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Eenige bladziiden Indische Spoorwegpalitiek: § (De tramweg
4 Madoera (Vervolg) — vuurkisten”enjzeren Heunbou-

Oostelifk stuk veroorzaakte, zij verwezen naar het slot
ivan het vorige hoofdstuk, het late klaarkomen van het
Westelijk deel was grogtendeels het gevolg van onteige-

te

it — Het

zeren personen-rijtuig voor de Soulh
Indian Rallway — Zwerftochten. door de Natuur — Korte berich-
ten — Open betrekkingen — Maandopbrengsten.

ten — Spoorwegmannen n‘n,bll fron!
— Geheel

EENIGE BLADZI]DE_N INDISCHE SPOORWEG-
POLITIEK.
-
(DE TRAMWEG OP MADOERA).
u
De Maatschappij na 1897.

n het slot van het vorige hoofdstuk is eenigszinsvapr-
“me op de gebeurtenissen, welke in begin
dellijk na de aanvaarding der concessie plaats

rtnd: tot die gebeurtenissen zij hier vermeld
a\ door de pas Madoera

Ean stalen schroefstoombootje met een diepgang van
slechts 8 voet te Singapore aangebouwd en dienende
voor personenverkeer tusschen Kamal ea den overtal,
kon'in April 1899 in gebruik genomen worden, nadat
even te voren het lijnvak Bangkalan — Toendjoeng in
exploitatie_gekomen was (15 Maart).

De resteerende stukken Kapedi — Tambangan, Toen-
djoeng — Kwanjar, Tandjoeng-Kapedi werden respectie-
veljjk - den 2len Januari, den 26en Februari en den
20en September 1900 voor het publiek verkeer opengesteld
de stukken Kwanjar —Balega en Tandjoeng — Sampang
respectievelijk den len Maart 1901. De verbinding tus-
schen de oostelijke en westelijke lijnen kwam op 1 Juli
1901 tot stand door opening van de lijn Balegan-Sampang '),
waarmede de aanleg geheel voltooid was.

Reeds in. 1899 was het plan overwogen om Kamal
rechtstreeks. met Kwanjar te verbinden, waardoor de boog
via Bangkalan afgesneden zou worden. %)

Een concessie-aanvraag werd in dat jaar inge d, doch

bij G van 26 October 1899 No. 51

(Mad. St.. M.) besloten werd tot
e later de goederenwagens van
u vervoeren;. voorloopig. zou
me( ‘Sleepvermogen aangeschaft
'wdn. die du Kalhuu kon opvaren, In afwachting van
de aankomst van dit bootje, werd voor het overbrengen
ovan goederen een contract met een particulier prauwen-
Qur te Soerabaia gesloten.

'l' jk begon men met het maken der ontwerpstukken
tramweg, waarbij er op gerekend werd, dat de

lllll[ van 2 zijden tegelijk zou plaats hebben.
Het lijnvak Kamal — Bangkalan kon den 8en December
1898 voor het verkeer geopend worden, het stuk Kali-
anget — Soemenap — Tambangan den 17en Februari
Iﬂ Over de vertraging, welke de gereedkomst van het

onder dat de Regeering geneigd
was fer zake nader overleg te plegen, wanneer de Mad.
St. M. de i in hare aar-
den wilde wijzigen. Bij rekest van O November 1899 werd
een nadere specificatie der noodige wijzigingen gevraagd,
welke bij missive van den Directeur der Burgerlijke Open-
bare Werken dd. 11 December 1900 No. 17864 verstrekt
werden. Wegens het ontbreken van fondsen werd de
aanleg echter uitgesteld (missive van 7 Mei 1901 No. 191)

9 DX fa 1001 gareed gekocmen linen xio abusicuellh nit opge;
momen op biadzide 101 van WEUERMANS Geschiedkundig Over icht

1 Spoor- en Tramwegen in Nederlanisch-indié
de administrateur der Mad. St. M.

Dtn 17en Januari 1899 vi
heer C. J. N. BVANCK concum aan voor den aanleg en de
[ joltatie_van . 8 tramitn Kamal — Kessek — Sekaleleh naar
jar (Kwanjar,



In 1912 opnieuw aangevraagd bij rekest van 16 Mei do
den administrateur den heer N. H. BOERS als smalspoor —
met het finantieel succes voor oogen dat de Staatssmal-
spoortram Tjikampek — Tjilamaja had —werd de concessie
bij Gouvernements Besluit van 17 Januari 1912 No. 11
verleend, echter voor een tramlijn met normale spoor-
wijdte (zie bijlage 1l), nadat de administrateur daar in
een nieuw rekest van 5 November 1911 om gevraagd had.
Den len September 1913 werd het ongeveer 16'/; K-M.
lange lijntje voor het publiek verkeer opengesteld.

