60000 kW)
fertiggestellt. Bei weiterer Steigerung des Verbrauchs an
elektrischer Kraft ist der Bau des Shinano Wasserkraftwerkes
am Shinanoflul} geplant.

Um eine bessere Verbindung zwischen den bahneigenen
und den Privatkraftwerken und gréflere Vorteile bei der

Kraftverteilung fiir die verschiedenen Unterwerke zu erhalten,
wurden die Verteilungswerke in Akabane, Musashi—Sakai und
Ushieda gebaut. Um die Belieferung der elektrischen Bahnen
mit elektrischer Kraft zu sichern, sind die Verteilungswerke
sowie die Unterwerke auBerhalb Tokyos mit einer 66000 Volt
Freileitung verbunden,

Abb. 14. Abschnitt der Strecke Yokokawa—Karuizawa,

Die Unterwerke der Umgebung von Tokyo sind durch
armierte Kabel von 150 mm?2 unter Anwendung einer Spannung
von 22000 Volt verbunden. Auf der Yamata-Strecke sind
noch Kabel mit 11000 Volt Spannung im Gebrauch. Schalt-
werke befinden sich in Oimachi, Okubo, Kanda und Tabata.

Die Abspannwerke sind fast durchweg als Freiluftstationen
gebaut. Abb. 15 zeigt ein typisches Abspannwerk.

Abb. 15,

Freiluft-Abspannwerk.

Die elektrische Kraft fiir die elektrischen Privathahnen
wird mit Ausnahme eciniger Strecken von anderen Gesell-
schaften geliefert. Die elektrische Kraft wird als Drehstrom
bezogen und den Umformerwerken der verschiedenen Privat-
bahngesellschaften zugefiithrt, umgeformt und den Fahrlei-
tungen zugefithrt. Augenblicklich beabsichtigt man, in der Néhe
Tokyos Kraftwerke fiir die gemeinsame Versorgung der ver-
schiedenen elektrischen Privatbahnen mit Gleichstrom zu bauen.
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Umformerwerke,

Die grofiten Leistungen haben die Umformerwerke
Shiodome und Ueno mit 12000 kW, dann folgen Oimachi mit
10800 kW, 0ji, Jidamachi und Kawasaki mit 10000 kW,
Jkebukuro, Meguro, Higashi, Nakano, Kanagawa., Ofuna
und Ninomia mit je 8000 kW, Musashi-Sakai mit 6000 kW und
Yuguwara mit 4000 kW. Die Leistungseinheit ist 1600 kW
bei Quecksilberdampfgleichrichtern in Parallelschaltung, hei
rotierenden Umformern 2000 kW. Die Gleichrichter sind in
Amerika, England, Schweiz und in Japan gebaut.

Die ersten Umformerwerke wurden fiir 600 Volt Spannung
bei kleiner Leistung gebaut. Infolge erhéhter Stromabnahme
und Umstellung auf moderne Einrichtungen sind die Umformer-
werke vergriéflert bzw. umgebaut worden. Aus diesen Griinden
sind die Einrichtungen dieser Werke vollkommen verschieden
und zeigen in der Ausriistung kaum eine Einheitlichkeit,
Die Umformerwerke fiir die Triebwagenziige an der Tokaido-
Strecke sind so eingerichtet, dafi sic im Bedarfsfalle auf dic
Tokaido-Strecke fir elektrische Lokomotiven umgeschaltet
werden kinnen. Die von Tokyo weit abgelegenen Umiformer-
werke (Ofuna, Uinomiya) sind wegen des Schwankens der
Zufihrungsspannungen anstatt mit Einankerumformern mit
Motorgeneratoren ausgestattet. Der weitaus grofite Teil der Um-
formerwerke der Japanischen Staatsbahn ist vollautomatisch.

Fahrdraht- und Speiseleitungen.
Zur Zeit sind noch zwei Systeme fiir die Fahrdraht-
aufhingung vorhanden. Die einfache Kettenauthingung des

Fahrdrahtes herrscht bei den Triebwagenstrecken vor, bei den
Strecken der elektrischen Ziige hingt der Fahrdraht in doppelter
Kette. Bei geringer Geschwindigkeit der Triebwagen werden
die Schleifleitungen direkt aufgehingt. Auf allen Strecken
erhalten alle Triebwagen und elektrischen Lokomotiven Scheren-
stromabnehmer.  Zwischen Tokyo und Yokohama ist zur
Erreichung grofer Mastabstinde doppelte Kettenaufhingung
gewithlt worden. Die Fahrleitung ist auf 1 km sechsmal mit
der Zuleitung verbunden; in Steigungen und Bahnhdfen
wird die Zuleitung alle 15 km, in anderen Féllen alle Kilometer
mit der Speiseleitung verbunden.

Die Umformerwerke Oimachi, Oji und Higashi—Nakano
liegen 6 km voneinander, Meguro und Okubo 8 lkm, Oimachi—
Kawasaka—Kanagawa und  Oji—Warabi —Omiya 10 km,
Hipashinakano—Musashi—Sakai 15 km. Musashi—Sakai—
Hachiji und Kanagawa—Ofuna 20 km, Ofuna—Ninomya und
Ninomya—Juguwara 24 km entfernt. Die lingste Speise-
entfernung vom Umformerwerk ist zwischen Ofuna und
Yokusuka mit 16 km.

Die Maste bestehen teils aus Holz, teils aus Eisen; ihr
Abstand bewegt sich zwischen 45 und 80 m.

Die stark belasteten Strecken der Triebwagenzige und
die Strecken mit langen Tunneln sind wegen des starken Ver-
schleiffes bzw. wegen der schwierigen Auswechslung mit einer
Fahrleitung von 170 mm? aus blankem Hartkupfer oder von

2 3 “ 1 ' L < 1 o)
110 mm? aus Cadmiumkupfer ausgeriistet. (SchluB folgt.)

Yorrichten der Holzschwellen fiir die Reichsbahnweichen im Schwellenwerk Kirehseeon.

Von Hiilzel, Direktor Tei der Reichsbahn, Miinchen.

Der neue Oberbau K der Reichsbahn (Schienenform 49
auf Holzschwellen) unterscheidet sich dadurch wesentlich von
den #lteren Bauarten, dall die Befestigung der Schienen auf
den Unterlagsplatten getrennt ist von der Befestigung der
Platten auf den Schwellen. Dieser Grundsatz ist auch bei
der Konstruktion der Reichsbahnweichen beachtet worden.
Es konnen daher die Holzschwellen der Weichen ebenso wie
die des Oberbaues I schon in den Schwellenwerken (Trank-
anstalten) mit den Unterlagsplatten verschen werden. Die
Schwellen werden dort im rvohen Zustand gebohrt, dann
getrinkt und in der Regel unmittelbar nach der Trankung
saufgeplattet”, wie das Aufschrauben der Platten auf die
Schwellen genannt wird.

