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door
Dr. J. H. A riAAkMAs Civ

(Vervolg),
n het begin van de maand October begonnen met het
monteeren der beide zijoverspanningen van 60 M. wijdte,
waren den 6en October alle onderrandstaven mef het

Figuur 44. Figuur 46.

onderwindverband uitgelegd en behoorlijk 200- geheel met dwarsverbanden, langsdragers,
dat met het afklinken daarvan reeds ecen aanvang kon  dwarsdragers en bovenwindverband alvorens d




naar de bovenranden van dat veld werden opgetrokken.
Een bijzondere werkzaamheid was het de kraan te trans-
ren van de klapperhouten stelling naar de boven-

randstaven van het tweede veld van de brug. Vanuit de
standplaats op de Klapperhouten stelling werden twee
elden van de brug gemonteerd, hetgeen in zekeren zin
cen kunststukje is te beschouwen als men erbij

de uithouder van de kraan niet zoo ver reikte
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lijk moeilijke bewegingen met het te monteeren stuk uit
te voeren.

De foto’s figuren 47 en 48 geven een overzicht van het
werk op den linker- en rechter oever op 7 October; toen
was dus reeds met het opstellen der hoofdliggers een
begin gemaakt.

Elk veld werd aan elken oever in ongeveer een dag
gemonteerd, waarbij dan ongeveer 20 ton ijzer op de

bestemde plaats

r 48. Opname van 7 October 1915,

werd gebracht en
de  montagekranen
over een veld wer-
den verplaatst. Te-
gelijkertijd werden
daarbij 8e ijzeren
hangers met klap-
perhout  versterkt
teneinde een uit-
knikken van die
staven te voorko-
men;  welke  het

van den druk door
de voorste wielen
der in functie zijnde
montagekraan it
geoefend.  Tijdens
de opstelling had
bij het oprijden van
de montagekraan op
een pas gemonteerd
veld steeds zakking
plaats van de aan
den onderrand van



dat veld onder de knooppunten gegeven steunpunten,
welke zakking een gevolg was van de inknijping van
de houten stapeling en het ineendrukken van de ver-
bindingen van de klapperhouten noodbrug. Zooals ik

aan het klinken gezet. Aan beide zijden werd gewerkt
met drie compressor installaties elk geschikt voor vier
hamers; in verband met de beschikbare werkkrachten
werd echter slechts met 20 klinkploegen gewerkt. De

te voren reeds was de ijzeren
afgeleverd met zuiver op maat geboorde gaten en was
het geheel op de stelplaats der ,Pletterii” te Delft
met afgedraaide juist in de gaten passende schroef-
bouten opgesteld geweest. Voor de bijzonder juiste afwer-
king der verbindingen sprak het feit, dat die tijdens de
montage alhier op de bouwplaats alwaar ook afgedraaide
bouten werden gebruikt, niet in elkander konden worden
gesteld, oo de ondersteuningspunten niet onderling hoogte=

“verschillen hadden, die overeenkwamen met de zeeg;

wi de brug was vervaardigd. De door de belasting

? e steunpunten moesten steeds met vijzels wederom
worden naar boven gezet, alvorens in het volgende veld
“de verbindingen passend verkregen konden worden.

beide zij waren op 11 November geheel
afgeklonken, zoodat in 19 dagen (met inbegrip van de
rustdagen) rond 70.000 nagels werden geklonken of 184
per dag en per ploeg, zulks samengaande met het ver-
plaatsen der stellingen. Als maximum werd door enkele
ploegen 300 nagels per dag gehaald

De kosten van een pneumatisch geklonken nagel bleken
200 de opstelling der compressoren buiten rekening wordt
gelaten, maar de voor de motor benoodigde petroleum en
de voor de veldsmidsen noodige steenkolen in rekening
worden gebracht, gemiddeld 4 cent per nagel te bedr
2ulks’ zonder afschrijving voor de machines en werktuig

De wijze van monteeren is reeds besproken e
licht! bij de beschrijving van de montage van de Losaribrug

Figuur 49 geeft
een gezicht op de
zijoverspanning
aan den rechter-
oever toen de
montage tot het
midden  gevor-
derd was. Op
deze foto is mede
te zien, op welke
gewijze de loop-
legenheid werd
gemaakt om de
kraan van de
Klapperhouten
stelling naar de
bovenrandstaaf
in het tweede
veld te transpor-
teeren. De beide
nevenstaagde fo-
to's, de figuren
50 en 51 werden
genomen  den
23sten  October.
Op dien datum
werd. de opstelling van beide overspanningen van 60 M.
nagenoeg voltooid, waarmede dus in ongeveer drie weken
360 ton fizer was gesteld. Figuur 52 geeft een overzicht
over het geheele werk, toen de montage zoover gevor-
derd was. Daarna werd het klinken der nagels met kracht
ter hand genomen. In de geheele brug waren 140.000
flagels te klinken; wordt dat aantal gelijkelijk over de
lengte van de brug verdeeld, dan leidt zulks tot een
aantal’ van 80.000 nagels voorkomende in beide zijover-
spanningen. .

Met het‘afklinken van de eerste onderrand- en trek-
bandstaven was reeds spoedig na het uitleggen dier randen
een begin gemaaki, zoodat daarin het Klinkwerk reeds
getindigd was toen de opstelling der zijoverspanningen
gereed kwam. Daarna werd nagenoeg het geheele personeel

Figuur 49.

Opname van 14 October 1915,

Qok bij de zijoverspanningen van de Serajoebrug, werd
in den onderrand van den boog in het middenveld weder
een fijdelijke verbinding aangebracht om overgang van de
montagekraan over dat veld mogelijk te maken
afklinken der zijoverspanningen werden die tijdelijke ver-
bindingsstaven verwijderd, waarna de brug vrij-getild
werd van de stapelingen. Na aldus gesteund te zijn op de
eindsteunpunten werden allereerst de hos
der hangers verwijderd en werd de statisch onbepaalde
staaf in den onderrand van den boog aangebracht, waarna
de zijoverspanningen gereed waren
Tijdens al deze bleef de

op den bovenrand geplaatst en nam daar een zoodanigen
stand in, dat het gewicht van de kraan met het voorbij
het steunpnnt nog aangebouwde ijzer ten opzichte van

het

1 versterkingen

95



int evenwicht maakte, hetgeen de juiste stand ing van de zij ing met

an is om de statisch onbepaalde staaf in het helft der middenoverspanning was reeds nagegaan, welke
n van de brug op juiste lengte in spannings- helling die zijoverspanningen zouden moeten hebben,
loozen toestand in te bren opdat de knooppunten van den bovenrand in het midden~
N st
i )
1 aren
| ipunter
n
stand
-
werden
de
60 M,
I
) ngeve Figuur 50. Opname van 23 October 1915,

veld der midden-
(e — brug zouden passen
Deze helling was
beduidend minder
dan die, waarin de
zijoverspanningen
nu gelegd waren,
zoodatin bovenkant
brug van het mid-
denveld te groote
afstanden  zouden
worden  verkregen
en voor het doen
passen van de bo-
venrandstaven _in
dat veld de steun-
punten op de land=
hoofden zouden zijn
te lichten.