Boven zagen we reeds dat de Mad. St. M. een stoom-
bootbedrijf met den overwal wilde inrichten en@ﬂ]
alvast de ikking kreeg over een te Singap
stoombootje. Tegelifk werden plgntién Qyeiwogen lom
ook voor het traject Kalianget — Panaroekan (eventueel
Besoeki) booten in de vaart te brenj evenals voor het
traject Midden Madoera (Tjamplong).— Probolinggo —
Pasoeroean. ) t

Met het oog op de onzekerheid bemﬁendedu plannen
met de zoutbriketten-fabriek te Kalianget. weigerde de
Indische Regeering voorloopig vergunning voor denaanleg
van een aanlegsteiger fe Kalianget. Den 28en Mei' 1900
werd echter een voorloopige vergunning verkregen, waarna
tot bestelling van een. stoomschip in Europa werd over-
gegaan. Op de uitreis verging dit schip bij Cadix, zoodat de
veerdienst voor belangrijken tijd uitgesteld moest worden.

Mad men zich oorspronkelijk de mogelijkheid gedacht’
om 6 beladen per groote van
Madoera naar Java over te voeren, weldra bleek de onmo-
gelijkheid daarvan. Een aanlegplaats in de keel van de
Marinchaven werd geweigerd, goederenvervoer op. het
stadstramnet van de OQost Java Tramweg - Maatschappij
was niet toegestaan, de Pegirianrivier bleek evenals de
Kalimas te ondiep om_binnengevaren te worden.

Wel vond men op de Kalimas teér hoogte van het fort
LPrins Hendrik” een geschikle aanlegplaats voor Kieinere
stoomponten, maar de exploitatickosten zouden door de
verminderde capaciteit dier booten buitenmate stijgén. Een
berekening wees verder wit, dat overladen der goederen
goedkooper zou uitkomen dan het
plombeerde wagens op de S.S., in verband mette betalen)
loop- en tijdhuur over de vreemde lijnen. Van heét inde
vaart brengen van stoomponten werd dan ook maar afge-
zien en besloten om het reizigersvervoer tusschen Soera-
baia — Grisee en Kamal te doen plaats hebben met kieine
stombootjes cn een grootere boot, welke ook goederen
meenam.

Het overige goederenvervoer zon plaats hMen met
stoomprauwen. *) Pas na eenige moeilijkheden met den
Resident van Soerabaia kwam men in 't bezit van cen
eenvoudige los- en laadgelegenheid bij het Fort ,Prins
Hendrik” (Gouvernements Besluit van 23 Juli 1901).

Den 2en December 1902 kwam het stoomschip , Caroline”
bestemd voor de verbinding Kalianget-Panaroekan in

‘) Jaarversiag der Mad. S.M. over 1899, bladzijde 16.
‘) Met do Castor” en de ,Pollux” werd weldra de passagiers-
dienst begonnen, de 3 0“ de W wﬂn met
cenige prauwen voor den v rachigocderendienst e fraject.

e lijn Soerabaia—Grissee werd den 10en Juli 1901 geopend.
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Daarbij laat zich dat ook het

wvoortaan langs dezen weg (d.i. de tram R.) zal plaats
‘Wonder was dit niet, want bij de oprichting
m begon de Regeering zout te briketteeren en hoopte
men bij slagen van die proefneming op transport van
ruw zout, briketten, brandstoffen, enz.

Deze verwachting was gegrond op de volgende over-

1e. bij gebruik van de tram voor vervoer op Madoera zouden
niet drie fabricken behoeven gebouwd te worden
nabij de drie voornaamste plaatsen van zoutproductie,
maar zou men kunnen volstaan met den bouw van
e of twee fabricken, met als gevolg eene aanzienlijke
wijzen besparing van kapitaal en exploitatiekosten;
. op, dat eene oplossing in ﬂn;an alleen in den 2e.; de fabrieken zouden niet aan de kust, maar meer
rocht had moeten worden *); zoo binnenslands kunnen worden gebouwd, zoodat zij in
‘staatsexploifatie van eene slecht rendeeren hnoch geval van oorlog niet direct aan vernietiging door
nuttige lijn hier op en den vijand zouden zijn blootgesteld ;
niet te betreuren zou bet voor den vijand veel moeilijker zijn, het
geheele zoutverkeer naar Java te beletten, als het
vervoer in plaats van met zeilprauwen per tram
plaats zou vinden (?);
4de. zouden door de oude wijze van vervoer per zeilvaartiig
| en karren zeer lange fermijnen woor het vervoer
| moeten worden toegestaan — ten gevolge waarvan
L/ op alle depots groote voorraden zouden moeten ge-
- Houden worden, welke daar als renteloos kapitaal
lagen — terwijl door vervoer per tram en verder per
»" spoor en tram op Java, die voorraad zeer Klein
kunnen blijven, wegens de mogelijkheid van aanvul-
ling binnen korten tijd ;
Se. door vestiging van een hoofddepdt voor zout te
" ‘Soerabaia of Kamal, zou de tram hej losse zout naar
|/ ‘gelang het verwerkt werd, direct en snel kunnen
| | aanvoeren, en zou het briketten vervoer, voor zooveel
| | it per schip moet geschieden, goedkooper kunnen
| | geschieden, omdat, door gebruik te maken van de
| | Steigers der Maatschappij, bijna alle kosten voor het
adn boord brengen bespaard kunnen worden ;
6e, de verpakking van het zout in lederetten papier zou
| bij tramverkeer zeker minder beschadigd worden, dan
het | bij vervoer per zeeschip ¢n kar.
e MW' kerifgen. (20 Sen “In het tweede jaarverslag vinden we opgeteekend, dat
quﬁuﬁumldn{m kwa-  eenig vervoer van ruw zout en van zoutbriketten plaats
kwam,