Die Vorteile dieses Verfahrens liegen auf der Hand. Die
Arbeiten werden im fabrikmifiigen Betrieb genauer und
bedeutend billiger ausgefiihrt als auf der Strecke. Das Ver-
legen der Gleise und Weichen geht rascher vor sich und beein-
trichtigt daher den Betrieb weniger.

Die Bahnschwellen werden in allen Triankanstalten, auch
in den privaten, gebohrt und aufgeplattet. Diese Arbeiten
sind bei den Bahnschwellen verhiiltnismiaBig einfach; da das
Bohrbild bei allen Schwellen gleich ist, kénnen die Schwellen
auf mechanischem Weg an den Plattenauflagern abgerichtet
(gekappt) und mit derselben Maschine die acht Licher einer
Schwelle in einem Arbeitsgang gebohrt werden.

Bei den Weichenschwellen liegen die Verhaltnisse viel
ungiinstiger. Die ungleichméflige Verteilung der Platten auf
den Schwellen macht es notwendig, dafl die Oberfliche der
Schwellen in ihrer ganzen Linge vollstandig eben ist. Behauene
Schwellen miissen daher ausnahmslos, gesigte dann vor der
Bohrung eben abgerichtet werden, wenn sie sich wihrend
des Lagerns verzogen oder geworfen haben, was bei Hartholz-
schwellen in der Regel der Fall ist. Da ihre Lochbilder ganz
verschieden sind, kénnen die Weichenschwellen nicht schema-
tisch gebohrt werden wie die Bahnschwellen, sondern es mull

jedes Loch fiir sich unter Verwendung besonderer Lehren
hergestellt werden.  Serienarbeit, so zwar dal} immer die
gleichen Schwellen einer Anzahl Weichen derselben Art nach
cinander gebohrt und aufgeplattet wiirden, scheidet wegen
der wirtschaftlichen Nachteile aus, die die durch das Verfahren
bedingte Zwischenstapelung und Lagerhaltung verursachen
wiirden.  Die Bearbeitung der Schwellen kann nur nach
Garnituren erfolgen, d. h. so, dali alle zu einer bestimmten
Weiche gehorigen  Schwellen am  zweckméfBigsten in der
Reihenfolge, wie sie in die Weiche zu liegen kommen, be-
arbeitet werden.

Das  Aufplatten der Weichenschwellen erfolgt grund-
sitzlich nur in bahneigenen Werken und zwar in den Trank-
anstalten Zernsdort, Nordheim (Preullen), Wiilknitz (Sachsen),
Zuffenhausen (Wiirttemberg, fir die Direktionen Stuttgart
und Karlsruhe) und Kirchseeon (Bayern, fiir den Bercich
der Gruppenverwaltung Bayern).

Nach den Arbeitsvorgiingen, denen die rohen Schwellen
bis zu ihrer Verwendung unterzogen werden miissen, lassen
sich vier Einzelbetriebe unterscheiden, in denen die Schwellen
abgerichtet, gebohrt, getrinkt und mit den Platten versehen
werden. Die folgende Skizze (Abb. 1) zeigt die Anordnung
dieser Einzelbetriebe im Werk Kirchsecon. Durch Pfeile ist
der Weg bezeichnet, den die Schwelle vom Beginn der
Bearbeitung bis zur Verladung nimmt.

Wiihrend in allen iibrigen oben genannten Anlagen zum
Abrichten der Schwellen schwere Hobelmaschinen verwendet
werden, werden in Kirchseeon die Schwellen mit einer Kreis-
giige abgerichtet. Wie die schematische Skizze (Abb. 2) er-
kennen ldBt, wird die Schwelle zwangliufic am Ségeblatt
entlang gefithrt, wobei sich die Auflagerfliche der Schwelle
in der senkrechten Ebene des Siageblattes bewegt.

Der von der Maschinenfabrik B. Raimann in Freiburg i. Br.
gelieferten Sige liegh die Baunart einer gewhnlichen Schwellen-
saumsige zugrunde. Um der Torderung einer vollkommen
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ebenen Oberfliche der Schwelle gerecht zu werden, mulite
die urspriingliche Konstruktion der Saumsige dem neuen
Zweck entsprechend ergénzt werden. An dem Laufwagen
wurde eine Vorrichtung zum Einspannen der Schwellen an-
gebracht. Diese Einspannvorrichtung ist in der Richtung
senkrecht zur Kreissige durch Spindeln verstellbar, so daf}

nicht zu umgehen. Die Lehren, die schlieBlich mit Ausnahme

von Kirchseeon in den eingangs genannten Werken zur Ein-

fithrung gelangten, bestehen im wesentlichen aus zwei im

Abstand von 21 mm iibereinanderliegenden Blechen und sind

mit Bohrbuchsen versehen, die als Fithrung fiir den Bohrer
| der elektrischen Handbohrmaschine dienen (Abb. 3).
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Abb. 1. Aufplattungsanlage fiir Holzschwellen der
Abrichtschuppen: a = Sége
Bohrschuppen: b = Bohrmaschine
¢ = Kran
d = Breitschwellenherstellung

die Auflagerfliche der Schwelle leicht in die Schnittebene
der Sige gebracht werden kann. Da beim Abrichten der
Schwellen die Kreissiige in der Regel nur wenige Millimeter
wegzunehmen hat, d. h. mehr die Arbeit des Friisens als die
des Schneidens leisten muf3, ist sie anderen Beanspruchungen
ausgesetzt als eine gewdhnliche Kreissige, die aus dem Vollen
schneidet, Ts mufite daher ein besonderes Sigeblatt mit

gestanchten Zihnen und mit einem Querschnitt gewéihlt

9

&

Abb.

Ségemaschine zum Abrichten der Woeichenschwellen-
Oberfléache.

werden, der gegen die Mitte zu verstirkt ist. Im Vergleich
zur Hobelmaschine bietet die in Kirchseeon verwendete Sige
dank der zwangliufigen Fihrung der Schwelle den Vorteil,
daf} in einem einzigen Arbeitsgang zuverldssig eine durchaus
ebene Auflagerfliche erzielt wird.

Die schwierigste Aufgabe, die bei der Einfithrung der
Reichgbahnweichen auf Holzschwellen zu lésen war, war
die, ein zweckmiilliges und wirtschaftliches Verfahren fiir die
Bohrung der Schwellen in den Trankanstalten zu finden.

Da die Lochbilder der Schwellen verschieden sind, war,

O Verladung

Reichsbalnweichen im Schwellenwerk Kirchseeon.
Aufplattung: e = Schwellenbiihne
i = Schraubeneindrehimaschine
o = Kran.