De vaste opleg-
gingen op de pijlers
werden onder de
brug geplaatst en
z00 goed mogelijk
alle even hoog
gesteld, terwijl tus-
schen den onder.
ie gereedkomst aan de vaste kant der ijzeren oplegging en den bovenkant van de
d ven. Door berekening der steenen oplegging portlandcement werd gegoten, teneinde




een goede overdracht van den druk te verkrijgen. Het was
echter niet de bedoeling die vaste opleggingen reeds

door het ijzer aangenomen hoogere temperatuur, zoodat
het raadzaam werd geacht de zijoverspanningen dusdanig

definitief vast te gieten, daar voorzien werd, dat zij ten opzichte van elkaar te plaatsen, dat de tand des
naderhand nog weder verplaatst zouden moeten worden morgens 5 m.M. te groot en des middags 5 m.M. te klein ge

meten zou worden

met de stalen

latten, indien me

er die v
kunne
Het

overdenk
der metingen ¢
van de plaat

der beide zijove

Figuur 52. Opname van 23 October

Tusschen bovenkant bovenstoel vaste oplegging en  tagekraan op een volgend veld zou
onderkant brug werd dereeds beschreven sehtiifinrichting . trokken, zoodra van de in dai veld
aangebracht, zooals zulks op de foto figuur 53 te . alle verbindingen met uitzonderir
zien is. afgeklonken waren. Van dien regel

Tegen de wig, die om beweging t¢ verodrzaken inge-  eens afgewcken ok _kan worden get

drukt zou moeten worden, is een dommekracht geplaatst daar in_de verbindin draaide bouten werde
Tijdens aan den vrijuitbouw gewerkt werd, waarmede gebracht, die nauwkeurig i d paste

12 November werd aangevangen, werd met behulp van ~ van niet veel invioed kon zijn, of enkele der afge

het draadmeettoestel de afstand nog eens geverifieerd en bouten. jo ‘cen verbinding nog niet door klink

werden d bruggen met behulp der schuifingichting op waren 'vervangen

een gewenschten afstand ten opzichte van elkander gesteld. In.den aanvang werc elk uit te t ¢

Teneinde dien juisten afstand te verkrijgen werd gebruik inbegrip van afklinken drie dagen gewerkt. V

gemaakt van de uit Nederland verstrekte gegevens het gedeelte bij de v !
Toen de brug op de stelplaats bij ,de Pletterij” te Delft  spanning, alwaar de ! |

was ineengesteld, waren zoowel van de zijde der Pletterij loopen kon zulks bijzonder snel worde

als door de ambtenaren van het Technisch Bureau van het figuren 54 en 55 geven een beeld van d W -

Departement van Kolonién de maten allernauwkeurigst banden, die den lezer wellicht €en beter inzic i

opgemeten en aan den Dienst der Staatsspoorwegen  deze constructie zullen geven, dan de v

alhier opgegeven. De wijziging in de vormverandering,  teekeningen

die iedere brughelft tijdens de montage in verband met Nadat die dwarsverbanden en de daarbij geleger

den gewijzigden belastingstoestand zou ondergaan, was gingen gesteld waren, ging de montage ni

langs thearetischen weg bepaald, zoodat nauwkeurig bere- den 3en December aa ijf velde

kend*kon worden op welken afstand de knooppunten 13 middenoverspanning gerce

en 32 (bij de vaste gpleggingen) van elkander moesten De figuren 56 en g esl

waorden geplaatst teneinde bij voortgezetten vrijuitbouw men over het geheele ks d at

des morgens te 7 uur de middelste trekbandstaaf te doen Figuur 58 toont ons op eenigszins grootere sct

passen. Bij de plaatsing der zijoverspanningen was dan beide overhangende deelen van de middendversy

1 , dat de dan des namid- ning

dags 10 m.M. uitgezet zoude zijn in verband met den De montage vorderde daarna snel, dat met




gewacht werd met het inbrengen der laatste bovenrand-
n de overhangende deelen om zulks den 12den

staven

y e afdeeling Neder-
K k | van Inge-
k kwamen vereeren,

reere
ek, werder bovenrand-

nveld grenzen
van den inge-
van het

e montage
bezoekers in de gele
r de e

maal de rivier over

llen zich zelve en

> de f uur 59, die tijdens

en werd, kunnen terugvinden,
viel het op, weinig zijde-
aan  het cinde van het

vrijuit-
emen. Voor dengene,

niet gewend aan eenige beweging van de steunpunten
zijner voeten is eene kleine horizontale schommeling van

eenige reeds zich i
te gevoelen. Geen enkele der bezoekers bemerkte daar
echter iets van. Toen later aan elken hoofdligger de
middelste trekbandstaaf aan eene zijde werd bevestigd
en het andere uiteinde zich vrij tegenover de vol=
gende trekbandstaaf bevond, werd daar gedurende de
drie dagen dat die toestand zoo bestendigd was, als
grootste horizontale schommeling niet meer dan 1 m.M.
geconstateerd. Ook boven in de brug ter plaatse, waar
de loopkranen zich beyonden, was practisch geen
horizontaleschommeling bemerkbaar. ~Schrijver be-
schouwt zulks.als een bijzonder succes van zijne keuze
van systeem der windverbanden.

Het zal den lezer
duidelijk zijn, dat
de  onbewegelijk-
heid van de over-
hangende brughelft
er in niet geringe
mate toe medewerkt
den graad der stand-~
zekerheid of-knik-
zekerheid  tijdens
dezen _betrekkelijk
gevaarlijken  mon-
tagetoestand te ver-

hoogen

De nauwkeurig-
heid der montage
Kkwam _toen -mede
aanhet Ticht door-
dat. de “ingebrachte.
middelste trékband-
staal, die aan eenie
zijde
werd, bij lage tem-
peratuur van  de
omg eenigs-
zins. e kort en bij
warihl weer te lang
bleek te wezen, in

bevestigd

ving

Figuur 54

Figuur 55.

dezen zin, dat zij bij hooge temperatuur der buitenlucht
klemde. Bij een ideale montage hadden die trekbandstaven




verbonden aan eene zijde in horizontalen zin volkomen
moeten Saansluiten bij de verbinding aan het andere einde
en hadden de beide knooppunten alwaar zulk een staaf
had aan te sluiten even hoog moeten liggen en den-

een der brughelften het steunpunt O horizontaal te ver-

schuiven

horizontaal
draaien

en daarmede die brughelft als het ware
om de vaste oplegging op den pijler te

Toen op 18 De-

Figuur 36. Opname van 3 Dec

zelfden hoek met de in te brengen staaf moeten maken
Bedenkt men, dat daartoe allereerst bij den aanmaak in ge
fabriek en dan verder bij het stellen der Zijoverspanningen
ten opzichte van

opzichte van-de _lijn

verbindt.

elkander, wat de
richting en ook
wat de hoogte-
stand der opleg-
gingen  betreft
geen enkePloutje
had moeten zijn
begaanenboven-
dien geen enkele
afwijking in de
montage van bei-
de helften  had
mogen  voorko-
men, dan zal het
duidelijk zijn, dat
2ulk eenresultaat
piet zal kunnen
worden  bereikt.

