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Staatseisenbahn
auf der Westkiiste von Sumatra¥).

In den Jahren 1873 bis 1875 wurden von Seite der
hollindischen Regierung die ersten eingehenden Unter-
suchungen angestellt, um die beste Losung fiir die Anlage
von Eisenbahnen auf der Westkiiste von Sumatra zu finden,
welche sowol zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse
im Allgemeinen, als auch im besonderen zur Abfuhr von
Kohlen aus dem Padang’schen Oberlande nach der West-
kiiste dienen sollten. Mit diesen Untersuchungen war Herr
Ingenieur Cluysenaer betraut, und es hat derselbe das
Ergebniss seiner Arbeiten und weiterer Studien niedergelegt
in verschiedenen Berichten, welche von der Colonial-Ab-
theilung des holldndischen Ministeriums seinerzeit verdffent-

Karte der Staatseisenbahn auf Sumatra’s Westkiiste.
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licht wurden. Ueber die Angelegenheit wurde in Holland
und Indien viel geschrieben und verhandelt, bis endlich durch
Gesetz vom 6. Juli 1887 der Bau einer Eisenbahn von der
Ko6nigin-Bai®*) bei Padang tliber Padang nach Padang-Pand-
jang und von hier nach Fort de Kock und nach Solok und
den Ombilien-Kohlenfeldern genehmigt wurde. Fernerhin
wurde festgesetzt, dass die. Bahn fiir die Bewiltigung des
gewohnlichen Verkehrs und die Abfuhr von 200000 7 Kohlen
per Jahr eingerichtet werden sollte. Die Kosten der Bahn
waren auf 85000 Gulden per Kilometer veranschlagt. Unter
Leitung des Oberingenieurs Ierrn Yzerman wurden die
Arbeiten zur Feststellung der Linie im September 1887 be-
gonnen. Zur Zeit ist die ganze Linie im Bau, und die
Theilstrecke von der Kénigin-Bai bis Padang-Pandjang so-
weit fertig, dass dieselbe durch regelmissig verkehrende
Ziige befahren wird ; die Betriebseroffnung auf dieser Strecke
erfolgt in einigen Monaten,

*) Gemischte Reibungs- und Zahnstangenbahn nach System Riggen-
bach., Ganze Linge der Bahn 179,5 £nz; davon 29 ks mit Zahnstange.
Spurweite 1,067 .

*#) Der friibere Name war ,Brandewyns-Bai*,

Die Bahn folgt in ihrer Gesammtrichtung dem grossen
Postwege zwischen den betreffenden Orten. In neben-
stehender Uebersichtskarte sind die Héhen der Stationen und
Haltestellen der Bahn in Metern iiber dem Meer, sowie die
Entfernung der betreffenden Punkte von dem Anfang der
Bahn (Emmahafen) aus gerechnet, in Kilometern angegeben.
Zwischen Padang und Lubuk-Along sind die Hohenunter-
schiede nicht bedeutend; die Bahn liegt hier in der Ebene,
welche sich vom Fusse des Gebirges bis zur Kiiste in einer
Breite von 2—10 km erstreckt. Von Lubuk-Along aus ge-
langt die Bahn in das hiigelige Gelinde, welches an dieser
Stelle der Kette des Barissan-Gebirges und den auf der
Karte angegebenen Vulkankegeln vorgelagert ist; bei Kaju-
tanam erreicht die Bahn die II6he von 144 m iiber dem Meer.

Der bedeutende Hohenunterschied zwischen Kujutanam
und Padang-Pandjang (629 m), sowie die grosse Schwierig-
keit — ja fast Unmdoglichkeit —, die fiir die Anlage einer
gewdhnlichen Reibungsbahn néthige Lingenentwickelung der
Linie in der zum grossen Theil sehr engen und wilden
Bergschluc}]t des Aneiflusses zu finden, machte die An-
wendung der Zahnstange auf diesem Theil der Linie durch-
aus nothwendig. Auf der Strecke von Padang-Pandjang
nach Fort de Kock und von Padang-Pandjang nach Batu-
tabal waren die Verhiltnisse des Gelindes weniger zwin-
gend fiir die Verlegung der Zahnstange; aber eine Ver-
gleichung der Entwiirfe fir eine gewdhnliche Bahn mit
denen fiir eine gemischte Reibungs- und Zahnstangenbahn
ergab, dass auch fiir diese Strecke die letztere die vortheil-
hafteste und zweckmissigste sei, und so wurde auch hier
die Zahnstange angenommen.