=]

Das Arbeiten mit solchen Lehren, die bis 4,80 m und
dariiber (bei weniger géngigen Weichen) lang sind und ein
anschnliches Gewicht besitzen, namentlich die fiir Doppel-
schwellen bestimmten, ist sehr umstédndlich. Die Lehren
miissen nach Nummern geordnet in einem besonderen Raum
untergebracht werden, von dort miissen sie mit eigenen
Transportmitteln an die Stelle verbracht werden, wo die
Bohrung der Schwellen erfolgt. I2s muf} dann jede Lehre fiir
sich aut die ihrer Nummer entsprechende Schwelle aufgelegt
und nach der Bohrung wieder abgenommen werden. Da die
Bohrbuchsen nur den zylindrischen Teil des Bohrers durch-

. A Lefre fur ae Weithenschwelle
o : TT o o o [l
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Lefre fir die Weichenbreitschwelle
& g ¢ Pl R
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Abb. 3b. gyt die Letre 13 7 Vi % [éﬁ/ |
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lagsen, mull der obere kugelschalenformig erweiterte Teil
des Bohrloches, der zur Aufnahme je einer Rundnocke der
Weichenplatte dient, in einem zweiten Arbeitsgang mit einem
Friiser nachtriglich hergestellt werden.

Die Bohranlage im Werk Kirchseeon unterscheidet
sich von jenem der iibrigen Werke wesentlich dadurch, dal}
statt der unhandlichen und sperrigen Bohrlehren, wie sie eben
beschrieben wurden, Lehrenbinder zur Ubertragung der
Lochbilder auf die Schwellen verwendet werden. Bevor auf
die Arbeitsweise mit diesen Bandern niher eingegangen wird,
soll hier eine kurze Beschreibung der in folgender Skizze
schematisch dargestellten Bohrmaschine gegeben werden

wie schon oben bemerkt wurde, die Verwendung von Lehren

(Abb. 4).
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Die Weichenschwellen-Bohrmaschine ist eine sogenannte
Kopierbohrmaschine. ~ Sie besteht aus drei Hauptteilen,
der eigentlichen Bohrmaschine, dem Auflager fiir das zu
bohrende Werkstiick und der vor diesem Auflager angeordneten
Lehrenbandeinrichtung.

Die eigentliche Bohrmaschine ist als Auslegermaschine
konstruiert. Auf einem 8,50 m langen Bett a mit prismatischen
Fiihrungen gleiten zwei Ausleger b, auf denen sich senkrecht
zum Bett a je ein Riderkasten ¢ mit aufgesetztem Antriebs-
motor fiir die Behrspindel bewegt. Am Riderkasten ¢ befindet
sich ein Arm mit dem Zeiger d. Dieser Zeiger wird sanft
auf das Lehrenband e gedriickt, so daB er auf diesem bei der
Einstellung auf die Marken der Lochbilder leicht gleitet.

Die Schwellen rollen von der rechten Seite der Maschine
her auf das Lager unter den Bohrspindeln. Zur Bewegung der
Schwellen dient ein Elektromotor, der durch die drei Druck-
knépte (vorwiirts, halt und riickwiirts) bei f gesteuert wird.
Mit zwei besonderen Vorrichtungen kann vom Standort der
Arbeiter aus die Schwelle rasch in die axiale und die richtige,
durch einen Anschlag festgelegte Hohenlage gebrarht werden.

Abb. 4.
Weichenschwellen-Bohrmaschine.

Das Lehrenband ist ein 0,3 mm starkes Stahlband, dessen
Breite ungefihr der Lochbildbreite entspricht. Auf dem
Band sind die Lochbilder aller Schwellen einer Weiche in
der Reihenfolge, wie die Schwellen in der Weiche liegen,
aneinander gereiht. Die Bohrlécher sind durch Koordinaten
gekennzeichnet; aullerdem ist der Anfang und das Ende
jeder Schwelle sowie deren Bezeichnung (Nr. usw.) auf dem
Band angegeben. Die Riickseite des Bandes trigt die Loch-
bilder der entsprechenden symmetrischen Weichen.

Das Lehrenband ist auf die Trommel g aufgewickelt,
es rollt im Betrieb tiber eine Bank und wird von der am anderen
Ende der Bank hefindlichen Trommel h aufgenommen. Die
Bewegung des Bandes bewirkt ein Motor, der mit einem
Hebel geschaltet wird.

Niachst der Trommel g ist ein kleiner, etwa 1 m hoher
Schwenkkran aufgestellt, mit dessen Hilfe die Trommel
mit dem aufgewickelten Band leicht und rasch von einem
Arbeiter eingesetzt oder ausgewechselt werden kann,

Zur Entfernung der Bohrspiine ist die Maschine mit einer
Absaugevorrichtung ausgestattet; die Spine werden vom
entstehenden Bohrloch weg unmittelbar in die Saugleitung
abgezogen.

Durch Sicherungseinrichtungen ist Vorsorge getroffen,
daB bei etwaiger unrichtiger Bedienung Beschidigungen der
Maschine vermieden werden. So sind die Motoren durch
Uberstromschalter geschiitzt. Wiihrend des Bohrvorgangs
ist die Bewegung der Ausleger selbsttitig gesperrt. Durch
Grenzschalter am Bett a wird verhindert, dafl die Ausleger

zusammenstofien oder iiber das Bett hinausschieffen. Rine
Rutschkupplung im Riderkasten bewirkt den Stillstand der
Maschine, wenn der Bohrer auf ein Hindernis stift.

Die Maschine ist ein Werk der bekannten Gleisbau-
maschinenfabrik Robel & Co. in Miinchen.

Die Bearbeitung der Schwellen geht folgendermafen vor
sich. Die Maschine wird von zwei Arbeitern bedient. Der
eine Arbeiter 1iBt die Schwelle mittels der Druckknopf-
steuerung bei f von rechts in die Maschine hereinrollen, bis
ihre Mitte an der vorgesehenen Marke angelangt ist, bringt
sie dann mit wenigen Griffen an einem Handrad und einer
Kurbel seitlich und der Héhe nach in die richtige Lage unter
den Bohrspindeln. Inzwischen lilt der zweite Arbeiter das
Lehrenband so lange ablaufen, bis der Anfang des gewiinschten
Lochbildes bei der zugehérigen Marke steht, und legt es fest.
Hierauf bedient jeder der beiden Arbeiter eine Bohrmaschine.
Der Zeiger d wird auf die Bohrmarke eingestellt, indem der
Ausleger b motorisch in der Lingsrichtung und der Réder-
kasten ¢ durch Drehen eines Handrades in der Querrichtung
bewegt wird. Sobald die Marke erreicht ist, lést der Arbeiter
einen Hebel aus, worauf sich der Bohrer selbsttitig senkt
und in einem Arbeitsgang das Bohrloch mit der oberen kugel-
schalenférmigen Krweiterung herstellt. Der Bohrer bewegt
sich nach diesem Vorgang selbsttitig mit Beschleunigung
nach aufwirts und bleibt in der obersten Stellung stehen.
Wenn auf diese Weise alle Liécher gebohrt sind, wird die
Schwelle auf das Lager gesenkt und nach links abgerollt.
Gleichzeitig rollt die nichste Schwelle zwangliufig nach,
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Abb. 5.