o0 DRKCESnE. in yerband dart  had, tevens dat tot den Gouverneur-Generaal het verzock
est toen van het zoutland Boender  gericht werd, om de zout-entrepdts zooveel mogelijk bij
x ‘halten van den stoomtram te bouwen. Hoe optimistisch
‘Maatschappij ten opzichte van het brikettenvervoer
was, blijkt wel uit het plan om de met zout beladen
goederenwagens per stoompont naar den overwal te voeren.
In het jaarverslag over 1899 staat te lezen (bl. 14ev.):
+Gelijk in het vorige verslag is medegedeeld, werd in
llﬂ Pt mh »Europa omtrent het vervoer van zout met de Regeering
‘moest M‘I,h- op de cen of andere wovereenstemming verkregen.
gealel ? .Deze bestond voornamelijk in het vaststellen van de
wprijs, waarvoor het zout per tonkilometer zou worden
wvervoerd en de voorwaarden waaronder® het gouvernc-
wment  running power” op de lijnen zou verkrijgen.
LOmtrent een bepaald vervoer tusschen vastgestelde sta-
Htions werd niets overeengekomen.
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Kor na het vaststellen dezer overeenkomst werd door
e Indische Regeering voor 10 faar het vervoer van 1out
Jiithestecd *) naar Midden- en Wesi-Java en de Bulten-
berittingen”,

Nog aithd hoopte de Mad. St M. na gereedkomst
haar 1 het vervoer te krijgen van de groote hoeveel
2out, welke van Sampang en Soemenep naar de O
tesldenties van Java werd vervoerd op de vo
als in de concept-overeenkomst met de Nederlandscl

Wegeering genoemd, welk vervoer foen nog in hand
was van particulleren, wier contracten van 1900 tof 1903

atliepen. W) de eerste publieke aanbesteding bleek echter

roeds dat de tramweg niel mel den Chunma lau- T

mer kon concurree
In 1901 kreeg de tram eenlg brikelte un den
Chineezen annnemer, echter tegen zeer lagh prijzen.
In 1902 schenen betere tjden aan e zallen breken,
tenminste het versiag over dat jaar vermeldt op bl. 12:
LIn de mannd Pebruatl van het versiagiaar Werd dour
. ministeateus gen ekedt Ingediend ) amn Zijne
xcelientie den Guverneur-Owdersal van Nederfandseh-
Andie om het tangport van het zoul nake amihm-
ten Midden-Java-up te dragen. san once Maat
happl) Mierap werd  goedgunstiy  besghiki
JHestuit van | Octaber 1902 No. 57 weed mm&w
Jvan Onderwijs, Pagedionst en nqunmdom‘umw
Loet anze Maatschappif eene overeenkomst aan 1 gaan
nd transport op de bestaande voorwaarden
prijeen wanrvoor het vervoer was sanbesteed,
Lt vervoer omyval de residenties Madoers, Soerabala,
sueronan en Probolinggo en. later het

Jo
vervoer v de residentle Madioen, Rembang en Besock),

et zouttiangpint gasl veortoiply nog op de aude
Jwijre, maar coodrn bt zoul I verpakien St wordt

cvervoerd van de Sabriek e Kallanget en tiler yAm de |

Lop te diehten fabriek te Ragoengs Tn de afdeeling Sam-
pang, zal het zouttransport grootendeels langs onze Jijn
"
enly meerder briketlenvervoer pilats ¢n
antstonad dunrdoor 't eerst een ballg saldo. Jf* 95,203.08
roor a) dle tegenstugen — gemis asn mwmym.ﬁlhiu
van nvoldoende verbindingen metden over-
imuchip op weg nakr Indie, =
cherpe concurrentie met prauwen — waren de geldmid-
middelen der Mad. 1. M. geducht in de war gekomen
Wijlage 1) van het jasrverslag over 1902, zijnde eene
Meota aan do wandeelhonders Wngt dagrvan
Itereet op U deze Bljlage clleeren we
werd met eon wandeclinpias van f 9. )
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reorganisatie wordt geacht te zijn Ingegaan op
o 004. Omtrent de ult te geven obligatien
daarblj eenige regelen vastgesteld.
de houders der winstaandeelen, van de Neder-
MHandel-Maatschappl| en van de houders der
sehuldvorderingen was vooral zekerheld ver-

dat 2lf zich met het reorganisatie-plan vereenigden.

vow
In eene Bultengewone Algemeene Vergadering van 6 Junl
* 1904 werden voorgesteld en In eene Bultengewone Alge-
Vergadering van 22 Junl werden aangenomen, de
0 i de statuten noodig tot ultvoering der reor-

werden goedgekeued bl Koninklijk Beslult van 3
tus 1904 No. 40, Nederlandsche Staatscourant van
1004 No. 203,

uitengewone Algemeens Vergadering van 22 Juni
d de Directie nog gemachtigd tot het sluiten
eening groot S 1500005 & 5 pCt
0g van de schuld, bedoeld sub o der reorgani-
aarden.