Inhorizontalen
zin bleek er een
afwijking te be-
staan van2c.M,
die  weder tot

nul werd gere-

duceerd door van Figuur 57

Opname

7 December



tevredenheid. Men hebbe
bij beoordeeling der afwijkingen te overdenken:
fat uit den aard der zaak wel een kleine afwijking
1 de afwerking van de vier hoofdliggerdeelen van
g moet zijn geweest, hetgeen boven=
fien uit de op de stelplaats der tterij" gedane
k reeds was gebleken;
¢ cen geringe fout in de opstelling der zijover-
gen zich aan het uiteinde van het vrijuitge-
bouwde deel in zeer vergroote mate doet gevoelen;
3 t cen Kleine misstelling in een der wiggen bij het
ppunt 15 in den onderr zich door een circa__
1 verplaatsing in verticalen zin van
uit

Dit resultaat gaf reden tot

huis uit aanwez

netingen, «

maal ¢

t 22

werd medegedeeld een te grooten afstand hadden. De
juiste afstand zou worden verkregen door draaien der
beide brughelften om de vaste opleggingen op de pijlers
als gevolg van het opheffen der beweegbare opleggingen
aan de einden der zijoverspanningen.

Allereerst werden die opleggingen getild, totdat de
gemiddelde hock, die de staven 21—22 met de in (e
brengen staaf 22—22 maakten ongeveer zoo groot was,
als In de teekening van de zeeg was opgegeven. Nadat
nu van de trekbandstaven de verbindingen met pas-
sende afgedraaide bouten waren in elkander gesteld
werd geregeld en gelijkmatig doorgetild aan de opleg-
gingen 0_en 45, totdat d€ verbindingen der inmiddels
ingepaste in beide volko-
men pasten, het-

geen  bij alle
tegelijkertijd ge-
schiedde.  Die
verbindingen wa-
ren acht in getal,
nl. die aan de
einden met de
aansluitende bo~
venrandstaven en
die bij het boven-
einde der dia-
gonalen bij het
schamier.

In verband met
de  omstandig-
heid dat bij het
tillen der opleg-
gingen de bewe-
ging der pun-
fen 22' en 23"
naar elkander toe
slechts een klein
deel is van de

rd overdacht, dat zoo

men erin.slaagde de
brengen met dé ju

zekere grenzen niet op aan kw

enveld in e

Opname van 3 December, 1915, die

hefhoogte, waren
verbindin-

gen inbovenkant
brug zonder cenige moeite tot op een m.M. nauwkeurig
fe stellen, waarna een paar ingeslagen pennen de gaten
der verbindingen zoo volkomen voor elkander brachten,

k de vorm van de hoofdliggers nu in ver- dat de passende afgedraaide schroefbouten zonder meer
t k [ n mochten verfoonen, aan- konden worden ingeslagen.
gezien die nadat de en middenoverspanning op Des morgens te O uur begonnen, hadden deze wer)
haar giingen 2ou wijn gesteld er weder uit zouden heden denzelfden dag te 2 unr 's gamiddags hun
moeten verdwifnen. Dan toch zou het juiste stavenschema gekregen,  wanrmede dus“Kon' worden gezegd, dat de
7 erd zijn, welk schema in gereed gekomen montage bijzonder goed geslaagd was.
e b als gevolg van de Nadat de indingen waren werden in
vorm zou aannemen. den namiddag van den 19den December de door den*
k 1 n he van de I Chef van den dienst der $.5., den heer
Jliggers van 10 m.M. nog gereduceerd zoude M. H. Damme als blijk van waardeering aan het personeel
200 te rechter tijd verleende gratificaties bekend gemaakt,
T " werden de bovenrandstaven waarna den 20sten December ter geltgenheid vay de welge-
1 naar boven geheschen, zooals zulks slaagde montage een inlandsch feest werd gegeven, waarop
Id is gebracht nog nader zal worden teruggekomen. Den 21sten werd in
z ! e in bovenkant brug aanwezige verband met dat feest niet gewerkt, zoodat den 22sten

ngsknoopplaten gesteld, die zooals hiervoor reeds

werd begonnen met het afbreken van de montagekranen,




Nadat de brug van het gewicht daarvan was ontlast,
werd bij de opleggingen geleidelijk getild, totdat de ver-
bindingen in het midden van de looze staven teckenen
gaven geen krachten meer op te nemen, waarna die ver-

maanden tot stand; de daaraan bestede kosten bedroegen

£ 21920.— of per ton f 37.15
Begin Januari was de brug
met de gereedkomst der aansluitende sporen werd de brug
den 19den Ja

bruiksklaar; in verband

Figuur 56

bindingen uiteen werden. genomen € de schijnverbinding
werd aangebracht, zooals die in figuusr- 245 werd gotec-
Kkend, terwifl de wiggen-bijde knooppunten 15 cir 30
geleidelijk werden itgetrokken. Bij deze Taatste beschreven
bewegingen van de beide zifoverspanpingen werd dus
langzamerhand de spanningstoestand In het geheel gewij
zigd, totdat op het oogenblik, dat die verbindingen in de
looze staven niet meer werkten, de belastingstoestangd van
de ingehiMgen middenbrug was die van een brug op vier
steunpunten opgelegd

Nadat de verbindin
waren, werden de opleggingen 0 en 45 op dusdanige
hoogte gesteld, dat een geleidelijk verloop van de st
van den onderrand (de zes
opleggingen, werd de schuifinrichting veewijderd en werden
de opleggingen.op de juiste ploats en hoogte gesteld om
daarma definitief vastgegoten te worden

De vorm van den onderrand is in figuur 62 weerge

en in de looze staven losgemaakt

) werd verkregen. Bij de vaste

1
J:ﬂ/n\. Daarin zijn de lengtematen op 1400 geteckend
en de hoogtematen op "W

I de foto figuur 63 is het verloop van de zeeg dui-
delifk zichgbaar.

Het opstellen en afklinken van den ijzeren bovenbouw
van de eigenlijke Gerberbrug met lengte 213 M." en met
cen gewicht van 500 ton kwam in nog geen volle drie

voor het eerst d
deaanlegtreinen b
reden
Met het afwerken
bouw ty
klinknagels, he
de  hoek
ti 1
fer t
n 1
1
Iader
maghine
toek
v
Opname van 12 December 1915 y
1€ ofiderschatten waarmede Ve

gings De ain-deze werk fe ke
ap f 5050, zpodat_over et geheet K h

doven

101
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200 worden gestopt

geschied,
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stk Inden
plaat

worden gestaakt

oeger gegeven voorschrift, dat luldde
sling van de

gebracht moest worden

Bij de verschillende
1 loop der s

Opname van 18 December 1915,

Yoo er een
kraan hing, dat eerst op zijn

alvorens het werk mocht

En elken namiddag cenige minuten voor

vijven gingen aan
vallig nog juist twee staven naar bovei
die pog op han plaats moesten en
daar ging dan wel minstens een uurtfe
mee heen

!

