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Fiinfzig Jahre Staatseisenbahn in Niederldndisch-Indien.
Vor Dipl.-Ing. Kriihling, Bandung ') (Java),

Die Entwicklung des Eisenbahnnetzes, der Lokomotiven und Wagen, die Wirtschaftlichkeit des Betriebes der Dampf-
eisenbahnen, die elektrischen Eisenbahnen einschl. der Kraftwerke und Fernleitungen werden geschildert.

der Erzeugnisse aus den I'flanzungen 2zu den
Schiffen grofe Schwierigkeiten. Es wurden Vor-
schlige gemacht, Kamele, Lamas und Biiffel als Trag- und
Zugtiere einzufiithren. Bereits damals setzten Bestrebun-
gen ein, die den Bau von Bahnen zum Ziel hatten. Jedoch
die erforderlichen Mittel nicht aufgebracht
werden. Dazu kam, dal} es selbst im Parlament im Mutter-
" lande zu AuBerungen der Gegner des Bahnbaues kam, die
an die Einwinde erinnern, die Stephenson zu iiberwinden
hatte.

Naech langen und sehwierigen Verhandlungen wurde
durch das Gesetz vom 6. Juli 1863 die Erlaubnis zum Bau
ciner Bahn erteilt. Diese sollte zur Verbindung der
. Vorstenlanden”, der von eingeborenen Fiirsten unter hol-
lindischer -+ Oberhoheit beherrsehten Liinder mit den
Huupiplitzen Surakaria (auch Solo gepnanni) und Djok-
iakarta, mit der Hafenstadt Semarang dienen. Die Regie-
rung ithernahm die Gewiihr fiir 4% vH Zinsen des 14 Mil-
lionen Gulden betragenden Kapitals.

Schon seit den Jahren um 1860 bereitete die Abfuhr
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Abb. 1,

Noch withrend des Baues hedrohien Naturereignisse
und Geldmange!l das Forthesiehen der Nederlandsch-In-
dischen Spoorweg Maatschappy, die die Konzession iiber-
nommen hatte, so daB die Bahn erst im Jahre 1873,
und zwar gleichzeitig mit der Bahn Batavia— Buitenzorg,
fertiz wurde. Die Anfangsertrige lieBen die Gesellschaft
davon absehen, fiirs erste eine Ausbreitung ihrer Linien
vorzunehmen, da gie begreiflicherweise erst eine Ge-
sundung ihrer Geldlage herbeifithren wollte.

Die jedoch immer brennender werdende Frage des
Baues weiterer Bahnen fand daler eine gliickliche Lisung
durch einen Gesetzentwurf, der den Kammern im No-
vember 1874 vorgelegi wurde, und der lautete, die etwa
115 km lange Strecke Surabaja — Passeruan mit einem Ab-
zweig mach Malang ,zur Probe als Staaisbahn zu bauen.
Der Kampf um das Gesetz danerte noch an, nachdem es
bereite in der zweiten Kammer angenommen war, so dall
es erst am 5. April 1875 eine Mehrheit in der ersten Kam-
mer erhielt, Am folgenden Tage wurde es im Staatsblatt
verisffentlicht. Die Griinde, die von den Gegnern der Be-
titigungz dez Staates anf dem Bahngebiet ing Feld ge-
fithrt waren, waren fiir die Beamien und Ingenieure der
Niederlindisch-Indischen Regierung nichts weniger als
schmeichelhaft. Sie wurden aber durch die Ereignisse
glinzend widerlegt: denn es gelang der ungeheuren Tat-
kraft eines Maarschalk, den Bahnbau so zu firdern,
daB schon am 16, Mai 1878 die feierliche Eriéffnnng des
Betriehes biz Pasgeruan stattfinden konnte.

1y Btatt der hollindischen Schreibweise ,oe" werde hier und im
folgenden das fiir den deutschen Leser bequemere .u" ungewendet.