Von Batutabal entlang dem See von Singkarah nach
Solok sind nur geringe Héhenunterschiede zu iiberwinden ;
dagegen macht die Gestaltung des ‘Seeufers zahlreiche
Kriimmungen und verlorene Steigungen in der Linie noth-
wendig. In dem letzten Theil der Linie von Solok mnach
den Kohlenfeldern sind die Hoéhenunterschiede wieder be-
deutender, und zudem war auch hier die Anwenduug vieler
scharfer Krimmungen erforderlich.

In folgender Zusammenstellung sind die wesentlichsten
Daten in Bezug auf Steigungs- und Kiimmungsverhiltnisse
der einzelnen Strecken enthalten.

I. Gewdhnliche Reibungsbahn.

}‘ Grosste Steigung 1; Kleinster Krim-

Theilstrecke | T Cns R TR et “mun.gshalhmssser
| dor Kablonabute | Richtung | " Metorn
1. Emmahafen — Kajutanam I‘ 6°/00 12 %00 U 200
2. Batutabal — Solok ‘: 10 %00 10%0 | 200
3. Solok — Muara Kalaban | 20%0 15%0 | 150
4. Muara Kalaban — Koblenfeld | 18%0 | 30%0 ] 150

Bei Kriimmungen mit kleinerem Halbmesser als 400
Meter sind Uebergangsbogen von 10 bis 20 m Linge ange-
wandt; die Linge der Geraden zwischen den Anfangspunkten
zweier Krlimmungen in entgegengesetztem Sinne betrigt
mindestens 3o Meter, sodass zwischen den Uebergangsbogen
eine Gerade von mindestens 20 m Linge liegt. In
Kriimmungen sind die Steigungen nach Erfordern vermindert,
um zu erreichen, dass der gesammte Widerstand, herriihrend
von Steigung und Krimmung, den gréssten Widerstand in
der Geraden nicht iiberschreitet; dabei ist der Widerstand
in den Kriimmungen angenommen zu

6 °oo bei 150 m Halbmesser,
5 %0 . 200
4 /oo 250
3 /oo 300
2 %0 . 400
1 “‘, 00 500
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II. Gemischte Reibungs- und Zahnstangenbahn.

| Zahnstangenbghn | Gewdhnliche Bahn

5 Kleinster | Kleinster

Theilstrecke Grosste ] Krl‘lmlmunns-r Grosste | Krﬂmlmungs-

Steigung | halbmesser ll Steigung | halbmesser

| in Metern || | in Metern
1. Kajutanam — Kandang Ampat 51 %00 ! 500 23 %00 ‘ 200

2, Kandang Ampat—Padang Pandjang || 70%00 | ‘150 — —

3. Padang Pandjang — Batutabal 50 %00 200 13 %00 200
4. Padang Pandjang — Kottabaru 80%00 150 | 23%00 | 150
5. Kottabaru — Fort de Kock ‘ 67°%0 | 200 23 %00 l 200

Auf diesen Strecken sind keine Uebergangsbogen an-
gewandt; die Haltestellen liegen in der Horizontalen und
haben gewdhnliche Geleise ohne Zahnstange.- In Krimmungen
sind die Steigungen nur bei gewdhnlichem Geleise vermindert,
bei Zahnstangengeleisen dagegen nicht. ’

Die Steigungen auf den Zahnstangenstrecken ergaben
sich aus den Verhiltnissen des Geldndes; auf den anschliessen-
den Strecken mit gewdhnlichem Geleise wurden die gréssten
Steigungen so bestimmt, dass dasselbe Zuggewicht auf beiden
Arten von Geleisen mit Sicherheit beférdert werden konnte.