Lehre mit Stecker zum Bohren der zweiten Schwelle
der gekuppelten Breitschwelle.

Besonderer Erwihnung bedarf noch die- Bohrung der
Breitschwellen. Da fiir deren Lochbilder das Lehrenband zu
schmal ist, kann nur die eine der beiden zu einer Breitschwelle
gehérigen Schwellen auf der Kopier-Bohrmaschine gebohrt
werden. Diese Schwelle liuft nach der Bohrung in gerader
Richtung tber die Stelle hinaus, wo die iibrigen, aus der
Maschine kommenden Schwellen in die Trinkwagen verladen
werden, bis zu einem Arbeitstisch bei d in Abb. 1. Dort wird
sie mit einer ungebohrten Schwelle gekuppelt. Die fehlenden
Lécher werden mit Hilfe einfacher Blechschablonen angekarnt
(Abb. 5) und hierauf maschinell gebohrt. Die fertige Breit-
schwelle rollt dann eine kurze Strecke zuriick, um mit den
anderen Schwellen zur Trinkung verladen zu werden.

Die Bohranlage hat sich in jeder Hinsicht gut bewiihrt;
inshesondere wurden die Erwartungen beziiglich der Wirt-
schaftlichkeit voll erfilllt. Die Mehrkosten der Kopier-Bohr-
maschine gegeniiber den sonst verwendeten Maschinen einfacher
Art werden ausgeglichen durch Ersparnisse, die sich infolge
der Verwendung von Lehrenbiinden ergeben. Der Preis des
Lehrenbandes betrigt auf den lanfenden Meter berechnet nur
etwa 1/ bis 1/, des Durchschnittspreises der Bohrlehren,
AuBerdem werden bei der Verwendung von Lehrenbiindern
die Kosten fiir Lagerraum und Mittel zum Transport der
Bohrlehren gespart. Dazu kommen noch die laufenden IFr-
sparnisse an Betriebskosten.

Auf dem in Abb. 1 mit Pfeilen bezeichneten Weg gelangen
die Schwellen nach der Bohrung in den Trinkkessel und von
dort zur Aufplattung. Hier werden sie mit den Platten
versehen und unmittelbar in die Bahnwagen verladen. Dag
Aufplatten und Verladen erfolgt mit mechanischen REin-
richtungen in &hnlicher Weise wie in den Aufplattanlagen
fiir die gewihnlichen Bahnschwellen des Oberbaues K.
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Der Umbau der Bliicherbriicke in Wuppertal-Elkerfeld.

Der Umbau der Bliicherbriicke in Wuppertal-Elberfeld.

Von Reichsbahnoberrat Leopold.

Die iiber den Bahnhof Wuppertal-Elberfeld fiithrende
Bliicherbriicke war baufillig. Es zeigten sich an den Eisen-
trigern unterhalb der Fahrbahn bedenkliche Abrostungen.
Eine Erneuerung des Bauwerks liel sich nicht umgehen,
zumal die Briicke fiir die jetzigen Verkehrslasten auch zu
schwach war.

Abb. 1 gibt die alte StraBenbriicke wieder. Abb. 2 und 3
zeigen das neue Bauwerk. Die Stiitzweite der alten Uber-
bauten betrug je 19,40m, Abstand der Haupttriger 7,64 m,
Fuliwegbreite von Mitte Haupttriger bis Innenkante Gelinder
je 2,45m. KEs war ein steinerner Mittelpfeiler vorhanden.
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Abb. 2
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Die Stadt Elberfeld wiinschte gelegentlich der Beseitigung
des alten abgingigen Bauwerks den bisherigen Engpal
zwischen Siid- und Nordstadt, die durch die Eisenbahnlinie
Kéln
Diisseldorf
Es wurde daher eine Fahrbahnbreite von 11,50 m mit beider-
seitigen Fullwegen von je 4,0 m Breite verlangt, natirlich
unter entsprechender Beteiligung der Stadt an den Baukosten,
um die StraBenbahn, die bisher auf der Briicke nur ein-
gleisig war, wihrend sie unmittelbar davor und dahinter
zweigleisig  anschlofl, mit beiden Gleisen durchfithren zu
kinnen und aullerdem noch zu beiden Seiten der StraBen-
bahn ein geniigend breites Verkehrsband fir Fahrzeuge zu
erhalten. Das ganze Tragwerk kam unter die Fahrbahn zu
liegen. Stadtebaulich und verkehrstechnisch trat dadurch

-Hagen getrennt sind, durchgreifend zu verbessern.

eine erhebliche Verbesserung ein. Die alte vorhandene Bau-
hohe betrug 0,965m. Um die Neukonstruktion unter der
Fahrbahn unterbringen zu kénnen, muliten einmal die neuen
Haupttrager moglichst niedrig gehalten, ferner mufite ver-
sucht werden, an Bauhdhe fiir die neue Briicke etwas zu
gewinnen. s sind daher zunichst die Haupttrager als
durchlaufende Blechbalken auf drei Stiitzen ausgebildet, die
an sich geringerer Héhe bediirfen als Triger auf zwei Stiitzen.
Der Baugrund st felsig, so dall Befiirchtungen wegen un-
gleichmifBiger und unzulissiger Setzungen der Stiitzen nicht
bestehen. Ferner wurden sieben Haupttriger gewihlt, die
in Abstinden von je 3,0 m nebeneinander liegen. Dadurch
konnte die Hohe der nenen Haupttriger weiter herabgedriickt
werden. Die alte Bauhéhe von 0,966 m wire aber trotzdem
tiir die Neukonstruktion zu gering gewesen. Nun kam aber
hinzu, dafi die Stadt gelegentlich des Briickenumbaues das
unstetige Léngenprofil der an die Briicke anschlieBenden
Straflenziige verbesserte, soweit dies bei der engen Bebauung
wegen der Hauseingiinge und Kellerfenster moglich war. Auf
der einen Seite der Briicke fithrt die Bahnhofstralie mit
starker Steigung parallel zu den Reichsbahngleisen herauf
(Abb. 3 links unter der Briicke)§und§ biegt in rechtem

Abb. 3.

Winkel auf die Briicke. Im Zuge der Briicke steigen auf
der anderen Seite sich veriistelnde Strafien weiter an
(Abb. 2 Hintergrund). Durch das neue Liéngenprofil kam
die Strallenoberkante tiber dem Widerlager an der Bahnhof-
stralle hoher zu liegen als bisher, so dall das Mal} zwischen
Straflenoberkante und Konstruktionsunterkante an dieser
Stelle bereits grofler war als die alte Bauhdhe von 0,965 m.
Aber auch diese Vergroflerung geniigte noch nicht. Die nun-
mehr einheitliche Steigung der BahnhofstraBie muBte vielmehr
noch etwas auf die Briicke heraufgezogen werden, was durch
entsprechende Formgebung der Hauptiriger erreicht wurde.
An der Stelle des grofiten Feldmomentes war nunmehr so viel
neue Bauhdéhe vorhanden, dafl die Haupttriger die erforder-
liche Stegblechhéhe erhalten konnten.

Durch alle diese Malinahmen war es maglich, die gesamte
Eisenkonstruktion unterhalb der Fahrbahn unterzubringen,
so dal} oben eine villig freie Verkehrsfliche entstand. Auf der
Seitenansicht der fertigen Briicke (Abb. 3) sieht man die
auf die Fahrbahn heraufgezogene Straliensteigung und die
dadurch bedingte Form der Haupttriger. Kine Mittelstiitze
konnte beibehalten werden. Der Steinpfeiler ist in derselben
Achse durch einen sechsfeldrigen Rahmen aus Eisen-
konstruktion ersetzt, der aus einem oberen waagerechten
Riegel mit sieben senkrechten Stiitzen entsprechend der
Anzahl der Haupttriger besteht. An die Widerlager der
alten Briicke schlossen sich seitlich massive oder aufgeldste
Stiitzmauern an, deren Querschnitt an den Stellen, wo die
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Auflager fir die neuen Haupttriger der beiderseitigen Ver-
breiterungen zu liegen kamen, teils ausreichte, teils ver-
starkt werden mulite. Das neue Tragwerk bot, abgesehen
von der freien Ubersicht auf der Verkehrsfliche, noch
weitere Vorteile, Durch die Wahl der sieben nebeneinander
liegenden Haupttriger wird eine bessere Verteilung der ge-
steigerten Verkehrslasten auf Mittelstiitze und Widerlager
erreicht, so dall eine Verstirkung der alten Widerlager ent-
behrlich war. Wiren zwei Haupttriger mit zwischen-
liegenden Quertrigern gewihlt worden, so wiren die Ober-
gurte dieser Haupttriiger aus der Ebene der DBriickenober-
fliche herausgetreten, da die Haupttriger ja hoher hitten
werden missen. Abgesehen davon, dall hierdurch der Vorteil
der freien Verkehrsiibersicht auf der Briicke verloren gegangen
wire, hitte die Briicke auch um rund 2,0 m breiter werden
miissen. Der Hauptvorteil des gewidhlten Querschnittes ist
aber folgender. Die Briicke fithrt, wie bereits gesagt, tiber die
Kdln

= -Hagen, und zwar mit einer Offnung
Diisseldort >

Eisenbahn

Abb. 4.

dieger Strecke, mit der andern iiber
Nebengleise der Postanlagen. Auf simtlichen Gleisen liegt
starker Verkehr. Trschwerend fiir den Bauvorgang war das
Verlangen der Stadt, den Strafienbahn- und Fuligiingerverkehr
auf der Briicke wiithrend des Umbaues dauernd aufrecht zu
erhalten, withrend der Fuhrwerksverkehr iiber eine in der Niihe
liegende Briicke umgeleitet werden konnte. Allerdings sollte
die Zeit dieser Umleitung auch moglichst beschriinkt werden.
Es handelte sich also um die Auswechslung einer Briicke,
unter und auf welcher der Verkehr wihrend der Umbau-
arbeiten nicht einen Augenblick stockte. Unter diesen Um-
stinden schien der Bau einer Nothriicke fiir Straflenbahn
und FuBgiinger kaum zu umgehen zu sein. Er hiitte schitzungs-
weise 30000 %/ Kosten verursacht, abgesehen von grofien
Schwierigkeiten in der Linienfithrung der Strafienbahn iiber
diese Notbriicke, die wegen der grifleren Breite der neuen
Briicke ein ganzes Stiick seitlich der alten Briicke hiitte er-
richtet werden miissen. Das gewiihlte Tragwerk léste diese
Frage in einfachster Weise unter Vermeidung einer Notbriicke.
Es ergab sich folgender Bauvorgang:

iither vier Hauptgleise

Zunichst wurde der Fuliweg auf der einen Seite der alten
Briicke abgebrochen. Dadurch wurde Platz gewonnen fiir die
Aufstellung eines Schwenkkranes auf dem vorderen Ende des
alten Mittelpfeilers. Der #uflere und der ihm zuniichst liegende
Haupttriger der neuen Briicke konnten in ihrer endgiiltigen
Lage aufgebracht werden, nachdem vorher das zugehorige
Stiick der eisernen Mittelstiitze aufgestellt und einstweilig

ausgekreuzt war, ebenso die neuen Auflager auf den Wider-
lagern fertiggestellt waren; Abb. 4 zeigt das Hochziehen der
Haupttriger mit dem elektrischen Schwenkkran. Die Haupt-
triger wurden in zwei Teilen fertig aus der Werkstatt ange-
liefert; der StoB befand sich in der Offnung iiber den vier
Hauptgleisen, um hier moglichst kurze Stiicke bewegen zu
miissen. Auf Abb. 4 sind auch an den beiden kurzen Stiicken
die nach der StraBensteigung abgeschriigten Obergurte ersicht-
lich, ebenso links die neuen Auflager {iir die Verbreiterung
und das erste Feld der eisernen Mittelstiitze, dahinter der
alte steinerne Pfeiler und die alten eisernen Uberbauten.
Es wurden auf dieser Seite der neuen Briicke nicht nur
der #dullere und der niichstfolgende Haupttriger gezogen,

e - {

Abb. 6.