werden on

October werd bij de Kas-Verceniging de
de aandeclen af ta stempelen up het

L]
gelegenheld tot het inwisselen der 3000 4 pu
tegen preferente aandeelen werd den 19¢n Octo
ber bl) de Kas-Vereeniging opengesteld
¢ yerwisseling van de sehuld sub ¢ van het reorga-
atfe-plan in 344 preferente aandgelen, geschiedde op
datum.
| bedmg dee preferente vordering, bedoeld sub o
reorganisatiesplan en daar In maximum bepaald
J000.— werd den Islen November gefixeerd op

den 15den November had de Inschrijving plaats op
= 8 pCL obligatién op voorwasrden, In over-
met het

f
*’I November werd de bovenbedoelde prefe
Vi dnln' afgerekend, gedeeltelijke In contanten en
yoor het restant in 5 pCt obligatien A parl
Hierna bleven 150 5 pCt. obligatien & S 1000 —in
portefeullle.
! J vorzakering van de reehten van 5 pCl. obligatie-
il

s, werd I de voorwnarden dier geldieening bepaald,

o gedelegeerde zouden benoemen. Hiertoe werd in

eene den 27sten December 1904 gehouden vergadering van
mbﬂudul benoemd de Heer Jhr. W.H. VAN Loon. ')
De Mad. St M. was door een en ander finanticel In

belangrijk bru positie gekomen.

De . Vereeniging fer behartiging van de belangen van
Mouders van 4 pCl obligatien ten laste der Mado

v Annleg van de lijn | Kwae il
%l oon A%, llMllMulo.u itgegeven o
" .
Digonderhagen do 1M, kan men vinden
i 1 AN
Hos.

OIIF.Oullnbml voor 191510






i—-nnn geheel gereed en in exploitatie
zijn gebracht, gesteld wordt op twee jar sadat de
[concessie overcenkomstiy artikel 5 lid 1, sub o der voor-
waardes jn Staatsbiad 1905 No. 15 zal zije aasvaard: )

coacessie geiiktidig vervait e word: ingetrokkea met die
yoor de thams bestaande ljn, terwil die riign siechts kam
[genaast worden gelijktidig met de Moofdlijn.

BuLace IV
'S GRAVENMAGE, 17 Februari 1999,

Aan
de Directic vam de Modvers Stoomtram-
Maoutschappq te Amsterdom

w3 Uwe missive dd 22 Octoder 1898 Lim A

‘en 2an de mijae van 17 Jassari 1999 A° No. 3 hed ik

Uwe directie mede te declen dat ik van den beer SCHIPPERS

heb dat Uwe Maatschappij zich bereid heeft verkiaard

om met bet Nederlandsch-Indisch Gouvernement cen coatract aan
fe gaan ais Uwe directie hierdj zal sanireffen.

ik de bevestiging hiervan door Uwe directic tegemoct

wopens deze aanpelegeaheid ia sadgr overleg te treden
Geaeraal van . teeken ik

votgende 2z
16 van het bijgevoegde concept rin de vergoedingen
Staat uit fe_keerem voor het rijden over den Stoomtram-
een losse locomatief en met eea trein van ledig matericel —




den Staat” umlenmnﬂ[d door .
contractant ter eenre,

de Madoera Stoomtram-Maatschappij gevestigd

deze overeenkomst aangeduid ,de Maatschappif”

door » contractant fer andere ma, zijn
overeengekomen als volgt.

Artikel 1.

De Maatschappij verbindt zich om het door den Staat in ver-
pakten of onverpakten toestand, fen vervoer aangeboden ruw en
gebriquetteerd zout tusschen de door den Staat op fe geven plaatsen
langs haren Stoomtramweg Kamal — Kalianget te
de voor het vervoer van goederen over de
Nederlandsch-Indi¢  geldende algemeene vooi
Staatsblad 1893 No. 190 juncto Indisch Staats| 30,
z00mede de nader daarin aan te brengen wijzigingen of latere
verordeningen ter vervanging van genoemde ties) met
inachineming van de hierna in de artikelen 2 tot en met 7 opge-
nomen bepalingen. \
Artikel 2. 3 X

De Maatschappi draagt zorg steeds een, door ‘den Staat na
overleg met haar te bepalen, voldoend aantal wagens voor het
in"artikel 1 bedoeld vervoer beschikbaar te Mumopnpwm.
door den Staat aan te wijzen. i

De voor bedoeld vervoer te bezigen speciale wagens iwkn
door en voor rekening van de Maatschappij Mumm
volgens door den Staat goedgekeurde plannen,

5 Artikel 3.

De Maatschappl zal voor het opstellen, laden en lossen van
de in artikel 2 bedoelde wagens op hare kosten de door den
Staat noodig geoordeelde los- en laadsporen en eenvoudige ver-
hoogde iaadplaaisen aanleggen. en. die sporen aan de sporen van
haren Stoomtramweg aansluiten.