voudig een

beide oevers fos

den

ene, die hoe een-
200 hij 2ulks
2ich aan lets weel i nttreks
ken, zal het duidelijk zijn, dat hier de
inlanders zelf belang In den voortgany
stelden, Zulks is men bij het Construct
bureau in de plaats van het
Indo-Europeesch personeel, maar bo-
sch pe
belangrijke werke:
en werden uitgevoerd

weet,
inlander,
wensch,

verste

vendien ook van het Inl

tste 10 |

Zulks is echier geen enkelen dag
aangezien beide partifen gebruik maakten van




(ik denk hier o.a. aan het ophangen der spoorbruggen te De Assistent-resident en de Regent (hoogste Inlandsche
Ngoedjang, toen daar een steenen pijler onderspoeld werd | bestuursambtenaar) van de Afdeeling Poerwokerto, die af

en toe het werk

praken hun ve

wondering uit ove
ehikheld va
wndsch
3 \ - cel, Aan ¢
i\'"" ¢ W nerking van eer
A78 J A i “ t
i/ -

werk
et
i
Figuur 63. Opname van 7 Fehruar 1916, jart
het op haar plaats brepgen der fjzeren overspanningen  zien van het kunstwerk zacht worden 1 en o
van 35 M.! van de brig Voor geweon virkeer over de goedegetsten worden aangemvedigd o n \ t

Progo, waartoe de
Directeur der Bur-
gerlijke Openbare
Werken de hulp
van het Construc-
tiebureau der S.8,
inriep;  het ver-
vangen van ge-
heele bruggen in
één enkelen nacht
tijds, benevens het
verwisselen en het
inkorten van dia-
gonalen aan  de
bruggen: in-dc in
exploiatic fjnde
Tijnen)-werkte het
Infandsch  perso-
neel somtijds on-
der zeer ongun-
wige omstandig-
heden(slagregens)
steeds® met bijzon-
deren ljver.  Die
werken  churden

betrekkelijk  kort. g 04

Dat het personcel o

een dergelijke wijze van werken gedurende drie maanden  voort te gaan, door hun & of twee Karbouwenkoppen
kon volhouden, was ook voor mij verrassend. te offeren. De karbouwen worden daartoe geslacht en de



koppen worden met eenig ceremonieel nabij het kunst-
werk in den grond begraven, waarna het feest wordt
vnongtze( door de rest van de karbouwen te verorberen. |

Bij d werd een der
het eene landhoofd begraven, terwijl de andere plechtig
over de brug werd gedragen en nabjj het andere land-
hoofd onder de aarde gebracht.

De foto figuur 64 geeft een beeld van de plechtigheid
op het oogenblik dat de dames VAN DAPPEREN, SCHOOK,
Froris en SCHONHEYDER, die het feest door hare tegen-
woordigheid meer luister bijzetten, het stoute stuk beginnen

den spoordijk op te klimmen en een promenade te gaan
maken over het met gedek belegde rijdvl qﬁ{m
zonder dat daar een leuning aanwezig i

betoonden moed niet alleen bij dezen to
bij de poging tot klinken met‘den pneumat !n klfnk—
hamer, worden de dames hier eervol ver
assistent-resident de heer TEN BRINK en de :m

de afdeeling Poerwokerto \waren zoo vriendelijk het

met hun tegenwoordigheid te vereeren. Bij due'tlggenhqd
hield de Regent een toespraak lmhellnlands!@e we‘rkvn
waarin hil releveerde, dat blijkbaar bijzondere, zegen op
d¢ werkzaamheden had gerust, daar .er geen
ongeluk tijdens de montage was voorgevallen, elw
het gevoel van eigenwaarde der Inlanders. zeer. stree
door hun te prijzen. in verband met den gievm beid
en hun er ook mededeeling van te doen op welke wijze
schrijver zich tegenover hem over hunne prestaties i
uitgelaten.

Het is wellicht de overtuiging, in hun arbeid gewaar-
deerd te worden, dat_het Inlandsch-personeel er toe
brengt zich zoo én te voelen met.de uitvoerders eh.in
den voorigang werkelf belang te stellen. Wanthetmag
wel opmerkelijk genoemd worden, dat et pérson reel
zender eenigen dwang en zonder dat’hun-Toon .;.
reeds meer dan tien jaar naar afle streken van j
een deel zelfs naar Sumatra met de diverse nuv
meetrekt en den meesten tijd zwaren arbeid/ yan-l
terwijl er toch slechts een twaalftal werklieden bij -
die op maandgeld werken en dus iets bij eén/o| ;?i
der dienstverhoudingen zouden verliezen J 7‘7
worden bij den dag betaald en kunnen elken dag. naar
hun woonplaats terugkeeren, indien zij zulks verlnn;en‘
Het is vooral de afwezigheid van eenigen dwang te dien
aanzien, welke hun zich gerust doet gevoelen. In het
vertrouwen foch elk oogenblik naar huis fe nen gaas
behoeven zij zich in dit opzicht! nlet utc - %

Ik hesianer mij gog dat toen n ongeveer.
het bovenaangehaalde ongeval te Ngoedjang plaats had,
het personeel, dat toen te Maos werkzaam en daartoe in
de kampong aangeworven was, voor het eerst uit hun
streck werd meegenomen naar de Oosthoek, waarmede
twee dagen reizen gemoeid waren en waarbij deze een-
voudige menschen op eenmaal verplaatst werden naar
een voor hen vreemde omgeving. Toen die werklieden
gedurende veertien dagen te Ngoedjang gewerkt hadden,
deed zich op een goeden dag het verschijnsel voor, dat
er zich ®elen als ziek meldden en vroegen naar huis te
mogen teruggaan. Het was duidelijk, dat de ziekten voor-
gewend waren, teneinde een motief te hebben met dat
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gaan. Het is het vertrouwen in de uitvoerders gesteld
inzake hunne verzorging, die de werklieden over de be-
zwaren doet heenstappen. Degenen, die zich later opgeven,
hebben van hun collega’s vernomen, dat ook op de lijnen
der Sumatra S.S. alles een normaal verloop heeft en voor
die is de onderneming niet meer zoo riskant. Het al of
niet slagen van een dergelijke overbrenging van werkvolk
hangt dus geheel af van de wijze, waarop de uitvoerders
zich tegenover hun personeel gedragen.

Met uitzondering van enkele, die eenige bekwaamheid
bezaten, toen zij in dienst kwamen, zijn de Inlandsche
brugwerklieden door de uitvogrders van den aanvang af
opgeleid tot smeden, Klinkers, machinedrijvers en welk
vak nog verder bij het monteeren van bruggen te pas
komt. Nagenoeg alle zijn in den aanvang als gewone
koelie op £ 030 loon 's daags in dienst genomen om
langzamerhand in verband met de verkregen bekwaamheid
hun loon te zien stijgen tot f 1.— & f 1.25. De wensch
om het personeel fe volmaken, leidde er zelfs toe den
Inlanders het lezen en ‘schrijven- te leeren, zoodat een
groot gedeelte de merken op de te monteeren stukken
gesteld, kunnen lezen, fun. naam behoorlijk leesbaar
kunnen schrijven en sommigen het zelfs tot het schrijven
van een geheelen brief gebracht hebben:

Figuur 65, Opname v

*. Het is begrijpelijk, dat deze verhoudingen tusschen
Europeesch en Inlandsch personeel tot een wederkeerige
waardeesing leidt, die den goeden gang van zaken zeer
bevordert en waardoor het mogelijk werd het kunstwerk,
zo0als dab in geheel gereedgekomen toestand in figuur 65
is voorgesteld niettegenstaande de eischen van nauw-
keurigheid aan de montage gesteld in nagenoeg de
helft van den tijd op te leveren als aanvankelijk was
geschat.

7 Februari 1916, ed

EENIGE BLADZIJDEN INDISCHE SPOORWEG-
POLITIEK
8
(DE TRAMWEG OP MADOERA.)
1

De eerste plannen.