Die Gesammtlinge der Zahnstange betrigt 28,783 knm,
vertheilt auf 14 einzelne Strecken von 217 bis 5383 m
Linge; soweit bekannt ist diese Bahn die ldngste aller Zahn-
stangenbahnen.

Die in Kriimmungen auf den verschiedenen Strecken
angewandten Spurerweiterungen und Ueberhéhungen sind
in nachstehender Zusammenstellung angegeben:

N 5 3 Ueberhthung der Aussenschiene in Millimetern
Krummungshalhmesser Spurer_wglterung in .
in Metern. Millimetern auf gewdhnlicher Bahn auf Resxthauélggemmihhn—
2000 o o o
1500 o o o
1000 6 10 10
900 6 10 10
8oo 6 10 10
700 6 10 10
600 6 10 10
550 6 10 10
500 12 20 10
450 12 20 10
400 12 20 20
350 8 30 20
300 18 30 20
250 18 30 30
200 24 40 30
150 24 60 40

Die Anlage der Bahn erforderte den Bau einer grossen
Anzahl von Briicken und Durchldssen: der Ueberbau der-
selben ist fast ausschliesslich in Eisen ausgefiihrt, nur wenige
sind gewdolbt.

Im Ganzen sind vorhanden: 1 eiserner Ueberbau von
60 m Lichtweite, 5 von 50 m, 12 von 40 m, 7 von 30 i,
4 von 23 m, 24 von 20 m, 40 von 15 m und eine grosse
Zahl kleinerer Ueberbauten. Das bedeutendste Bauwerk in
Eisen ist die Bogenbriicke {iiber den Anei-Fluss auf der
StreckezwischenKampong-Tengahund Padang-Pandjang inder
Steigung von 68°o0 gelegen. Schienenoberkante liegt bei
dieser Briicke 36 m iiber dem Flussbett; der Bogen hat 56 m
Spannweite und 14 m Pfeilhéhe und stiitzt sich beiderseits
gegen die das Flussbett einschliessenden Felswinde. Den
Anschluss der Fahrbahn der Bogenbriicke an den Bahn-
korper vermitteln thalwirts 2 eiserne Briicken, bergwirts
eine solche von 135 m Lichtweite.

Grossere Erd- und Felsarbeiten waren besonders auf
der Linie von Kajutanam nach den Kohlenfeldern auszu-
fiihren; Einschnitte von 2z m Tiefe und Didmme von 19-m
Hohe kommen hier vor. Futter- und Stiitzmauern mussten
v elfach angelegt werden; dagegen ist auf der ganzen Berg-
linie nur ein kleiner Tunnel von 68 m Linge in der Nidhe
der Haltestelle Kampong-Tengah vorhanden. Ein grosserer
Tunnel von 824 m Linge ist zur Herstellung der Verbin-
dung zwischen Muara Kalaban und den Kohlenfeldern er-
forderlich ; mit dem Bau desselben ist vor einigen Monaten
begonnen worden.

Der Oberbau besteht durchweg aus Stahl und Eisen.
Die 110 sm hohen Stahlschienen wiegen 25,74 kg per m,
die 1,9 m langen Querschwellen aus weichem Flussstahl
(System Post) wiegen 39.27 kg per Stick; die eisernen
Laschen haben ein Gewicht von 3,6 kg per Stiick. Bei 8
Querschwellen unter.-den Schienen von 7 m Linge wiegt
der Oberbau ohne Zahnstange 1035,2 kg auf den Meter:

Als Zabnstange ist die seit langen Jahren auf den ver-
schiedensten Bahnen erprobte Riggenbach’sche Leiterschiene
mit einzelnen Abdnderungen und Verbesserungen der bis-
herigen Construction angewandt. Die Zahnstange ist be-
rechnet fir einen Zahndruck von 7000—8000 kg. Die
Theilung der Zahnstange betrdgt 109,375 mum, die Zihne
sind 46 mm hoch und im Mittel 44.5 mm dick; die Bau-
linge der einzelnen Zahnstangenstiicke ist 3,5 m, entsprechend
einer Bauldnge der Schienen von 7 m. Die Zabnstange ruht
mittelst gusseiserner Stithlchen auf den eisernen Querschwellen;
die Verbindung. der einzelnen Stiicke unter sich erfolgt durch
Schrauben. Das Gewicht der Zahnstange ist 57 kg auf den
Meter; das ganze Geleise mit Zahnstange, Stiihlchen und
Fahrschiene wiegt bei 9 Querschwellen unter der 7 m langen
Schiene 186,6 kg auf den Meter. Die Stésse der Zahnstangen-
stiicke sind um die halbe Linge dieser Stiicke gegen die
Stosse der Fahrschienen versetzt; durch diese Anordnung
erhilt das Zahnstangengeleise eine aussergewdohnliche Steifig-
keit sowohl in seitlicher als auch in lothrechter Richtung
und wird nach den bisherigen Erfahrungen weniger Unter-
haltungskosten verursachen als ein gewdohnliches Geleise.

Die Zahnstangeneinfahrten sind im wesentlichen gleich
denen, welche auf der Bahn in Friedrichssegen im Gebrauch
sind ; doch sind hier nachtridglich verschiedene Verbesserungen
vorgebracht worden.

Die Verlegung des Zahnstangen-Oberbaues geht glatt
von statten: bei zehnstiindiger Arbeitszeit werden tédglich
300—400 Meter vorgestreckt. ¢

Betriebsmittel, Locomotiven und Wagen haben selbst-
kuppelnden centralen Zug- und Stossapparat mit 2 seitlichen
Nothketten.

Locomotiven. Fiir den Betrieb auf gewdhnlicher Bahn
sind Tenderlocomotiven mit 2 bez. 3 gekuppelten Achsen
und vordere Laufachse in Bisselgestell vorgesehen; erstere
haben 19,5. letztere 34 f Dienstgewicht; davon entfallen
auf die Treib- und Kuppelachsen 15 bez. 27 {. Die Loco-
motiven sind mit der Luftgegendruckbremse in bekannter
Anordnung und mit gewohnlicher Klotzbremse ausgeriistet.
Letztere wirkt auf Trieb- und Kuppelrdder und kann sowohl

per Hand mittelst Schraubenspindel, als auch durch Dampt-

druck bedient werden. Sechs solcher Maschinen von 19.5 #
Gewicht sind seit 1887 und 1888 fiir Bauzwecke im Dienst;
zwei weitere und sechs Locomotiven von 34 f sind bestellt.

Bei der Wahl der Locomotiven fiir die gemischte
Reibungs- und Zahnstangenbahn konnten nur solche Bau-
arten in Betracht kommen, welche in Bezug auf Bedienung
keine hoheren Anforderungen an das’ Personal stellten als
gewohnliche Locomotiven. Das gesammte Maschinenpersonal
besteht hier fast. ausschliesslich aus Eingeborenen und Chi-
nesen; Europder sind nur in geringer Anzahl als Fihrer
angestellt, und zwar nur soweit, als dies zur Ausbildung
derselben zu Maschinenaufsehern, Meistern in den Reparatur-
werkstitten u. s. w. erforderlich ist. Die Anforderungen,
welche an solches Personal gestellt werden diirfen konnen
natiirlich nicht im entferntesten so hoch sein wie in Europa,
Amerika und anderen entwickelten Lindern. Deshalb konnte
an die Verwendung von Locomotiven mit getrennten Maschinen
fir Reibungs- und Zahnradbetrieb nicht gedacht werden,
und waren allein die einfachen Locomotiven mit fester Kup-
pelung zwischen Zahnrad und Reibungsridern zu empfehlen.
Locomotiven dieser Bauart sind seif 10 Jahren und linger,
z. B. in Friedrichssegen a/d. Lahn, zur Zufriedenheit der
betreffenden Verwaltungen in Betrieb. und man war nicht
zweifelhaft, dass solche Maschinen auch den hier zu stellen-
den Anforderungen genligen wiirden. In diesen Erwartungen
ist man nicht getiuscht worden.

Vier Maschinen dieser Bauart sind seit einem Jahre
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beim Bau der Strecke von Kajutanam nach Padang-Pand-
jang und weiter in Dienst und haben den hohen Anforde-
rungen, welche besonders in letzter Zeit an ihre Leistungs-
fahigkeit. gestellt werden mussten, unter héchst ungiinstigen
Verhiltnissen durchaus gentigt.

Die Locomotiven sind Tendermaschinen mit Zahnrad-
tibersetzung ; sie haben cine Zahntriebachse (Kurbelachse),

Die Bandagen sind fiir alle Maschinen die gleichen
sodass die abgelaufenen Bandagen der Zahnradmaschinen
bei den gewdhnlichen Tendermaschinen weiter verwendet
werden konnen; dieselben werden nicht warm aufgezogen,
sondern kalt .aufgepresst; der Durchmesser des Laufkreises
ist 983 mum entsprechend einem Theilkreisdurchmeseer des
Hauptzahnrades von 9475 mm.

Wetthewerb fiir ein neues Primar-Schulhaus am Schwabenthor in Schaffhausen.

II. Preis.

Motto: ,Munoth®. — Verfasser: Pfeiffer & Bendel, Arch. in St. Gallen.
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Hauptzahnradachse, zwei Kuppelachsen und hintere Laufachse
mit radial einstellbaren Lagern. An DBremseinrichtungen
sind vorhanden:

1. Die Luftgegendruckbremse.

2. Eine Bandbremse, welche auf die aussen liegenden
Kurbelscheiben der Triebachse wirkt und per Iand
mittelst Schraubenspindel bedient wird.

3. Eine Reserve-Zahnradbremse auf der vordern Kuppel-
achse; dieselbe kann per Hand und Dampf bedient
werden.

Das volle Dienstgewicht der Locomotive hetrigt 26.25 /;

davon entfallen auf die beiden Kuppelachsen 19,2 /.

Ausser den vorhandenen vier Zahnradmaschinen sind
noch elf Stiick solcher bestellt.

Wagen. Die bis jetzt beschaflten Wagen haben simmt-
lich feste Achsen bei einem Radstand von 5 m; Achsen und
Achslager sind -fiir alle Wagen gleich : der Durchmesser
der Riader ist 762 mm. Die verschiedenen Arten von Giiter-
wagen haben dieselben eisernen Untergestelle und sind so-
mit nur in den Aufbauten verschieden von einander; das-
selbe ist bei den Personen- und Gepickwagen der Ifall.

. Die geschlossenen Giliterwagen sind ganz aus Eisen ge-
baut und mit verzinktem Eisenwellblech abgedeckt; die
Kasten der offenen Gliterwagen, sowie der Vieh- und Brenn-
holzwagen bestehen aus Eisen und Ilolz,
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Die Personenwagen haben Plattformen an den beiden
Kopfenden und Mittelgang ; die holzernen Wagenkasten sind
moglichst hoch und luftig gebaut und haben ftiber der
Iolzdecke noch ein Schutzdach von verzinktem Eisenwell-
blech.

Bremseinrichtungen der Wagen. Die Einflihrung einer
durchgehenden Blem\e bei den \Vaﬁcn wurde hier natiirlich
auch in Erwigung gezogen. Die Staatsbahnen auf Java
haben vor einigen Jahren mit der Heberlein- Bremse Versuche
angestellt, die aber bei der vorhandenen Kuppelungseinrich-
tung der Wagen kein befriedigendes Resultat ergaben, und
von Versuchen mit weniger einfachen durchgehenden Brems-
einrichtungen wurde aus triftigen Griinden aboesehen

Die Unterhaltung aller mechanischen Einrichtungen ist
hier in Indien mindestens 2—3 mal so theuer wie in Europa,
und dafiir geschickte Arbeitskréfte sind insbesondere auf
Sumatra nur mit Mihe zu beschaffen; dagegen erhilt ein
einfacher Kuli, der ganz gut Bremserdienste verrichten kann,
hier nur /s bis !z soviel Lohn als eine entsprechende
Arbeitskraft in Europa.

Die Anwendung von Zahnradbremsen bei den Wagen,
oder gar besonderer Zahnradbremswagen wurde nicht fur
zweckmissig erachtet.

Um nun auf andere Weise die bei so- starken Stei-
gungen der Bahn unbedingt néthige Vorsorge “fir die
Sicherheit des Betriebes auch -durch die Bremseinrichtungen
der Wagen zu treffen, wurden simmtliche Achsen der fir
den Betrieb bestimmten Wagen mit Bremsen versehen, und
zwar mit der Exeter’schen Hebelbremse, deren Bedienung
von der Plattform des Wagens aus geschieht. Zur An-
wendung dieser Construction statt der gewdohnlichen Spindel-
bremse bestimmten den Verfasser dieses verschiedene Griinde.
Vor allen Dingen ist bei der Exeter’schen Bremse ein Irr-
thum in der Bedienung nicht moglich, wiahrend bei der
Spindelbremse der Bremser gerade im Auoenbhch deniGes
fahr sehr leicht in der Drehrichtung sich irrt, besonders dann,
wenn die Bremse in der Ruhelage etwas klemmt: dazu kommt,
dass die Exeter’sche Bremse fast augenblicklich festgestellt
werden kann, wihrend zum Anziehen der Spindelbremse minde-
stens mehrere Secunden nothig sind. Weiter soll auf die
Vor- und Nachtheile der erwihnten Construction jetzt nicht
cingegangen werden, nur sei noch erwdhnt, dass nach den
bis jetzt beim Geblauch beider Bremsconstructionen ge-
machten Erfahrungen die Exeter’sche Bremse bei den hier
vorliegenden Verhiltnissen entschieden den Vorzug ver dient.

Die Gewichte und Ladefihigkeit der im Gebrauch be-
findlichen zweiachsigen Wagen mit Bremsen sind in nach-
stehender Zusammenstellung enthalten:

Bezeichnung der Wagen Eigengewicht Ladefahigkeit

Ganz eiserne geschlosseneGiiterwagen 8ooo kg

6000 A’A{f ’

Offene Giiterwagen (Kieswagen) 4500 8ooo 4,
Drehschemelwagen 4200 Sooo' ,,

111 Klasse fiie 32 Sitz-

Personenwagen mit holzernen Wagen- f
6000 - | ' und 8 Stehpliitze

kasten und Doppeldach

Verkehr auf der Babn. Zur Zeit laufen auf der Strecke
von Padang nach Kajutanam und zuriick an den Wochen-
tagen je ein Zug zum Transport von Baugut, Personen und
Giitern und vier Materialziige; auf der Strecke von Kaju-
tanam nach Padang-Pandjang sieben Ziige hin und zuriick.
Auf den Zahnstangenstrecken befindet sich die Locomotive
stets thalwirts vom Zuge.

Der Andrang zu den Ziigen fiir Personen- und Giiter-
befoérderung ist iber Erwarten gross, sodass fiir die ganze
Jahn wesentlich mehr Betriebsmittel ndthig sein \\'CH]CH,
als bisher zur Beschaffung in Aussicht genommen waren.
I's werden deshalb zundchst grdssere Personenwagen mit
zweiachsigen Drehgestellen und ebensolche Kohlenwagen flir
20000 kg Tragfihigkeit bestellt,

Die Gewichte und Geschwindigkeiten der Ziige sind
folgende:

[Bd. XVIL Nr. 18.