De Staat is bevpegd op zijne kosten, zijsporen 3an te-leggen
en in overleg met de Maatschappij aan de sporen van den S
tramweg te doen aanslulten. Het-onderhoud dier zifsporen komt
te zijnen laste. Onder zijsporen wordt nysvunnn,zuu&-uu
den tramweg die niet kunnen gerekend worden te zijn ,rangeer-
sporen””

Omirent de wijze van vervoer en de vrachtberekening op die
zijsporen, worden afzonderlijke overeenkomsten gesloten.

Artikel 4.

Tot de verplichtingen der Maatschappij bchmlld  de los-
en laadsporen halen en in hare treinen rangeeren €n het uit hare
treinen rangeeren en op de los- en laadsporen brengen van de
beladen en ledige wagens, zoomede de beweging dier wagens op.
die sporen zelve.

De Staat zorgt voor het laden en lossen van de op die sporen
aangevoerde wagens, e verplicht zich- om . voor hq,uen iet
meer dan drie uren te besteden nadat 2ij r de Maat-

n de uren

schappij zijn ter beschikking gesteld;  nachty
van 6 n.m. tot 6 v.m. worden hierbij niet
Artikel 5.

Alle schade door den Staat bij de uitoefening van den dienst
ten behoeve van het in artikel 1 bedoeld vervoer geleden, komt

ningen vergoed, tenzij de Maatschappij aantoont, dat de schade
fe wiften s aan overmachi, aan cen gebrek van het vervoerde
goed zelf of aan de schuld van den Staat.

De Staat is aansprakelijk voor de wagens der Maal
zo0lang #ij op de los- en laadsporen in lading of lossing mn, :
tenzij kan worden aangetoond dat de schade is ontstaan door de
schuld van de Maatschappil.
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g

Maatschappij voor elke reis van ccn
. per kilometer en van een trein met
per kilomeer.

Artikel 17,

overecnkomst treedt in werking zoodra de lijngedeelten,
et zoutvervoer moet plaats hebben, voor goederen-
berijdbaar zijn en wordt, voor zooveel betreft de in artikel |
reven verbintenis en hetgeen daarmede in verband staat,
voor den tijd van zes jaren.
bij artikel 8 omschreven bevoegdheid van den Staat om het
B in eigen beheer te ondernemen zal — afgescheiden van
et eindigen van de in artikel 1 omschreven verbintenis en van
overeenkomsten tusschen partijen over het zoutvervoer —
Sikomst_het bi de artkelen 0 tof en met 16 bepaalde n
n-mﬁ;r van artikel 18 blijven voortbestaan voor den
mn van de aan de Maatschappij verleende Stoomiram-

o | dc ’lpl na verloop van zes jaren na het inwerkingtreden
deze overeenkomst of nadat de Maatschappij ingevolge artikel &
het vq}w heeft afgezien, besluiten tot het in eigen beheer

van et hierbedoelde vervoer, dan blijft ook toepas-
en in artikel 8 is bepaald met dit verschil dat de ver-
jan den Staat om de Maatschappij zes maanden te voren
geven van zijn yoornemen, komt fe vervallen.

> .

Artikel 18.

en_ult of ter zake van deze overeenkomst tusschen
taande worden in het hoogste ressort beslist door
o, te benoemen door partijen in s overleg
ing binnen der
‘den dag waarop een der partijen aan de andtrc schrif-
heeft medegedeeld, dat zij een bestaand geschil aan de
van scheidslieden wil onderwerpen, op verzoek van de
j¢ partij door den Raad van Justitie te Socrabaja
Wn zullen als goede mannen, naar recht en
id uitspraak ﬂoen, bij ‘meerderheid van stemmen
ien wordt bij de uitspraak bepaald, welke partij de kosten
_of welk aandeel elk der partijeil in die kosten zal

overeengekomen en.

VUURKISTEN EN IJZEREN STEUN-
AN BOUTEN.

‘mopzmhen locomotief-bouw scheen het tot
“heden wel, of de koperen vuurkist haar terrein op de
ijzeren kist voorgoed veroverd had. Mocht eerstgenoemde
:em verdwijnen, dan zoude men geneigd zijn te
: fen, dat zij het veld alleen dan zoude ruimen,
er dat gepaard ging met de invoering van cen
| nieuw ketel-type, waarbij het gewone kistmodel

kon komen te vervallen.

De allerlaatste tijden lecren ons echter anders. De
enorme en nog meer het gebrek
aan. koper, dat gevreesd wordt, hebben het oog weder
op de ijzeren kist doen vestigen. Immers, al mocht men
zich aangetrokken gevoelen tot een geheel nieuw van het
bestaande afwijkend ketel-model — het stadium van proef-
neming wellicht nauwelijks te boven —, cene dergelijke

is niet zoo snel op eenigszins uitgebreitle schaal
ten uitvoer te brengen en de vuurkistvernieuwingen bij
de bestaande ketels moeten niettemin op tijd plaats hebben.
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Leest men er het bekende werk van STOCKERT op na
(Band 1l —w«kmnm) dan vindt -nnaﬂmuﬂa
stuk ,Schid: BROTAN,
vrij uitvoerige med:deeungen over proeven, die met fjzeren
kisten in Duitschland en Oostenrijk genomen zijn, toe-
gelicht met duidelijke afbeeldingen van buiten dienst
gestelde ijzeren vuurkistplaten. De lectuur, noch de be-
schouwing der afbeeldingen, hoe leerzaam ook, is bijzonder.
opwekkend voor dengene, die erover denkt, of zich ge-
dwongen ziet, de fjzeren vuurkist te gaan invoeren.

Het betoog komt erop neer, dat de ijzeren kist, als het
mool is den halven levensduur van de koperen bereikt,
dat er veel last van ondichtheid wordt ondes dtl .
clke geringe ondichtheid direct unlﬂmn,
selijke intering, dat groeven, kraken en euun m de
platen zich bij menigte voordoen, voornamelijk uitgaande
van en loopende over steunboutgten, en dan het m;m-
aan de waterzijde, dus aan het oog nnnraklw

Ten slotte wordt op het bekende feit gewezen, dat
de Amerikaansche dienstomstandigheden' beter. voor het
gebruik van de fjzeren kist geschikt zijn, .dan de Euro- &
peesche, en zulks_wel voornamelijk, omdat de Ameri- |
kaansche diensten niet zoo dikwijls omubmhn worden
en Oe ketels i vele gevallen met heel water. worde
gewasschen en gevuld. In het algemeen dus, m\m bij!

machires. de o
de kist niet zoo veelvuldig en niet 200 sterk w 4
als bij E De
bevestigt uue mmedcellngen grootendeels, al zijn d
beschouwingen van die zijde over de ijzeren kist wl(
minder pessimistisch_gekleurd.

Volgens gevonden mededeelingen uit de ml;nuche
practijk met ijzgren vuurkisten varieert het leven der
sterk met het in gebruik zijnde. type, alsook miet de hoe-
danigheid van het !
betreffende den invioed der toegepasté soort van vio
ijzer zijn niet aangetroffen.

Eene maatschappij schijnt bevonden te hebben, ddqur
met 0,10 tot 0,18 %/, C. beter voldoet, dan ljxeomelo.lﬁ o
tot 0,25 ', C., terwijl bij verschillende muﬁg)upplllnda
voorkeur wordt gegeven aan ijzer verkregenlangs den zuren
weg, mel een extra-laag zwavel- en pfuplwmdultq

Er wordt beweerd, dat bij locomotieven met het (in
Amerika oude) diepe tusschen de frames liggende vuur-
kist-type bij voortdurend gebruik van goed voedingwa
cen levensduur van 20 jaren en zelfs daarboven is bereikt,
doch de algemeene ervaring blijkt te zijn met de tegen
waordige locamotieven bij toepassingen van.. mmm
dat de Kisten In streken, waar het voedingwater over.
heerschend slecht is, niet meer dan twee tot vier jaren
meegaan, dat zij evenwel bij gebruik van goed voeding~
water tol tien jaren en daarboven kunnen dienst doen.

Zijplaten, vooral bij wijde kisten, schijnen dikwijls snel
vernieuwd te moeten worden, meermalen reeds na een
jaar, meestal na hoogstens drie jaren dienst.

Nu beroepen de Amerikanen er zich op, en niet geheel
ten onrechte, dat men den levensduur van een vuurkist
feitelijk miet in het algemeen mag afmeten naar het aantal
dienstjaren, doch dat men het aantal afgelegde mﬂlun‘
of kilometers als mmm dient te nemen, waarbij dan
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¢ heeft echter geen materiaal in ijzer kunnen produ-
ceeren, waarbij de elastische grens in het gebruik voor
steunbouten niet overschreden werd.

Voor de hand ligt, dat het geneesmiddel tegen de kwaal
niet in een langzaam brekend materiaal moet gezocht
worden, doch in een grondstof, die de spanning in het
bedrijf kan weerstaan, zonder dat de toelaatbare grenzen
overschreden worden,

Het is mogelijk, alsdan de diameter der bout belangrijk
te verkleinen, waardoor wederom de buigspanning even-
redig wordt verminderd.

Het materiaal voor steunbouten moet evenwel van vol-
doende zachtheid zijn om er behoorlijk stoomdichte koppen
aan fe kunnen kiinken. Om hieraan tegemoet te komen
werd door WiLLE d¢ in figuur 1 afgebeelde steunbout

 formules volgh dat de materiaalspan
met dl.lnmum',l\nud

fﬂnu 1. Stednbout van veerenstaal met a
zacht vigel-ijzeren drasdeinde

geschroetde

o‘lwo;pen. De steel is van in olie gehard veerenstaal,
veilig eene trekspanning van 70 K.G. per m/M.* ver-
. De hooge elastische grens maakt het mogelijk de
ler te reduceeren tot 11,1 of 9,6 mM. (*/,," resp. *,")
zells minder, De aangeschroefde einden zijn van zacht
jzer, waardoor het mogelijk is, de bout op de gewone

fe plaatsen en er koppen aan te Klinken
igevolge van y, ing van een stalen steel in de boven aan-
binnen- en buitenkist van gegeven geringe dikten reduceert de buigspanning tot
werkz " boutlengte van beneden de helft van die, voorkomende in het gewone
e type van bout, terwijl het materiaal op zichzelf veel hooger

spanning toetaat dan het steunboutenijzes

| BUIGSPANNING | /Het gebrulk.van nikkelstaal, vanadiumstaal, of andere
4 J met hooge is bij toe-

f ¥ ' GupermM.? ising der aangegeven constructie natuurlijk nict uitge-
fteren bout Ibm*—?l‘ﬁ”r%(flp:rm, g
205 .

n.
Vergelijkende vibreerproeven met gewone ijzeren en

e 1 ingeschroefde einden 'y \veerenstalen steunbouten gaven tot resultaat, dat het uit-
5 254 mM. (1) 15 2/ i der 80 A 200 maal z00
e e 101 (e Y 4 \groot bleek te zijn als dat van de ijzeren steunbouten.

__De grootte der uitzetting in een vuurkist zoude volgen-
derwijze zijn na te gaan:
Afstand tusschen de steunbouten 101,6 m.M. (4").
Temperatuur der platen van de binnenkist 205° C.
. . x . buitenkist 37°C
" (Kan voorkomen bij het opstoken, als het ketelwater
‘nog weinig verwarmd is).
Lineaire uitzettingscoéffient 0,00011 voor 1° C.
De uitzetting tusschen twee bouten zal dus bedragen:
(205—37) 0,00011 > 101,6 mM. = 2,13 m.M.
Elke bout zoude dus 1,07 m.M. ombuigen, gesteld, dat
de uitzetting van het in beschouwing genomen gedeclte
on i is, dat met deze
doorbuiging reeds de elastische grens wordt overschreden.
In werkelijkheid kunnen zich verschillende gevallen
voordoen. Het kan b.v. gebeuren, dat de eene bout blijft
staan en de andere alle verplaatsing opneem® of wel,
dat steunbouten zelf niet of nagenoeg niet buigen, doch
de plaat zich bultvormig doorzet. In het laatste geval

i , dat aan de ongunstige
g beter weerstand biedt, door het op eene bijzon-

pakketten te maken in het midden
‘uit naast elkander liggende dunne staven,
cene teling van viakke platen.
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zouden we den toestand bij benadering kunnen voorstellen
door figuur 2. De lengte AB stelt dan voor 121: E213—

51,97 mM. en de plaat zal doorzetten over eene hoogte
BD = J51,97'—508" = 11 m.M. Hieruit kunnen we

ol

Figuur 2. Doorzetting der plaat bif nuu&-mk
direct de gevolgtrekking maken, dat eene kn*l, die een ke-
telplaat 1 ¢.M d ’
op den duur kraken en scheuren in de plaat zal veroorzaken.

Kunnen de evenwel 0
dan zullen de platen ook van dergelijke overbelastingen
ontheven blijven. A !

De genomen proeven met ijzeren vuurkisten wijzen uit,
dat de platen veel van spanningen fengevolge van de
uitzetting te lijden moeten hebben. ~ N\

Immers, de ontstane groeven, kraken en scheuren loopen.
meestal over steunboutgaten of vertakken zich straalve
mig vanuit die gaten. Ook het veelvuldig o
van lekke steunbouten wijst op de sterke werking, die
er tengevolge van de uitzetting plaats heeft. Kan men
deze verderfelijke spanningen voor een goed deel elimi-
neeren door toepassing van eene meer soupele verbinding
tsschen binnen- en buitenkist, dan moet dit op.den
levensduur der, platen. een gunstigen invioed vitoefenen.

Een bijkomstig voordeel van de  veerenstalen, bouten
zoude nog zijn, dat ze door de geringe diameter de
watercirculatie minder belemmeren, dan gewone bouten,

Mededeelingen, waaruit blijkt dat met de steunbouten
van het beschreven systeem proeven in de practijk zija
genomen, zijn niet gevonden. Wel 5 bekend, dat er
spoorwegen zijn, (0.a. de Great Western). die het nut
van zoo dun mogelijke steunbouten erkennen' en, tot dia-
meters van omstreeks ;" zijn afgedaald: ¥

In elk geval ware bij invoering van ijzeren kislen eene
proef in die richting wel te nemen.

Een bezwaar is, dat de dunne veerenstalen bouten niet
200 gemakkelijk van eene boring in het hart voorzien
2ullen kunnen worden. Bijkt” eene doorloopende bori
te bezwaarlijk te verkrijgen, dan zoude toch wel aan beide
uiteinden eene, zij het ook wat nauwere, inboring over
eene voldoende diepte aan te brengen zijn, hetgeen in het
algemeen als voldoende beschouwd kan worden, daar
toch alle breuken in nabij de p

Kan men erin slagen op deze of eene dergelijke wijze
eene meer eclastische verbinding tusschen binnen- en
buitenvuurkist tot stand te brengen, dan is te verwachten,
dat daardoor de invoering van fjzeren vuurkisten minder
moeilijkheden in den dienst zal veroorzaken en buitendien
een economische maatregel zal blijken te zijn.

UTRECHT, Februari 1916. J. P. BOEZAARDT w.i,
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woordigd: weg en werken, beweging, vervoer, zelfs
de Wudﬂn g

Wanneer mannen van dit leger sneuvelen, worden
i door anderen van de 10 sections en,
200 noodig, van de spoorwegen achter het front.