Durch das Gesetz vom 6. April 1875 war keineswegs
festzelegt, dal nunmehr weitere Eisenbahnen im hol-
lindisch-ostindischen Keolonialreich ausschlieBlich durch
den Staat gebaut werden sollten. Doeh wurden im Jahre
1878 die Geldmittel fiir die Strecke Buitenzorg— Tiija-
lenka und Surabaja = Madiun mit Abzweig nach Blitar zur
Verfiigung gesfellt. Im Jahre 1880 folgte das ent-
sprechende Gesetz fiir die Strecke Madiun-—Solo. Um
diese Zeit entbrannte ein heftiger Streit gegen die Be-
titigung des Staates als Unternehmer des Betriebes
der Bahnen, der jedoch von den fithrenden Miinnern der
Bahn auf Java mit Unterstiitzung der Handelskammer
Surabaja gewonnen wurde,

Dag Netz wurde nun stetig ausgebreitet, so dall schon
1894 eine durchgehende Eisenbahnverbindung vom Hafen
Batavias, Tandjong Priok, nach Surabaja bestand, wobei
aber nicht nur die Strecken von zwei verschiedenen

Staatsbahnen (die Strecke T. Priok — Batavia unterstand
dem Direktor der Burgerlijke openbare Werken) und von
privaten Gesellschaften benutzt,

zwei sondern auch

Das Eisenbahnnetz auf Java und Madura im Jahre 1925,

L]

Strecken mit verschiedenen Spurweiten befahren werden
muBten, da die Staatshahmen und die Strecke Batavia—
Buitenzorg mit 1067 mm, die rund €0km lange Strecke
Djokjakarta—Solo, zum Netz der Nederlandsch-Indischen
Spoorweg Maatschappy gehorend, mit 1435 mm Spurweite
ausgeriistet waren. Heute laufen die Ziige der Staatsbahn
auch auf dieser Strecke durch, da dori eine dritte Schiene
eingebant ist.

Am 6. April 1925 waren auf Java 2740 km, wovon
178 km Doppelgleis, mit 1067 mm Spurweite in Betrieb.

“Zu den Staats-Eisen- und -Kleinbahnen auf Java gehiren
weiter 120km mit 600mm Spurweite, Abbh. 1. An der
Westkiiste von Sumatra. besteht eine Staatshahn von
284 km Linge mit 1067 mm Spur. Sie geht aus vom Emma-
hafen bei Padang und fiihrt in das landschaftlich iiber-
wiiltizgend schone Padangsehe Oberland und zu der staat-
lichen Kohlengrube bei Sawah Lunto am Umbilinflul.
Ein grofier Teil dieser Bahn ist mit Riggenbachscher
Zahnstange ausgeriisiet, da Steigungen bis 8vH vor-
kommen.

Im Nordwestzipfel von Sumafra ist die 510 km lange
Atieh-Kleinbahn im Betrieb. Sie ging hervor aus dem
Kolonialkrieg gegen die Atjeher. Ihre Spurweite betriigt
750 mm. ITm Siiden Sumatras hat die von Palembang aus-
eehiende Bahn eine Linge von 296, die Telok-Betung mit
dem Lampongbezirk verbindende eine Linge won 110km.
Beide Bahnen haben die Spurweite 1067 mm, Gleichfalls
1067 mm Spurweite hat eine 47 km lange Strecke auf der
Insel Celebes. Die Gesamtlinge aller dem Staat gehéren-
den Voll- und Kleinbahnen betriigt rd. 4100km, worin
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Abb. 2. Kleine Lindensche 1 B-
Tenderlokomotive, 14 ¢ Dicnst-
gewicht (1883).

Abb. 3.

Boacvadcom me S
7927
1 B-Tenderlokomotive von
Fox-Walker, 26t Dienstgewicht
(1894).

13875

Abb. 4. 2C 2-Tenderlokomotive mit

Uberhitzer, 78 t Dienstgewicht (1921).

Abb. 5. L B-Sharp-Stewart-Lokono-
_Fi\'l‘, 341 Dienstgewichl (1881).

Abb, 6.

Abb. 8. 1 D-Giiterzuglokomotive mit
Uberhitzer, 83 t Dienstgewicht (1914).
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2 B-Personenzug-Verbund-
lokomotive, 52 t Dienstgewicht (1900),  mit

Abb. T.
Therhitzer,

2 (' 1-8chnellzuglokonotive
88t Dienstgewicht (1911).