\Joor zoover is kunnen worden nagegaan was het pas
in 1884, dat ernstige plannen voor den aanleg van
ijzeren. wegen op Madoera ontstonden

Den 28sten-April van dat jaar vroeg
G. C. E: vaN DAALEN, oud-kapitein van het
toenmaals suikerfabrikant.en Mr. D. MOUNIER eene voor
loopige vergunning voor den aanleg en de exploitatie
van een stoomtram op het eiland Madoera, loopende van
Kamal over BangKallan, Blega, Sampang, Pamekassan
naar Soemenep met een zijtak dwars over b
Ketapang. Delijn zou aangelegd worden
technische voorschriften van de S.S., =
gebruik maken van de ,heerwegen” —met een nader te
bepalen spoorwijdte

heeren

dische Leger,

eiland naar

Verder werd mede voorloopige vergunning
verzocht eene
geregelde
vaart

1884 No. 4283

drapport vai

spoed — missive van 7 Me
van de Regeering. Bij ocht
No. 3 werd de ANV
nader behandeld

door den departementschef

Bij missive van den Isten Gouverneme
28 Juni 1884 No. 1216 wees de Regeering den
der B.O.W. er op, dat artikel 1 Staatsblad 1864
il artikel 3

van een vergunning, als gevraagd, sprak, ter
verbood, om niettegenstaande de vergunning vermeld in



w

artikel 1 was verleend, mulmha
welke niet voldeden aan de voorschriften in dat ar
aangegeven; het verzoek zou dus pas kunnen
willigd, indien voldaan was aan het gevraagde in artikel 2
der bedoelde ordonnantie hetwelk uun-ﬁm
der groofte en aantal der te bezigen stoomschepen. In
afwachting van de verstrekking van die opgaven kon de
geheele aanvraag voorloopig blijven rusten. Aangezien
echter de aanvragers verder niets van zich lieten hooren,
kon hun verzoek wverder buiten henhlm gelaten
worden

Terwijl de aanvraag van de heeren VAN D
MouNIER nog hangende was, vroeg de lleer
den 24sten Juli 1884 vergunning aan v
de exploitatie van een stoomtramweg op
niet voldaan was aan de voorwaarden g
kelen 2 en 3 der voorwaarden Waarop cf
stoomtramwegen  werden uitgegeven. (¢
No. 279), werd den adressant te kennen
verzoek niet voor overweging. in aanmet

vernements Besluit van 14 November 1884 No. *
Een hemnieuwd verzoek van denzeliden g
27 December 1884, had juist hetzelfde

wettelijk verlangde gegevens nog-altijd

waren (Gouvernements Besluit van 21 Janud lh
Den 22sten April 1886 vioegen de

HURGRONJE en W. A. ZILVER RUPE eene L

voor een stoomtramweg van Bangkalan naar

mede voor een ,stoomsleepdienst” van Kamal naar So
baia. Aan alle gevorderde voorwaarden van Staatsblad

1885 No. 114, hetwelk voor Staatsblad 883 No. 279 in

de plaats getreden was, was voldaan, echter nhtq*dk

van Staatsblad 1866 Ne:~146, waarvan boven reeds 5|

was bij de behandeling van de aafivraag VAN DAN.‘!(

Mounier, zoodat de Inspecteur-Generaal der S.

H. G. Derx, dan ook adviseerde de concessie vor '

tramweg toe te staan. |
Bij Gouvernements Besluit van 24 October 1886 3/0;
werd daarop de concessie verleend op de voé

als opgenomen in bijlage 1. J
Verlenging van den aanvaardingstermijn mru

1888 geschiedde op verzoek der concess T 1

Gouvernements Besluit van 11 November 1887 No. 18,

imcessie verviel later stilzwijgend wegens niet tijdige

dde de heer F. W. pE Rijx zieh in
den Gouverneur-Generaal met verzoek | o

ncessie van Kamal, Bangkallan en vanddar via
en Pamekasan naar Soemenep te mogen erlangen alsmede
1ot verkrijging van eenige voor den opzet eener rentabi-
iteitsberekening noodige gegevens.

Het verzoek kon niet in behandeling komen om dezelfde
reden, waarom vroeger de. aanvragen HERRMAN waren
afgewezen, het ontbreken n.l. van de wettelijk gevorderde
bescheiden (Gouvernements Besluit van 21 December
1890 No. 9) )

Eene phioriteitsaanvraag van dezelfden heer DE Ry
dd. 5 Februari 1891 werd bij Gouvernements Besluit van
1 Maart dav. No. 15 afgewezen, omdat dergelijke

B
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temming aan de Madoera Stoomtram-Maatschappij
St. M.) om voor haar baan van den openbaren
gebruik te maken, achtte men in Indi€ alleen dan
indien deze maatschappij zich de kosten zou
getroosten voor den aanleg van een afzonderlijk

Ingenieur van aanleg J. A. KERKHOVEN maakte
biertegen dadelijk_bezwaar (brief van 13 December 1897
No. 53) en wel met het oog op de kosten. Tegen het
andere door den heer VAN BUUREN opgezette plan —
gemeenschappelijk gebruik van het spoor — bestond
in_bedenking mits de zoutbrikettage voor de helft
” en de kosten van op het baanvak gebruikte
s en de. veiligheidsinrichtingen, die het nood-
waren van het samengebruik.
konden de van
Vax ml_m ni€t wegdragen, zoodat vrij langdurige
delingen het gevolg waren védr de ontwerp-
agen der 5de Sectie Kalianget—Soemenep kon-
den ‘oedgek:wd. Dit geschiedde pas nadat in
Vederiand door de Maatschappij een beklag bij den
n Kolonien ingediend was geworden. Over
'L -unno; nadere” voorstellen opgemaakt om
emming t¢ komen. O.a. voor aanleg van een
fﬁ'* sments decauville-spoor binnen de tramrails, voor
en_van running power op de baan van de
men was echler niet tot overeenstemming

In December 1898 werden de ontwerpstukken Kali-
m—mmlnn goedgekeurd (in Juni tevoren Ma-
nenep). Onmiddelliik werd met den aanleg
en, de tijn kwam grootendeels op eigen baan.
jernements Besluit van 4 Mei 1898 No. 16 )
ﬂghg verleend tot aanleg van een decauville-
00 inding van de
ianget en de zoutpakhuizen aan de Marengan
e decauvillebaan volgde den grooten weg.

O\ S. A. REmsma.
\ Afdeclingschef der S. S,
\ (Wordt vervolgd).

S

BiLAGE |

VOORWAARDEN van vergumning ot het aanleggen en exploi-
feeren van een stoomtramweg op het ciland Madoera van

N RIASK:

ontn {ramweg i van toepabalag de artikelen 4 fot en met
14 van de voorwaarden, vastgesteld bij het besluit van 13 Juni 1883
No. 16 (Staatsblad No. 114).
Artikel 2.
De tramweg zal bestemd zijn voor het vervoer van personen,
Roederen en vee.

Artikel 3.
De spoorwildte zal bedragen 1.067 Meter

.mq‘ van de ministeriecle depéche van 3 Maart 1899
uﬁ. AJ. |o1|. de htdu“nl van den minister was om het
de Mad. S. M. dit over zou kunnen
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artikel 5 sub 1 der
ziin aamvaard.

Indien de tramweg langs of over
den door de ondersemers de noodige overwegen fen
erfpachters aangelegd
Arikel 7.
De vergunning wordt verleend yoor een tijdvakivan 30 jaren,

2 te gaan op den dag, waarop de verklariag,
artikel 5 der voorwaarden vam Sulw 1885 .l

teekend is

en afin de vier laatste alinea’s van artikel 3 der v
Stastsblad 1885
B

ememing kan van Gouversementswege wordem gesdast,
3 de tamwey gedurende ces tidveriop van ﬂah-
ger in zijn gebeel b geexploiteend.
wasreoor de maasting’ geschiedi 2l oA
de ruivere winst op de eaploitatie per jaar
< voordeeligste jaren it eew fiidperk yan de laatste
toitatic

sormemen om Ges tramweg fe naasiény

Atikel 9.

massting '8 behourlijken staat vas ooderhoud
s it niet het geval, dan worden de kostem

overcenstemming,
e i Justite te Soerabaia. De door deze deskundigen geraamde
koaten worden van de som, waartegen de maasting geschicdt,
atgehosden
Tegelijk met de uitkeering van den prijs voor de naasting wordt
aan de ondernemers het waarborgkapitaal, voor zoover daarover
stig het bepaaide in artikel 4 der voorwaarden in
No. 114 s beschikt, teruggegeven.

Beboort bij bestuit van 24 October 1886 No. 3.C.
Mij bekend.
De Gouvernements Secretaris.




factor, welke in den laatsten tijd

bestudeerd als belangrijk element van bewindvoe-
door HaagsMa wel altijd — intultief weilicht —

1 erkend, getuige reeds de positie, die hij als
Adjunct-Ingenieur aan de Centrale Werkplaats te

00 € prin, lﬁ:ﬂn nemen.

itneming is wie in later tijden onder de ouderen van de
en werklieden aldaar zich ging bewegen,
nog

met onverdeeld respect en op een toon,

toegenegenheid uit sprak, hooren gewagen van
‘Qﬂ. toen HAAGSMA nog in hun midden verkeerde.
erre eene herinnering aan HAAGSMA'S persoon-

) EPCO HAAGSMA Werd geboren te Leeuwarden
mumwu 1852, bezocht aldaar de H.B.S. en ging
ens naar Delft om te studeeren voor Werktuig-
i Na in 1877 het Ingenicurs-diploma
I:. ging b Tich in de practik van het
als bankwerker in Duitsche en
w Zijne ambitie | voor practischen
d, die hij naast zijn aanleg voor de Ingenieurs-
‘had behouden, stelde hem namelijk in staat,
ne eenvoudige volontairs-plaats, doch inderdaad
als gewoon werkman aan die fabrieken
' worden.

dezen oefentijd kwam HAAGSMA in tijdelijken dienst
- de HIJSM. en op | Augustus 1879 begon zijne
-le- loopbaan bij de S.S., waar bij de eerste jaren voorna-
adjunct-ingenieur aan decentrale werkplaatsen
vond, tot-hij 1 September 1890 aan het
te Utrecht geplaatst werd als Chef der
Afdecling. Op. 15 December 189 werd hij

tot Hoofd-Ingenicur Werktuigkundige

van Tractie en Materidel

de. twintig bewindsjaren, die toen volgden,

\en welerlei door hem of onder zijne dire: ¢
gebracht. De groote toename van het verkeer stelde
hobges eischen aan den Dienst, waarvan HaaGsMA

was, De vraagstukken, die zich daarbij in
aan hem opdrongen, heeft hij steeds rustig, met

beleid en met inzicht tot oplossing gebracht
Tot mieuwe locomotief-typen werd overgegaan —
herinnerd zij aande2 C. IV. T. [". S. locomotieven serie

766, de 2 C. 2 Il T. [7..S.. tender-locomotieven
9 1201—1240 en de | D1 IL T. (8). [ G. tender-
% e serie. 1101 —1140. Nieuwere constructies

in den rijtuig- en wagenbouw werden gevolgd, het be-
staande materitel werd verbeterd en zooveel mogelijk op
de hoogte van den tijd gebracht, de centrale werkplaatsen
ondergingen belangrijke uitbreidingen, enz.

Onder zijn beheer werden aangeschaft ruim 350 loco-
motieven, 1100 rijtuigen, post- en bagagewagens en bijna
10000 goederenwagens.

Zij, die Haaosma gekend hebben, zullen #iet nalaten,
het meer uitvoerige en van groote waardeering getuigende
levensbericht, versierd met een goed gelijkend portret,
te lezen in de Ingeniewr van 11 Maart 1916, van de
hand van zijnen vriend, studiegenoot en jarenlangen
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medewerker den heer G. vAN EGMOND w.i,, Hoofd-
Ingenieur in Algemeenen Dienst bij de S.5.

Ook, die HAsosMA niet persoonlijk kenden, zullen met
voldoening nota nemen van die mededeeling over het
leven en werken van een verdienstelifk Nederlandsch
Ingenieur, zij het ook, dat den lezer een gevoel van
weemoed zal bevangen bij de gedachte, dat het deze
krachtige persoonlijkheid niet vergund is geweest, zijne
bijna volbrachte levenstaak te voltooien.

). P. BOEZAARDT w.i.

UTRECHT, Maart 1916

PROFESSOR 1. FRANCO w.i.

’I‘-\I opvolger van wijlen den Heer S. E. HAAGSMA W.i.
als Hoofdingenieur-Werktuigkundige, Chef van den
Dienst van Tractie en Materieel der, Maatsehappij tot
Exploitatie van Staatsspoorwegen, is met ingang van
1 April 1916 benoemd geworden. Professor 1 FRANCO wii.,
n de Technische Hoogeschool te Delft.
Professor FRANCO werd 1 Januari 1868 te Tiel ge-
boren, waar hij de H.B.S. bezocht, en ‘studeerde  van
1886—1890 aan de Polytechnische School te Delft. Na het.
examen als werktuigkundig ingenieur te hebben afgelegd,
wesd hij in 1890 benoemd als adspirant-adjunet-ingenieus
bij den Dienst van Tractie en Materieel der Maatschappij
€ van Staatsspoorwegen, waarbij hij tot 1900
f, 't laatst als ingenieur aan de Centrale
ats te Zwole. In dit_jaar volgde de benoeming tot
r aan de Polytechnische School te Delft, sinds
1905 Techniscle Hoogschool. In 1907 werd Professor
Fitanco benoemd tot Secretaris van den Senaat der, Tech+
nische Hoogeschool, terwfjl hij sinds 1913 buitengewoon
lid is van den Octrooiraad,

VERLICHTING VAN LOCOMOTIEVEN, DOOR
MIDDEL VAN TURBO-GENERATOREN.

(Systeem Brow-Bovesi & Cie)

Hr-k.m in de verlichting van spoorwagens in de laatste
jaren een aanzienlijke vooruitgang merkbaar is, staat

de verlichting van stoomlocomotieven nog op denzeliden
trap als jaren geleden, daar deze bij de meeste Spoorweg=
appijen door ‘middel van pefroleum geschiedt.