sondern auch noch die drei mittleren, da spiter zum Hoch-
ziechen dieser kein Platz mehr vorhanden gewesen wire. Diese
drei Trager wurden zuniichst dicht zusammengeriickt, wozu
der notige Platz auf dieser Seite vorhanden war. Nunmehr
wurde fir die Strallenbahn auf den beiden in ihrer endgiiltigen
Lage liegenden neuen Haupttrigern eine einstweilige Fahrbahn
aus Holz hergestellt und die Straflenbahn iiber den neuen Teil
der Briicke gefithrt. Dann wurde der Fuhrwerksverkehr iiber
eine in der Nihe liegende Briicke umgeleitet und der Ful}-
gingerverkehr von dem zweiten noch bestehenden FulBweg
auf der andern Seite der alten Briicke auf die Iahrbahn der
alten Briicke zwischen die Fachwerktriger verlegt (Abb. 5).
Dadurch wurde der zweite alte Fullweg frei und konnte ent-
fernt werden. Auf dieser Seite der alten Briicke begegnete die
Aufstellung des Schwenkkranes zum Hochziehen der letzten
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beiden neuen Haupttriger insofern Schwierigkeiten, als hier
nicht so viel Platz vorhanden war, wie auf der zuerst in Angriff
genommenen Seite, da die Lingsachse der neuen Briicke wegen
besserer Iiihrung der anschlieBenden Straflenziige und der
StraBenbahn um 1,02m aus der alten Achse verschoben
werden muBte. Um das erste Feld der Mittelstiitze auf
dieser Seite der alten Briicke aufstellen zu kénnen, war es
erforderlich, die Spitze des steinernen Mittelpfeilers wegzu-
brechen. Es mufite auf dieser Seite der Briicke fiir die
alten Uberbauten eine Ersatzauflagerung auf dem Pfeiler
geschatfen werden, da der obere Rahmenriegel im zweiten
Felde der Mittelstiitze gestolen war und mit seiner Spitze
bis unter die alten Auflager reichte. Zu diesem Zwecke
wurden oben auf dem Pfeiler in seiner Léngsrichtung vier
I-Triger verlegt und auf diese die iiber dem Pfeiler
liegenden Endquertriger der beiden alten Uberbauten auf-
geklotzt, so dall Auflagersteine und Lager links auf dem
Mittelpfeiler frei wurden und entfernt werden konnten. Der
Nietanschlull der Endquertrager war fiir diese indirekte
Auflagerung der alten Fachwerktriger ausreichend, da die
Briicke in diesem Bauzustand nur ihr Eigengewicht und den
Fuligingerverkehr zu tragen hatte. Die vier auf dem Pfeiler
liegenden Triger kragten nach links tiber das alte Auflager
hinaus vor, um den Schwenkkran aufstellen zu kénnen, nach-
dem die tiberstehenden Enden der Triger auf dem unter der
freien Spitze des Riegels noch vorhandenen Mauerwerk des
Pfeilers mit abgestiitzt waren. Mit Hilfe des so aufge-
stellten Schwenkkranes wurden dann in gleicher Weise wie
aut der zuerst in Angriff genommenen Seite die beiden
Haupttrager gezogen und in ihre endgiiltige Lage gebracht
(Abb. 5). Nunmehr wurde der neue Fullweg fertiggestellt
und der FuBgingerverkehr von der Fahrbahn der alten
Briicke auf seinen endgiiltigen Platz verwiesen (Abb. 6).
Die alten Uberbauten, die ohne ihre FuBwegauskragungen
zwischen den beiden neuen Verkehrsstreifen standen, konnten
jetzt abgebrochen werden. Nach Entfernung des alten
Pflasters mit seiner Unterbettung wurde das Fahrbahn-
gerippe zunichst des einen Uberbaues stiickweise heraus-
geschnitten und nach unten auf bereitstehende Eisenbahn-
wagen abgelassen, so dall schlieBlich nur die beiden Fachwerk-
triger allein {ibrig blieben, unter deren Obergurte dann vier
I -Triger quer hindurchgesteckt wurden, die auf den inneren
neuen Haupttriagern aufgeklotzt waren und dazu dienten, ein

Zerschneiden und stiickweises Ablassen auch dieser Fachwerk-
trager zu ermoglichen. Der Schwenkkran stand bei diesen
Arbeiten vor Koptf auf der Fahrbahn des zweiten alten Uber-
baues. Abb. 6 146t Einzelheiten erkennen, rechts die voriiber-
gehend gefiihrte Strafenbahn, links den neuen FuBweg. Der
zweite alte Uberbau wurde in gleicher Weise beseitigt, nach-
dem der Schwenkkran bis hinter das Widerlager zuriick-
geschoben war.

Die Restarbeiten bediirfen keiner weiteren Beschreibung.
Erwihnt sei noch, dafl der eine Fuliweg an der Stelle, wo die
Straflenbahn in scharfem Bogen aus der BahnhofstraBe auf
die Briicke fiahrt, eine iiber den dulleren Haupttriger hinaus
vorspringende dreieckige Verkehrsfliche erhalten hat. Auf
Abb. 2 links ist diese Dreieckfliche zu sehen. Es war bei dem
gewiihlten Tragwerk leicht méglich, durch Anbau von Stich-
trigern an den &uBeren Haupttriiger diese erhebliche Ver-
kehrserleichterung zu schaffen (Abb. 5).

Fahrbahn- und Gehwegtafeln der Briicke sind aus Eisen-
beton hergestellt, die Fahrbahn mit Pflaster, die FuBwege
mit Asphaltbelag. Die fiir elektrischen Bahnbetrieb nétige
lichte Hohe tiber den Gleisen konnte leider micht erreicht
werden, da hierbei sehr hohe Kosten durch Anderung der
Héhenlage der an die Briicke anschlieBenden eng bebauten
Straflenziige entstanden wiren. Es ist aber Vorsorge getroffen,
dafl das Tragwerk der Briicke durch Hochpumpen und Unter-
bringung hoherer Lagerkérper entsprechend gehoben werden
kann. Zu diesem Zwecke sind die Querverbinde iiber den
Widerlagern und tiber der Mittelstiitze vollwandig ausgebildet,
um an diesen Stellen hydraulische Pressen ansetzen zu kiénnen,

‘wihrend in den dazwischen liegenden Feldern Fachwerk-

Querverbiande gewiihlt wurden.

Die Ausfithrung der Fisenkonstruktion einschlieflich
Montage der Briicke lag in den Hénden der Firma Dérnen in
Dortmund-Derne.

Dem Beschauer von Abb. 3 kénnte auffallen, daB keine
Rauchschutztafeln vorhanden sind. Die Briicke stand zur Zeit
der Aufnahme noch im Mennige-Anstrich. Sie hat unterdessen
Olfarbenanstrich erhalten und ist mit Rauchschutztafeln aus-
geriistet, die aus gespundeten, leicht abnehmbaren, iiber jedem
Gleis 1,50 m breiten Brettertafeln so hergestellt sind, daf auch
die Kisenteile der Aufhingung von den Rauchgasen nicht
bestrichen werden.

Berichte.

Lokomotivhehandlungsanlagen.

Franzisische LokUlnot{vbekohlullgsanlage.

Eine neue Lokomotivbekohlungsanlage wurde durch die
Demag Duisburg, im Bahnhof Nevers bei Paris errichtet. Wie
aus den Abb. 1 und 2 hervorgeht, wird der Lagerplatz, sowie ein
Kohlenzufuhrgleis von einer Verladebriicke mit 28 m Stiitzweite

itberspannt. Liings der Briickenfahrbahn verlaufen auf der einen |

Seite zwei weitere Kohlenzufuhrgleise, auf der anderen Seite. die
beiden Bekohlungsgleise. Zwischen den Bekohlungsgleisen sind
vier Hochbunker mit Wiegeeinrichtungen aufgestellt, die die
Kohlen nach beiden Seiten an die Tender abgeben kénnen.

Der auf der Briicke fahrende Greiferdrehkran mit 3 t Trag-
fahigkeit und 12,6 m Ausladung entleert mit dem 1,25 ¢bm
fassenden Selbstgreifer die Kohle aus dem Kohlenwagen und
verteilt sie iiber den Lagerplatz oder fiillt sie unmittelbar in
die Hochbunlker.