=

20792

Abb. 9. 2 € 1-Vierzylinder-Schnell-
zuglokomotive, 100t Dienstgewicht (1919).

Abb. 2 bis 11. Flachland-
Lokomotiven (1067 mm Spurweite).

Abh. 11.

Abh. 10.
mit Uberhitzer,

1 D 1-Giiterzuglokomotive
94t Dienstgewicht (1920).

2 C 2-Vororteuglokomotive
mit Uberhitzer, 67t

Diensteewichi
(1919).

Abb. 18. @€ -Verhund -
Middensoort-Tender-
lokomotive

wewichi

Abh.12. Kleine C-Sharp-
Stewart-Tenderlokomotive,

15 t Dienstgewicht (1880). (1896)
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A2t Dienst-

Abb. 15."C-Tender-
lokomotive fiir
G600 mm Spurweite,
13 4 Dienstgewicht
(1914).

Abb. 14. B+ B 1-Mallet
Tenderlokomaotive,
12 ¢ Dienstrewicht (1900).

20832 -
Abb. 16. 1D + D-Europiiische
Mallet-Lokomotive, 133 t Dienst-
gewicht (1924),
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Abb,

Abb, 12 bis 17. Schmalspur-
und Gebirgsbahn-
Lokomotiven.

17. 1 F 1-Tenderlokomotive mit
Uberhitzung, 771 Dienstgewicht

(1912), erbaut von der Hanomag,

ein Anlagekapital von rd. 580 Millionen Gulden festgelegi
ist. Mit den rd. 2880 km Sirecke der
zegellschaften =ind also zurzeil
Bahn in Betrieh.

nahezu 7000 km

Beziiglich des im Laufe der Jahre verwendeten
Oberbaues ist erwihnemswert, dall man hei den
Bahnen des Staates mit 1067 mm Spurweite im wesent-
lichen nur vier verschiedene Schienenprofile benutzt hal.
Daz Gewicht der zuverst eingebauten Schienen belrug
27,02 kg/m, wurde einige Jahre spiiter auf 25,75 kg/m ver-
mindert und erst im Jahre 1909 auf 334 kg/m erhéht. Es
ist beabsichtigt, auf den Flachlandstrecken die Geschwin-
digkeit der Ziige auf 100 km/h zu erhéhen, und daher wird
als neuvesles Profil eine Schiene won 41,56 keg/m Gewicht
cingefithrt.

Die Entwicklung der Falrzeuge
bahnen zeigen Abb. 2 bis 24.

Die Lokomotiven,

Von den Schnellzuglokomotiven ist die Bauart 2C 1
mit Tender hervorzuheben, Abb. 7. Von dieser Reihe
wurden sieben von der Schweizerischen Maschinenfabrik

auf «den Stants-

Privateisenbahn..

Hannover.

Winterthur und neun von der Sichsischen Maschinen-
Fabrik in Chemnitz geliefert. In den Jahren 1914/15 wur-
den hiermit Versuchsfahrten ausgefiihrt, bei denen man
Gesgchwindigkeiten von 120 km/h erreichte, ohne dall gich

unruhiger Gang oder Stirungen bemerkbar machien.
Derartize Gezgehwindigkeiten waren bis  dahin  auf

Sirecken mit 1067 mm Spur noch nicht erzielt worden.

Auf den Bahnen in Java besteht kein Nachtverkehr.
Daher sind bei den heutigen Betriebsverhiilinizsen fiir die
Reise von Batavia nach Surabaja zwei Tage erforderlich,
Eg ist jedoch beabsichtigt, die Reizezeit auf einen Tag
abzukiirzen. Die hierfiir vorgesehemen sehr starken
Sehnellzugmagchinen, Bauart 2 C1 mit Tender, Abb. 9,
habhen 4 Zylinder (Hoch- und Niederdruck). Sie koénnen
einen Zug von 300t in der Ebene mit 100 km/h ziehen.
Derartig hohe Anforderungen miissen an die fiir den ge-
nannten Zweek bestimmten Lokomotiven gestellt werden,
damit Verspitungen eingeholt werden kiinnen, die auf ein-
gleisigon Bahnen hiufiger vorkommen und einschneiden-
der fiir die Abwicklung des Fahrplanes sind als aul zawei-
sleigigen Strecken. Bei einer Probefahrt an. 26. Mirz 1920
zog eine dieser Lokemotiven, die durch die Nederlandsche
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Fabriek van Werkiuigen en
Spoorwews  Materieel  (Werk-
spoor) in  Amsterdam erbaut

wurden, einen Zugz von 200t Ge-
wicht mit einer Geschwindigkeit
von 120 km/h.

Fiir die im Laufe der Jahre
stetig schwerer gewordenen Gii-
terzilge konnten in der Ebene
namentlich fiir die sogenannten
Zuckerziige, die vorher als Ge-
birgslokomotiven benutzien 1 C-
Zwillings- und 1 C-Verbundloko-
motiven nur noch mit Vorspann
benutzt werden. (Beide Bau-
arten von der Sichsischen Ma-
schinenfabrik.) 1914 wurden
daher 42 1 D-Zwillingzslokomotiven mii Uberhitzer und
vierachsigem Tender bestellt; sie wurden durch
Hanomag, Sichsische Maschinenfabrik, Winterthur und
Werkspoor geliefert, Abb. 8.

Weitere Steigerungen des Giiterverkehrs machten
1920 die Amnschaffung neuer Lokomoiiven erforderlich.
[Nie Staatsbahn iibernahm daher 10 urspriinglich fiir die
Hedschashahn bestimmte Lokomotiven der Bauart 1D 1
mit vier Zylindern in Zwillingsarbeitsweise und vier-
achsigem Tender, Abbh. 10. Die Maschinen dieser Reihe
entstanden bei der Sichsischen Maschinenfabril,

Um den Vororiverkehr z B. auf der Ringbalin bei
Batavia gut bedienen zu kénnen, wurden 1919 und 1921
Tenderlokomotiven, Bauart 2 C2, angeschafft, Abb. 11,
die ein Betriebsgewicht von 67 bzw. 78t haben. In die
Lieferung der 39 Lokomotiven teilten sich Winterthur,
Werkspoor und Armstrong, wihrend der Bau der
schweren Bauart Henschel & Sohn, der Sichsischen Ma-
schinenfabrik und der Maschinenfabrik EBlingen iiber-
tragen wurde.

Unter den fiir Gebirgsstrecken bestimmten
Lokomotiven, Abb. 12 bis 17, sind mneben den 133 {
sechweren Mallet-Lokomotiven, Bauart 1D + D, Abb. 16,
die unter dem Namen Javaniec bekannten 1 F 1-Lokomo-
tiven der Hanomag hervorzuheben, Abb. 17. Durch
diese Lokomotiven mit gechs gekunpelten Achsen?!) =ollten
die b8 t schweren Mallet-Lokomotiven ersetzt werden, um
den Nachteilen der bei diesen notwendigen beweglichen
Dampfleitungen aus dem Wege zu gehen. Die Bauart 1F 1
hringt es jedoch mit gich, dal nur Kriimmungen von 300 m
Halbmesser und dariiber befahren werden kinnen.

Die Malletmaschinen 1D+ D wurden wihrend des
Krieges in Amerika bestellt und von der American Loco-
motive Company in der bemerkenswert kurzen Zeit von
einem halben Jahr erbaut. An Stelle des StahlguB-
rahmens der amerikanischen Lokomoiiven erhielten die
in Buropa durch die Sichsische Maschinenfabrik, die Ha-
nomag und Werkepoor gebauten Mallet-Lokomotiven Blech-
rahmen.

Die Wagen.