;nn s\zupool

vereischte inrichting voor de verv;
en vulling van het gas, welke ook moet worden
Bovendien komt hierbij nog het gevaar voor ol

locomotief tamelijk groot is. Een electrische
heeft, indien men alleen een accumulatorenbaf M
_ het nadeel, dat men aan yaste laadstations is
e verlichting eischt behalve een dynamo en
qrqnleenmul, hetwelk in de nabijheid
t mmmmnlﬂopllﬂmb

= Iguue 1.
Aangespoord -door het tegen
heerschende-gebrek aan |
Boveri & Cie. zich_den
kwestie der verlichting van locomotieven bezig gehouden
en het plan ontworpen deze verlichting elecirisch te maken
met dien verstande, dat de daartoe stroom.
door een turbo-generator wordt opgewekt. Een kleine
stoomturbine, zie figuur 1, welke met stoom it de loco-
motief wordt gevoed, drijft een direct gekoppelde gelijk-
stroom-generator, welke den voor de voeding der lampen
benoodigden stroom opwekt. Een der voornaamste eischen,
welke de ontwerpers zich stelden, was, dat de ‘atule
inrichting 200 eenvoudig moglluknwedlln. Met dit doel

rdig op vee passen
'radamgmadc

hoog mozell]k nuttig effect |= bu!lhn. Dat deze minder

delijk werd te kennen gegeven, dat verbetering
erin was gewenscht. Sommige fien namen
ven met gasverlichting: acetyleen- of vetgas en heb-

en ook enkele I¢

comotieven van een installatie voor deze
voorzien. Andere gaven de voorkeur aan elec-
tricifeit en rustten hare locomotieven uit, helzij met een

imulatorenbatterij of met een batterij en dynamo voor z.g.
ichting. De ,Rhitische Bahn" in Zwitser-
gens laatstgenoemd systeem een groot aantal
harer locomotieven door de firma Brown-Boveri & Cie.
laten inrichten
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werking p bezwaren

blijkt vooral wanneer men in u-merkiw neemt, M?-
voor de opwekking van den lichtstroom noodige energie
tegenover de capaciteit van de locomotief 200 witerst
Kiein is, dat het geheel buiten beschouwing blijft of de
stroom met iets hooger of lager nuttig effect wordt opgewekt.

De installatie kan slechts functionneeren als de loco-
motief onder stoom is. In dit opzicht staat de op deze

wijze verkregen verlichting dus achter bij
verlichting met accumulatoren en bij




eenige looplampen kan aansluiten, waardoor

is alle deelen der locomotief met licht te
zelfs ook bij storm of hevigen regen hetgeen
’lu'lllnpu dikwijls zeer bezwaarrlijk gaat.
en kunnen dienen voor de

verllchlinl, doch zonder bezwaar de petroleum-

L-eén_procineming
n Staatsspoorweg, welke op het Sint Gothagd-
wwak dienst deed, goede resultaten had opgeleverd,
d de hierbij afgedrukte planteekening, zie ||guur a;

pn-u.
névenstaande tabel blijkt, Ran men met de
ator-installatie al naar keuze der spanning,




een lichtsterkte van 200 tot 280 m
bij gebruik van lampen met gering st
aanzienlijk grooter wordt.

SPANNING DER | CAPACITEIT
LAMPEN DYNAMO

Volt. in Watt,

2 250 2005 3
3 300 a3
8 350 280

De turbine kan voor elken stoomdruk worden
De afgewerkte stoom wordt, wannnrm“nl
is, in den benut. Alle

zijn als
voerd. Bediening gedurende het -bedrijf is \niet n
het is voldoende bij het nazien der. machine ook
installatie even te inspecteeren. De "geheele. bediening
blijft beperkt tot het opendraaien van den
wanneer men licht wil hebben en het dichtd:

ien dezer
kraan, wanneer geen verlichting meer m}' {
\ ma

x‘d&

Behalve deze locomotietverlichting
BrowN-Boveri & Cie. ook treinverlichtingsinstallaties
waarvan door bemiddeling van LINDETEVES-STOKVIS,
als vertegenwoordigster dezer firma in ter!
Oost-Indié optreedt, 42 stuks aan de Staaf
in Mederlandsch-Indit zijn geleverd.

NORMALISATIE.
Als vervolg op de in No. 4 van_dit tjd

mededeeling over-bovengenoemd u-derwerpwm
wij nh aandacht te moeten vestigeri op een op?ne

in de Fy
aflevering 1916 van het Tijdscheil dep Mnamlmzpﬁ “‘1

Nijverheid.
;—,ﬂln

Hieruit kan blijken, dat men met de normalisati
emnst wil gaan maken.
De oproep laten we hieronder volgen.

Aan de Nmrlawég_u_l/vemu

Mijne Heeren,

Van verschillende zijden werd aan de leden van het
der van de wensch
kenmay gemaakt om te trachten meer eenheid te verkrij
gen in den vorm en_de llmeﬂugﬂr jln hillends
constructie-deelen en van voor Q n de tect
niek in groote getallen gebruikt ‘worden en voor d
Nederlandsche Nijverheid van belang zijn.
Mm wees 0.2 np het voorbeeld doordeNederhnd.lche
voor en Ti gegeven,
welke iging van rails,
en

heeft vastgesteld.
Qok in het Tijdschrift der Maatschappij van Nijverheid
werd deze zaak bepleit, eerstdoor den heer E. A. pu Croo c.i.
in de Otober-aflevering 1915 onder den fitel ,Normali-
satie” en daarna in de volgende aflevering door den heer D.
H. STIGTER w.i. onder den titel ,Gematigde Normalisatie.




van zooveel rollend materiaal, eene verklaring, welke
wij hler nog niet in de dagbladen zijn tegengekomen en
eenig ander licht werpt op de oorzaken van het onbenut
Taten staan van zooveel kostbaar matericel.

Het Journal voert eene felle campagne tegen de mis-
standen in het Fransche bestuurssysteem, het gebrek aan
methode in de vervaardiging van munitic en den sleur
in den dienst van het vliegwezen.

PRADE heeft medegedeeld, dat op verschillende kleine
stations sedert den inval der Duitschers 2000 locomotieven
en vele duizenden met oorlogsmateriaal beladen wagens
duqelen zijn blijven staan.

AC voegde aan deze embusqué's (het Duitsche
noemt ze niet onaardig Driickeberger-Bahnwagen)
D00 schepen voor de binnenvaart toe, welke op de
met :ﬁrlvler:n en kanalen van Rouen af in rustige

verkeeren.
de spoorwegen en scheepvaart moet de minister
verkeerswezen (moet dit niet zijn de Minister van
bare Wetken ? Red.) zorgen en dat is tegenwoordig de
ist SEMBAT. Deze heeft zich niet tegen het Journal
,doch in GUSTAVE HERVE I diens Guerre Socigle

1910) een machii ge-

. Dt zou te verklaren zijn vit de nmslandlghuld.
e maatschappijen, van welke de Orléans en de Sud
g J zijn, de benutten
“om zich tegen de dreigende naasting te verzetten. HERVE
werpt haar dus tegen, dat zij de particuliere belangen
van hare aandeelhouders stellen boven het algemeen
belang van Erankrijk. Hij-beticht het Journal zich met
zijo half. miltioen Oplaag bewust of onbéwust in dienst
vaatbelangen te hebben gesteld.
jeuw is daarbij de mededeeling, dat de door PRADE
eerde wagens, rijtuigen en locomotieven, die te
en elders in roestige rust verkeeren, tot het
sische \materieel behooren en dus niet op de Fransche
8poorwegen kunnen loopen. Wel is waar is de spoor-
vl}gﬂe ‘gelljk, 'doch het Belgische materieel is van grooter
afmi n.enkan de Fransche tunnels niet passeeren
el dan naar Cognac gekomen'is, vertelt HERVE niet
Meer grond schijnt zijne tegenwerping te hebben, dat het
Belgische materieel herstelling behoeft, doch de speciale
machines voor de vervaardiging der deelen ter verwis-
staan in Belgie: Door het gebrek aan~ geschoolde
jers is het daarom juist gezien dit materieel te laten
" woor wat het is en de Fransche loconiotieven en voer-
tuigen te verzorgen.

Naast het Belgische materieel is er ook nog het on-
bruikbare van de Société auxiliaire des chemins de fer,
eene maatschappij, welke wagens aan de spoorwegen
verhuurt. Deze onderneming heeft steeds het afgeschre-
wven materieel der spoorwegen opgekocht om bij druk
vervoer van beetwortels en ooft bij te springen.

Haar matericel is nog veel slechter onderhouden dan
w.-h uit de Im Bdglsclu. De sluiting der stations (Havre, enz) is

sg‘ te wijten, die de lijn van dé Noord-
daarin eene verklaring m naar het Zuiden geheel in beslag genomen hebben.
door de Franschen Daarbij kvmneu nog de troepenverplaatsingen voor

- “@3



Saloniki. Verder zijn de
Brest en Cherbourg allereerst w voor
kaansche levering van oorlogsmateriaal. Al deze
moesten in de oorlogszone door de Nord en de
den vervoerd. Deze beide nuwlm L
Staatslijnen geweldige massa's goederen over, doch voer-
den zelf niets af. Een groof deel der locomotieven
wagens der Staatsspoorwegen bevindt zich daarom voort-
durend op de lijnen dezer twee maatschappijen. !
Daar de staatsspoorwegen een deel van hun rollend
maericel aan het leger moesten afstaan, hielden
het particuliere vervoer niet genoeg over.
HervE eischt naar. het Duitsche v el
particuliere spoorwegen door den Staat,
niet, dat zij, die den sleur in den spoorwegdiens
daarvoor te vinden zouden zijn:

DE INVLOED VAN DEN'OORLOG OP. DEN
LOCOMOTIEVEN.

Het gebrek aan verschillende grondstol
juister uitgedrukt de’noodzakelijkheid enkele._metal
resgrveeren voor militaire doeleinden, heeft in Duitschland
ingrijpende wijzigingen ten gevolge gehad in de
diging van een aantal onderdeelen der loco

In ste plaats moest bezuinigd wzdut %
verbruik van koper, dat als roodkoj
muq;nkt van het eigen gewicht eener Iocnmﬂi‘su

. van dit gewicht in verschillende

r de vuurkisten, waarvoor tot dusverre algemeen
roodkoper werd toegepast, wordt thans basisch vioei-ijzer
gebruikt met een trekvastheid van hoogstens 41 K.G. per
mM.en een rel van minstens 25 ¥, ; de kwalifetscof-

rek + trekvastheid) amoet minstens 62 zijn.

m mantel en achterpldat worden bij nurm-mocomman
meestal 11 mM. dik gemaaki, de pijpénplaat 1.'; nm
Bij Kleine locomotieven bedragen .deze plaatdikt 10
en 12 m.M. Voor betere afdichting van de viam [peup
viambuizen in de vioei-ijzeren pijpenplaten wordf tusschen
piip en pijpenplaat een koperen ring zonder saad van
1 mM. dikte gelegd. g

Voor de steunbouten wordt gebezigd zac]
vioei-ijzer van 34—41 K.G. per m.M.* trekvastheid en
minstens 25°/, rek; het wordt over de geheele lengte
voorzien van een opening van 7 m.M. middellijn. Na het

brengen der steunbouten wordt meestal
daarin_aan de buitenzijde dichtgehamerd, «
openingen in de plaatijzeren ketelbekieedin
De draad der steunbouten van 23 m.M. middellijn heeft

n per Engelsche duim.

m- en olicleidingen, welke vroeger veelvuldig van
roodkoper werden vervaardigd, worden thans gemaakt
uit vloei-ijzeren pijpen zonder naad; olieleidingen, die
niet onder druk staan, worden vervaardigd uit gaspijp. De
bevestiging der vioei-ijzeren pijpen in deflenzen geschiedt
tot een inwendige middellijn van 25 m.M. door uitrollen
en autogeen lasschen. Grootere pijpen worden uitgerold
en groevén, ingedraaid in de nenun Steeds moet gezorgd
worden, dat de dichtingsring of -lens komt te dngeu
tegen het omgezette einde van de pijp.
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de exploitatie van deze light railways is weinig
men schijnt echter de methoden te volgen van
vo6r het blokstelsel. De treinen worden met
tusschenpoozen afgezonden en moeten een
afstand van '/, mijl bewaren.

* Deze light railways zijn niet dezelfde als de tijdelijke
jes, welke de Duitschers voor den aanvoer van ge-
u ammunitie gebruiken. Voor deze laatste lijnen
men paarden als trekkracht en men is er in ge-
*y mijl in één uur aan te leggen.

is natuurlifk alleen mogelijk door het spoor bij
n kant en klaar aan te voeren, zoodat het alleen
gelascht behoeft te worden.

Age Gazette, 17 December 1915)
DE KAISER REIST.

Vanneer de Duitsche keizer zich ter verzekering van
d vozn Sieg (b.v. de verovering van Nancy of Parijs,
de Fransche pers’ wat malicieus zegt) naar het
eft, reist hij in een specialen, uit 10 rijtuigen
trein. Deze trein is een werkelijke train de
het begin van den oorlog waren de voertuigen
" blauw geschilderd, zoodat een ieder hem
eg kon herkennen en militairen en burgers hem met
Hoch der Kaiser konden begroeten. De vijande)ijke
ft echter zou —naar men vreesde — den trein te

wur zich niet onge- dig herkennen, waarom de kleur werd gewijzigd. Dit

A E. a_“ te volgen zou zeer vele malen zijn geschied en ten slotte zou men
ndere de daken en wanden met groote roode kruizen hebben be-

- lerd. The Railway Age Gazette van 24 September

3 h‘l’ﬁpﬂ!h verband met de groote bekendheid van den
ly;h! deze vermomming op struisvogelpolitiek lijkt,

OPEN BETREKKINGEN.

DRIE EUROPEESCHE PLOEGBAZEN tw. één locomoticl-

monteur, één draaier en één rijtuigschilder. Tractement f 50—

£ 155 's maands, verder vrije huisvesting, vrije geneeskundige
n.

tingen zich e wenden tot den Ingenicur

en TECHNISCH NEEL; zich te wen-
dentot den i Iste Afdecling, te Semarang.

Batavia-Electrische Tram-Maatschappil :
& MAGAZIJNMEESTER. Vereischte: kennis van administratie.

spoorweg- WERKTUIGKUNDIGE TEEKENAARS. =
; c ‘Stastsspoorwegen-Westerlijnen :
LAGER ADMINISTRATIEF PERSONEEL (klerken).
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