Zij zijn allen actief dienende spoorwegambtenaren. Het
bewaken van de lijnen geschiedt door militairen. Achter
het front, over heel Frankrijk, wordt elke voet spoorlijn
en wordt elk station dag en nacht bewaakt door schild-
wachten, die tot de reserve behooren, of door oudere
mannen, die om hun leeftiid niet naar de loopgraven
worden gezonden.

—Bcn_van de groote aanlegwerken, welke het spoor-
'l?epr heeft bezig gehauuen, was de unleg en de
van eene jk achter
front, tusschen de netten van den Nord en den Est
e lijn bestond véér den corlog niet en om eene
lle verbinding met alle punten van het front te ver-
jgen zonder eerst over Parijs of ook maar over een
jenstation - daarvédor te woeten reizen, waren vele

en mieuw spoor noodig.

In het ,hooge” Noorden van Frankrijk, waar de Engel-
0 ongeveer 30 mijlen van het front bezetten, dwong
lijke situatie de Britten eveneens ot spoorwegaanleg
eind April 1915 kwamen 10,000 grondwerkers uit
om aan de verbindingslijnen te arbeiden.
van_die spoorwegwerken loopen door tot Havre,

den geheelen oorlogsarbeid en het
en van zware machinerieén,

eenig

het

van het Engelsche leger.
doe het Fransche leger over zijne spoorwegsoldaten
jeelt, wordt aangetoond door de velen, die het Legioen

“van Eer onfvingen of bij dagorder eervol werden vermeld

Enkelen sneuvelden te-vroeg om het Legioen of de
_Médaille Militaire te-krijgen, welke laatste wordt verleend
(als men-eervol vermeld wordt. Een dezér wa3 de heer

D; directeur van de Orléans, die op 2 November

, om zoo te zeggen aan zijne schrijftafel stierf. Hij

Euﬁiﬁh voor de mobilisatie gedurende de eerste twee
geheel overwerkt.

hij nog meer mannen voor het front kon
twoordde hij, dat dit alleen mogelijk - was
wan den dienst in Duitschland en m;f‘ kans
“zijn ongeveer 37.000 spoorwegmannen
ongeveer 16.000 in dienst bij het veldspoor-

zen aan het front. De laatsten vormen de zgn.
de campagne. Zij zijn een onderdeel van de
e ) an vijandelijke

x ot fh 5* stond.
W& dat steeds aan het werk
n Orléans en Chartres volledig

Dit m was geoefend in het snel

lijnen.
‘kern is nu het speciale spoorwegleger
m-«hm lmlt bij Compeigne,

A Mela mannen van den Zuiderspoorweg, bij het allereerste
bggin van den oorlog aan het front werkend, zijn eervol
 vermeld. Het Legioenic o.a. verleend aan CHARLES JUFFLET,
directeur, en.aan den heer VassaL, stationsambtenaar
“te Toulouse; de militaire medaijeaan FREDERIC PAILHERES
De directeur der militaire spoorwegen gaf in September
1915 cene mededeeling uit, dat de militaire medaffe was
verleend aan de volgende leden van het personeel van
n Zuiderspoorweg: Stoker GASSIOT, die gedurende het
bardement van een station, op zijne machine bleef
lhn om stoom te houden trots den hagel van springende
granaten ; CHARLES BIBIE, voorman-arbeider, die, dienstdoen-
deals wi: de van
den 18 en 20 zijn post niet verliet, hoewel granaten
van groot kaliber om hem heen barstten en hem met
aarde bedekten, en aan Louis DE PEYRALADE, ambtenaar
le klasse, die, werkzaam zijnde op een station, dat nage-
genoeg elken dag werd gebombardeerd, zijn dienst dag en
nacht onder het hevige vuur bleef verrichten, niet lettende
op het gevaar, aldus een schitterend voorbeeld yan moed,
koelbloedigheid en toewijding gevende.




et

A

Om gelijke redenen als boven vmud. lnvluetde n-
neraal JOFFRE, kort voor de laatste zege, eene
van de Union Nationale des Cheminots op zijn hoofd-
kwartier en wenschte den spoorwegmannen geluk met
“de diensten, welke zij het vaderland bewezen, hunne
kalmte en volharding. O. m. zei hij: ,Met alle Franschen,
vereenigd in hetzelfde vaste besluit om te overwinnen,
schrijden wij naar het einde en zullen volhouden tot de
laatste zege. welke ons zal vergunnen den vrede h
dicteeren.”

HET REIZEN NA DEN OOR(D(;G. |

\ v
Eeu Engelsch schrijver geeft daarover als zijne meening
het volgende weer. Velen, buvztn van de oorlog-
voerende en neutrale staten, hebben het plan opgevat om
na het sluiten van den vrede, het ooflo(l‘eb!eitedow
reizen, hetwelk thans met étappen, kampen, loopgraven
en bolwerken een groot deel van Entvpa‘ in 'psllg
neamt

Doch deze reislustigen zouden goed doen hu reis
ongeveer 10 jaren uit te stellen. Want Europa n( ngeg
als vroeger in staat zijn hen met het gewone. comfort te
ontvangen. