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Wettbewerb - fiir ein neues Primar-Schulhaus am Schwabenthor in Schaff-
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pro 1890. Condensationsanlagen zu Dampfmaschinen unter Vermeidung
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Bern. Electr. Tiefgrundbahn in New-York. — Literatur: Zur Erinnerung
an Albert
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von Kihlwasserverbrauch. Eidg. Parlamentsgebidude in

Mousson und andere kiirzlich verstorbene Schweizer, —

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
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