. Dienstgewicht §§E Geschwindigkeit
Bezeictins ('lcr Strecke und | potr. Maschine Z%Eg der Ziige in Kilo-
Bewegungsrichtung der Ziige s Dormen gggz metern pr. Stunde
Von Padang nach Iul)ul\- Tendermaschine

Along 19.5 180 35
» Lubuk-Along nach Ka-| Tendermaschine
jutanam 19,5 90 28
» Kajutanam nach Padang- | Zahnradmasch. 9—12 auf d. Zalnstange
Pandjang 26,25 63 { 19 anl gewihnl. Geleise
, Padang-Pandjang nach | Zahnradmasch. (| 12 aul d. Zahnstange')
Kajutanam 26,25 [ 90 || 15l gewdhul. Geleise
. Kajutanam nach Lubuk- Tendermaschine! |
Along 19,5 180 ' 2832)
» Lubuk-Along n. Padang | Tendermaschine
19,5 185 .| 35

1) Auf den stirksten Gefillen der Zahnstangenbahn werden bei
schweren Ziigen die Wagenbremsen mit benutzt.

2) Die Benutzung der Wagenbremsen ist nur erforderlich auf
langeren Gefillen von 12 %/eo; im Uebrigen geniigt die Luftdruckgegen-
bremse der Locomotiven zur Fithrung des Zuges.

Lieferungen.- Schienen und Laschen mit Zubehor sind
von der Gussstahlfabrik Fried. Krupp in Essen geliefert,
ebenso die Achsen und Rider fiir Wagen. Die Querschwellen
lieferte die ,Gute Hoffnungshiitte und der ,Hoérder Berg-
werks- und IHiittenverein®

Die Zahnstangen mit Zubehor, sowie die Locomotiven
stammen aus der Maschinenfabrik Esslingen in Esslingen.

Die eisernen Briicken sind von den Firmen . Enthoven
und Co.“ in  s'Gravenhage, Kloos und Zonen in Kinderdyk,
Société Cockerill in Seraing und andern belgischen Firmen.

Die eisernen Untergestelle fir Wagen wurden von
verschiedenen belgischen Firmen angefertigt.

Padang, im Mirz 1891. 4. Kunlze.

A A~

Wettbewerb fiir ein neues Primar-Schulhaus

am Schwabenthor in Schaffhausen.

o

Auf vorstehender Seite 111 finden sich Hauptfagade
und Lageplan des Entwurfes ,Munoth® der HIL Arch.
Pfeiffer und Bendel in St. Gallen abgebildet, welcher vom
Preisgericht mit einem II. Preise ausgezeichnet worden ist.
Fiir das Weitere verweisen wir auf das in letzter Nummer
veroffentlichte preisgerichtliche Gutachten.

Electrische Schmalspurbahn Sissach-
Gelterkinden.

Nachdem bereits am 23. April im Beisein von Ver-
tretern des schweiz. Iiisenbahndepartements officielle Probe-
fahrten vorgenommen wurden, fanden Dienstag den 28. April
in Anwesenheit zahlreicher Eisenbahn- und Electrotechniker
sowie Delegirter verschiedener schweiz. Localbahn-Comites
neue Versuche statt, iiber welche hier kurz referirt werden
soll. REine ausfiihrliche Beschreibung der Anlage wird in
ciner der nichsten Nummern folgen.

Die S.-G.-Bahn, welche mit Meterspur gebaut und fir
electrischen Betrieb eingerichtet ist, verbindet die Central-
bahnstation Sissach im Canton I)Zlb(.‘l]ﬂﬂd mit dem Centrum
des industriereichen Dorfes Gelterkinden; sie soll nicht nur
dem Personen-, sondern auch dem Giiterverkehr zwischen
beiden Ortschaften dienen und weist deshalb in der Zu-
sammensetzung des Fahrparkes einige Abweichungen von
den bisher {iblichen electrischen Strassenbahnen auf, welche
ausschliesslich fiir Personentransport berechnet sind. Der
ganze Unter- und Oberbau der Bahn wurde unter der Lei-
tung von Ingenicur Gysin von der Firma Piimpin & Herzog
in Bern ausgefiihrt, die auch den Betrieb tibernommen haben.
Die gesammten electrischen Einrichtungen stellte die Maschinen-
fabrik Ocrlikon her, wihrend die Maschinenbau-Gesellschaft Basel
die Turbine sammt Vorgelege, sowie den Fahrpark lieferte.
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