Bis 1894 wurden ausschlieBlich zweiachsige Giller-
wagzen benutzt, die bis zum Jahre 1904 eine Beladung
mit &t zulieflen. 1895 wurden die ersten vierachsigen
Wagen, deren Drehgestell 1.5 m Radstand hatte, eingefiihrt.
Durech Verstirkung der Achsen bei den Zweiachsern
konnte 1904 das Ladegewicht auf 10t erhtht werden. In-
folze des Krieges hlieben die Wagenlieferungen ausg, und
ein grofler Mangel an Wagen war die Folge. Man
mubte daher notzedrungen das Ladegewicht bei allen Fahr-
zeugen um 20 vH erhéhen. Diese als voriibergehend ge-
dachte Erhéhung konnte jedoch heibehalien werden, da eine
weitere Verstirkung der Wagenachsen dies zuliel.

Bei den Personenwagen wurden Drehgestelle im Jahre
1895 eingefiihrt. Die neueste Drehgestellbauart, Abb. 18,
geigt dreifache Federung, und zwar -einfache Blaitfedern
auf den Achsbuchsen, an denen unter Zwischenschaltung
von Schraubenfedern der Rahmen des Drehgestelles auf-
gehiingt ist. Der die Drehpfanne tragende Querbalken ruht
auf auBen liezenden doppelien Blattfedern, die sich ihrerseits
auf eine quer zur Fahrrichtung pendelnde Aufhingevorrich-

T Vergl. Z B 55 (1912) S. 1885,

Abb, 18. Drehgestell der Personenwagen ahuf der Staatsbahn in Niederlindisch-Indien.

tung stiitzen. Der Lauf der mit diesen Drehgestellen ver-
sehenen Wagen ist selbst bei den hiichsten Geschwindig-
keiten bemerkenswert ruhig, obschon die hier verwendete
Zug- und Stofivorrichiung ein straffes Kuppeln der Fahr-
zouge nicht zulift. Die neuesten Wagen, Abb. 19 his 21,
fiir Schnellziige sind 18,5 m lang. Die Beitenwiinde ihrer
Wagenkasten sind als Tragkonstruktionen ausgehildet, wo-
durch ein besonderer Rahmen iiberfliissiz wurde.

Ausriistung.

Auf der Staalsbahn ist die Luftsaugebremse nach
Hardy in Gebrauch, die sich - wegen ihrer grofien Ein-
fachheil gut bewiihrt hat. -

Die Entwicklung der Zughelenchtung fiihrte auch hier
iiher die Anwendung von Kerzen, Pefrolenm, Azetylen und
Azeton zur elektrischen Beleuchtung. Es sind zwei Bau-
arten davon in Gebrauch, und zwar die englische von Stone
und die sehweizerische von Brown, Boveri & Cie.

Wirtsehaltlichkeit des Betriebes.

Als vor nunmehr 50 Jahren die Regierung beschlofi,
zum Bau von Staatseisenbahnen zu schreilen, haben Er-
wigungen beziiglich der zu erwartenden finanziellen Er-
gebnisse eine uniergeordnete Rolle gespielt; denn die Bahnen
Surabaja—=Solo (Madiun-Blitar und Buitenzorg-Tjitjalenka
wurden ausgefiithrt, obwohl in den Plinen die errechneten
Reingewinne 6,2 oder nur 1,74 vH betrugen. Man hatie er-
kannt, daf es nicht die Aufgabe der Regierung sein durfte,
nur Gewinn versprechende Linien zu bauen, der Staat mubie
vielmehr nach den Worten won E. H. 8’Jacob am
18. Februar 1875 in der Zweiten Kammer ,im Belang der
Allgemeinheit Bahnen bauen und durch dieses Mittel dort
Wohlfahrt schaffen, wo der dazu vorhandene Keim infolge
abgeachlossener Lage und Mangel an Beviolkerung nicht
zum Waechsium und zur Reife kommen kann®.

Trotzdem ist der Ertrag von allen in Beirieb befind-
lichen Strecken zusammen ersimalig 1920 unter 2vH des
Anlagekapitals gefallen; in den Jahren bis 1906 schwankte
or zwigchen 2 und 3 vH, bis 1912 stieg er nach und nach

Abb. 18.

Abb, 20, Speisewagen.

Abb. 21.
[.  Abb. 19 bis 21. Personenwagen fiir 1067 mm Spur.

Postwagen.
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Abb. 22, D-Akkumulatoren-Ver-
schiebelokomotive, 54t Dienst- Abb. 23. A A+ A A - Giiterzugloko- Abb, 24. 1A A A Al-Schnellzug-

gewicht (1925).

motive, 50t Dienstgewicht (1925).

lokemotive, 68 ¢ Dienstgewicht (1925).

Abb. 22 bis 24. Elektrische Lokomotiven der Staatsbahn in Niederlindisch-Indien,

auf 6,6vH, 1916 gar auf 7,5vH. Die Nachkriegszeit
brachte auch hier den Riickschlag als wunausbleibliche
Folge der Verminderung der Kaufkraft vieler Vilker fiir
die Erzeugnisse der hollindisch-indischen Pflanzungen:
Kaffee, Tee, Zucker und Tabak. Im Jahre 1922 sank daher
der Reingewinn selbst auf etwa 08 vIH und stier von da
ab, weil energiseh durchgefiihrie Mafnahmen zur Erzielung
von Ersparnissen eine starke Yerminderung der Ausgaben
brachten, go daB fiir 1925 wieder ein Gewinn von elwa
375 vH erwartet wurde.

Wesentlich giinstiger wird das wirtesehaftliche Bild der
Staatseisenbahnen, wenn man bei der Berechnung des Rein-
zowinnes dicjenigen Strecken auller Betracht lialt, won
denen von vornherein ein Reingewinn mnicht erwarlet

Die elekirische Ausriistung der dabei verwendeten Motor-
wagen weist 4 Motoren von je 125 PS Leistung nach ameri-
kanischen Normen und selbsttiitigz weiterschaltende elekiro-
pneumatische Zugsteverung auf.

Die elekirischen Ausriistungen der Wagen stammen
z. T\ von der General Electric Co., z. T. von Westinghouse-
Heemaf, wihrend der mechanische Teil der Wagen bei
Beiines, Haarlem Werkspoor, Amsterdam, und Allan & Co.,
den Haag, erbaut wurde.

Einige Angaben iiber die elektrischen Lokomotiven
gind in Zahlentafel 2 zusammengestellt (vgl. auch Abb. 22
bis 24).

Die D-Lokomotiven, Abb. 22, sind fiir den Verschiehe-
dienst bestimmt und mit einer Akkumulatorenbatierie aus-

wurde, weil ihr Bau aus strategischen Griinden oder zur geriiztet.

Erschliefung eines bis dahin sehwer zn erreichenden Ge- Die elekirische Energie') wird im sfaallichen Was-
hietes unternommen wurde. Zahlentafel 1 zeigt die Er- serkraftwerk Ubrug am Tjitjatin erzeugt, wo
hohung des Reingewinnes in vH des Anlagekapitals bei zwel Stromerzeuger der SSW von je 7200 kW Leistung hei
den Gewinn abwerfenden Strecken gegeniiber den Ge- c¢os ¢ =075 und 6200V Klemmenspannung durch zwei
winnen fiir die gesamien staatlichen Sirecken, wobei be- Francisturbinen mit liegender Welle (Stork-Charmillers)
achtet werden muB, dal nur von G6vIl der Strecken Ge- mit 600 Uml /'min angeirieben werden. Bei 7235'm nor-

winn erwartet wird.

Zahlentafel 1.

Gewinn in vH des Anlagekapitals auf den
Staatsbahnen in Niederlindisch-Indien,

Gewinn in vII des Anlagekapitals

Jahr Anlagekapital Gosantiss gﬁﬁr;ngﬁl';\gf&
1880 20 Mill. Gulden —

1885 B 3 24 3.?
1890 SRy L il 2.7
1895 124, 7 3.0 44
1900 168, ,, 32 4.8
1905 et s 8 2.9 42
1910 2y Ll e 3 4.8 6,3
1915 42 A . GG 10,0
1920 2.y R L i 1.5 25
1921 468 o 2.0 32
1922 T 1) .. 0,85 2t4]
1923 588. ., i 2.0 3.0
1924 584 7! 35 5.3

Gegenwiirtiz umfaBt das Personal auf diesen Bahnen
otwa 40000 Kiépfe. Die Leitung dieses Riesenbetriches lag
immer in Hinden von Ingenieuren.

Elektrischer Bahnbetrieb,

Mit dem 6. April 1925 wurde im Zusammenhang. mit
der Jubelleier der ersie elekirische Vollbahnbeirieh auf
Java eriffnet.

Die rd. 18 km lange zweigleisige Strecke der Ring-
und Vorortbahnen von Batavia von Meester Cornelis nach
Tandiong Priok ist fiir Gleichsirom von 1500V ausgeriistel.
Der Vorortpersonenverkehr wird mit Ausnahme der Kuli-
ziige am frithen Morgen und am Nachmitiag abgewickell.

Zahlentalel 2.

malem Gefiille stehen wiihrend des griiiten Teiles des
Jahres im Mittel 10 m®*/s Wasser zur Verfligung: nur wiih-
rend einer aulBerordentlich regenarmen irockenen Jahres-
zeit wird mit einem voriibergehenden Riickgang der Wasser-
menge auf 83m"/s gerechnet. Die doppelte Fernleitung
von il 107km Linge steht unter einer Betriebspannung
von T0kV.

In zwei Unterwerken wird der Drehstrom, der
zuniichst auf 6000 V umgeformt wird, Synchronmotoren zu-
geftihrt, die zum Antrieb von je zwei in Reihe geschalteten
Gleichstromdynamos dienen.

Die beiden Transformatoren des Kraftwerkes haben
je 7000kVA Leistung und eine Ubersetzung von 6000
anf 70000V, die zusammen finf Transformatoren der
Unterwerke je 1900kVA beim gleichen UThersetzungsver-
hiiltnis. Sie sind von der AEG geliefert, wihrend die
Schaltanlagen fiir 70 000 V. sowohl im Krafiwerk als auch
in den Unterwerken von den SS8W gebaut wurden.

Im Unierwerk Meester Cornelis wurden zwei [/m-
former von je 1500 kW, im Unterwerk Antjol drei Ma-
schinensiitze gleicher Leisiung aufgestelll. Die Lieferung
der 6000 V-Drehstrom- und 1500 V-Gleichstromeinrichtung
fiir Meester Cornelis wurde der General Electrie Co., die
entsprechende Einrichtung fiir Antjol der AEG ﬁhmtrugcn.

Das gesamte Fahrleitungszubehir wurde von den S8W
bezogen. Zwei Fahrdrihte von je 107 mm*® und ein Trag-
aeil von 150 mm® aus Kupfer bilden die Hinleitung, withrend
die Schienen zur Riickleitung benutzt werden. Zur Vermin-
derung des Spannungsabfalls an den Stiflen sind Schienen-
verbinder amerikanischen Ursprunges (hauptsiichlich durch
Hn.rtlatunz) angehracht. [B 632]

1) Das Kraftwark die Fernleitung und der 70 kV -Teil der Unter-

werke unterstehen dem Dienst fiir Wasserkraft und Elekirizitif, Sie
sind hier der Vollstindigkeit halber ¢rwithnt,

Angaben ber diein Niederléindisch-Indien verwendeten elektrischen Lokomotiven

Motoren 1 .];_i'an Dienst-
.;t;i'.;l Bauart Anordnung der Motoren Stunden- | Stunden- | BE Erbauer des
- Anzahl | Teistung | leistung Lo | Pt
s kg b mech. Teilox | elektr.Teiles
1 1AA4 AA1 | Strafenbahnaulhéingung . . . | 1200 6000 69 Werkspoor West -Heemaf.
2R =R A=A T " Bllchlt T o e S [ 1510 6100 65 Winterthur BBEC
2 1B+B1 Grestell-Doppelmotor . . . . . 1725 REOO 65 AEG AEG
1 AA+ AA | Strafienbahnaufhiingung . . . 4 |ir900 - e _AEG ARG
2 D desgl. mit gek. Achsen . . 2 | 860 = a4 Werkspoor SSW