Die Bunker sind in Abstinden von etwa 25 m Liinge auf-
gestellt, so daBl mehrere auf einem Gleis stehende Lokomotiven
gleichzeitig Kohle erhalten kénnen und die Verladebriicke auf
dem 120 m langen Lagerplatz nicht so viel zu verfahren braucht,
als wenn die Bunker in einem einzigeh Geriist zusammengebaut
walerl.

Die Schlackengrube, die in einer Linge von etwa 30 m
unter und zwischen den Bekohlungsgleisen angelegt ist, kann
gleichfalls von dem Briickenkran erreicht werden, so dal} sie
sich mit dem Selbstgreifer entleeren lifBt.

Jeder Bunker faflt etwa 50 t Kohle und stiitzt sich auf ein
System von Wiegehebeln ab, die die Belastung auf die zu ebener
Erde stehende selbsttatig arbeitende Waage iibertragen. Die
Schalt- und Laufgewichte der Waage verschieben sich, nachdem
die Waage durch Drehen der Handkurbel (eine Umdrehung) in
Wiegestellung verbracht ist, selbsttdtig bis der Wiegebalken ein-
spielt, was dem Bedienungsmann durch ein Signal angezeigt
wird.  Cleichzeitig hat sich auch die Kartendruckvorrichtung
selbsttitig eingestellt.  Um Fehlgriffe und Falschwigungen infolge
Unachtsamkeit zu vermeiden, sind selbsttiitig wirkende Sperrungen
vorgesehen, von denen eine das Wiegen bei gedffnetem Bunker-
verschluB, die andere das Offnen des Bunkers wiahrend des Wi ege-
vorganges verhindert.

Die aus dem Bunker fallende Kohle wird durch eine ver-
stellbare Klappe je nach Erfordernis entweder iiber die mach
rechts oder die nach links fithrenden Rutsche dem Tender zu-
gefiihrt. Die Verschliisse der Schurren werden elektrisch mittels
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Druckknopfsteuerung betitigt. Hierzu sind beiderseits der Waage
je drei Druckknépfe fiir die Schurren auf der einen und auf der
anderen Bunkerseite angebracht. Wird der obere Druckknopf
gedriickt, so beginnt der Schieber sich zu éffnen, bis der End-
schalter ihn stillsetzt, falls er nicht schon vorher durch Dimck
auf den mittleren Knopf zum Halten gebracht worden ist. Der
unterste der drei Druckknépfe steuert die SchlieBbewegung, die
gleichfalls durch einen Endschalter begrenzt wird. Es ist also
méglich die Schurre auch teilweise zu éffnen. Fiir Notfille ist
Handbedienung mittels Kettenzug vorgesehen.

besonderen Bedienungsmann mehr; der Lokomotivfithrer braucht
lediglich seine Lokomotive an den vorgesehenen Platz zu stellen
und dann einen Elektromotor einzuschalten. Darauf wird die
Kohle véllig selbsttiitig in der gewiinschten Menge zugefiilirt,
abgemessen, gebucht und abgegeben.

Die Textabbildung (siche Seite 264) zeigt die Anlage.
Diese besteht im wesentlichen aus einem etwa 20 m hohen Kohlen-
turm aus Eisenbeton, dessen rechteckiger Querschnitt sich nach
oben zu verjiingt. Neben dem Kohlenturm ist ein Wagenkipper
angeordnef, mit dessen Hilfe die Kohlenvorrite im Turm aus den

Abhb. 1.

Abb. 2.

Alle Teile sind durch Leitern und Bithnen leicht zugéinglich,
so daf sie zu jeder Zeit beobachtet werden kiénnen. Um zu ver-
hiiten, dafl im Winter die Kohle an den Bunkerwincden fest-
friert, sind diese heizbar. Zu diesern Zwecke wird auf der Biilne
unter dem Bunker ein Ofen aufgestellt, dessen Verbrennungsgase
durch die doppelten Bunkerwinde geleitet werden. In den Hohl-
rdumen der Winre sind Fithrungsrippen angebracht, damit der
ganze Umfang des Bunkers gleichmilig heheizt wird.

Neue Lokomotiv-Bekohlungsanlage der London and North
Eastern Railway.

Die London and North Eastern Railway hat in Kipps
an der Strecke von Glasgow nach Edinburgh eine neue Loko-
motiv-Bekohlungsanlage in Betrieb genommen, die besonders
rasch und billig arbeiten soll. Die Anlage ist von dem leitenden
Maschineningenieur der Bahn, N. H. Gresley, entworfen worden.
Sie erfordert bei der eigentlichen Lokomotivbekohlung keinen

Organ filr die Fortschritte des Tisenbahnwesens. Neue TFolge.

LXVIII. Band.

Eisenbahnwagen ergénzt werden. Die ganze Anlage erstreckt
sich nur {iber zwei Gleise des Lokomotivbahnhofs — von denen
eines unter dem Kohlenturm hindurchfithrt — und ist auf be-
merkenswert engem Raum zusammengefaft.

Der Kohlenturm enthélt hintereinander zwei Vorratsbehiilter,
einen von 125t Fassungsvermégen fiir Kohle zweiter Giite und
einen von 75 t fir die Kohle erster Giite. Jeder Behiilter miindet
unten in eine AuslaBoffnung, die sich durch Schieber mit Ketten-
radantrieb mehr oder weniger weit 6ffnen 1aBt. Die Kohle fillt
durch die Offnung zuniichst auf eine Férdervorrichtung, von der
sie nach dem mitten unter dem Turm liegenden Fiilltrichter ver-
bracht wird. Die Férdervorrichtungen hewegen sich mit gleich-
bleibender Geschwindigkeit und haben iiberall gleichen Fiill-
querschnitt. Auf diese Weise 148t sich die abzugebende Kohlen-
menge wihrend des Férdervorgangs ziemlich genau messen.
Durch den Fiilltrichter gelangt die abgemessene Kohlenmenge
schlieBlich in den Kohlenbehilter der Lokomotive. Der Fiill-

11. Heft 1031, 38



264

Berichte. — Buchbesprechungen.

Organ f. d. Fortsehritte
des Eisenhahnwesens.

trichter ist so entworfen, daB Lokomotiven mit Schlepptender
und Tenderlokomotiven in beiden Fahrtrichtungen bequem be-
schickt werden kénnen. Nach dem Bekohlungsvorgang wird er

Lokomotivbekohlungsanlage in Kipps (LNER).

jeweils so weit nach oben geschwenkt, daf3 der lichte Raum fiir
die Durehfahrt unter dem Kohlenturm frei wird und auch keine
Kohle herabfallen kann.

Die Fordervorrichtungen liefern je 1%/, Kohle in der
Minute. Sobald eine derselben in Gang gesetzt wird, beginnt die
Kohlenahgabe aus dem betreffenden Behélter. Der Lokomotiv-
fiihrer oder Heizer steigt zum Ingangsetzen der Anlage auf die
Bedienungsplattform, die unter dem Turm liegt und schaltet
dort mit einem Schliissel, der die Nummer der betreifenden
Lokomotive trigt, den Fordermotor ein. Damit wird dann zu-
gleich auch die MeBvorrichtung eingeschaltet. die Lokomotiv-
nummer auf einem MeBstreifen vermerkt und auferdem noch eine
MeBuhr in Gang gesetzt, auf der die abgegebene Kohlenmenge ab-
gelesen werden kann. Der Schliissel wird gleich nach dem Ein-
schalten wieder herausgezogen. Sobald die gewiinschte Kohlen-
menge abgegeben ist, wird der Fordermotor mit einem Druck-
knopf ausgeschaltet. Die Kohlenabgabe hort dann auf und die
abgegebene Kohlenmenge wird auf dem MeBstreifen neben der
Lokomotivhummer eingetragen.

Zum Auffiillen des Kohlenturms werden die Kohlenwagen
auf den Kipper gebracht, der Wagen mit einem Ladegewicht von
8 his 20 t aufnimmt. Seitlich am Kohlenturm befinden sich zwei
Aufziige, zu denen vom Kipper aus zwei Férderbéander hinfiihren,
die aus Kettengliedern zusammengesetzt sind. Der Kipper ent-
lidt die Kohle auf eines der Forderbiinder und tiber dieses gelangt
sie in den Aufzug, wird darin nach oben befordert und schlief3lich
in einen der beiden Vorratsbehiilter gestiirzt.

Die Motoren der Aufziige und der dazu gehorigen Forder-
biinder kénnen unabhdngig voneinander betrieben werden. in
der Regel sind sie aber eleltrisch miteinander gekuppelt. Wenn
der Kohlenturm nachgetiillt werden soll. so werden beide Motoren
zugleich mittels einer Druckknopfsteuerung eingeschaltet. Darauf
setzt sich das bhetreffende Férderband in Bewegung und fiillt den
unten befindlichen Férderkorb des Aufzugs bis zu einem be-
stimmten Cewicht, das durch die Spannung in den Tragseilen
des Korbes geregelt wird. Sobald dieses Gewicht erreicht ist
bleibt das Farderband von selbst stehen, der heladene Férderkorb
geht nach oben und ein leerer tritt an seine Stelle, um wiederum
gefiillt zu werden. Dies geht so lange weiter als Kohle zur Ver-
fiigung steht oder bis die Motoren vom Bedienungsmann abgestellt
werden. Beide Behilter des Kohlenturms kénnen auf diese Weise
von einem einzigen Mann in der Zeit von drei Stunden vollstdndig
gefillt werden. R. D.

(Engineering 1930, Nr. 3347.)

Buchbesprechungen.

Einfiithrung in die Erdmefbildung (Terrestrische Photogrammetrie).
Von Prof. Dr. Léschner. Leipzig und Wien 1930. 218 8.,
10,— AH)

Das Gebiet der Photogrammetrie, der Wissenschatt von der
Umwertung photographischer Aufnahmen eines Gelindestiickes
in mafBstibliche Karten oder Pline, hat in den letzten Jahrzehnten
sine so auBerordentliche Ausdehnung und Erweiterung hinsichtlich
der Methoden und Hilfsmittel erfahren, dafl jedem Ingenieur,
der auf geodéitische Messungen oder deren Resultate angewiesen
igt, ein zuverldssiger Fiihrer und Berater heute willkommen sein
mull. In diesem Sinne ist die vorliegende Kinfithrung in die
Erdbildmessung, d. h. denjenigen Teil, der Photogrammetrie, der
Aufnahmen von irdischen Standpunkten aus im Gegensatz zu
denen, die aus Luftfahrtzeugen gemacht wurden, behandelt, ganz
besonders zu empfehlen. Dem Verfasser ist es vortrefflich ge-
lungen, aus der Fiille des Stoffes das Wesentliche herauszuheben
und an Hand instruktiver Figuren verstindlich zu machen.

Nach einer Zusammenstellung der nétigen Grundbegritfe und
cinem Abschnitt iiber die Einzelbildmessung werden die photo-
grammetrische Einschneidemethode und das Verfahren bei der
Stereophotogrammetrie oder Raumbildmessung behandelt. Weiter-
hin sind besondere Abschnitte gewidmet den Instrumenten, die
der Aufnahme und. der Auswertung der Photogramme dienen,
den Arbeiten, die bei der Aufnahme und Auswertung in Betracht
kommen, und dem Anwendungsgebiet der Verfahren. Den Schlul
bilden kritische Betrachtungen iiber Genauigkeit und Vorziige
der Erdbildmessung gegeniiber édlteren Methoden, sowie geschicht-

wachsenen und verstreuten Schrifttum, der noch erginzt wird
dureh die zahlreichen Literaturhinweise inmitten des Textes, so
dal auch die Méglichkeit zu weitergehender Orientierung bei
Einzelfragen besteht. Dr. Ing. Israel.

Dr. Ing. Gesteschi, Grundlagen des neuzeitlichen Holzbaues.
Dritte, neubearbeitete Auflage. Berlin 1930, Verlag Wilhelm
HErnst & Sohn. Preis in Leinen geb., 9.— JA4.

Die vorliegende Neubearbeitung ist dadurch entstanden. dafl
aus den Biichern von Gesteschi (Holzerne Dachkonstrulktionen)
und Laslkus (Hélzerne Briicken) die Grundlagen des Holzbaues
herausgeldst und als Sonderschrift zusammengefat wurden; das
ist eine begriienswerte Rationalisierung in der Literatur.

Das Buech enthilt in handlichem TUmfange und klarer
Darstellung alle praktischen und rechnerischen Grundlagen des
Holzbhaues: Zurichten des Holzes, Berechnungsunterlagen, Holz-
verbindungen in #lterer zimmermannsméiBiger Ausfiihrung und
in neuzeitlichen eisernen Knotenpunktgelenken, ferner System-
darstellungen, konstruktive Kinzelheiten und Berechnung von
Balken- und Fachwerktrigern. Den Schlufl bildet ein ausge-
dehnter Abschnitt {iber Versuche mit Bauholzverbindungen in
Anlehnung an Schédchterle ,Ingenieurholzbauten bei der
Reichsbahndirektion Stuttgart. Zahlreiche Literaturangaben
weisen den Weg zu den Quellen der Erfahrung.

Da gerade im Hisenbahnwesen der Holzbau neuerdings wieder
stark an Umfang und Bedeutung zugenommen hat, sei auf das

liche Notizen und ein Auszug aus dem hereits gewaltiz ange- | Buch Gesteschis empfehlend hingewiesen. Dr. BL
Fiir die Sehriftleitung verantwortlich: Reichsbahnoberrat Dr. Ing. H. Ue belack er in Niirnberg. — Verlag von Julius Springer in Berlin,

Druck von Carl Ritter, G.m.b.II. in Wiesbaden.



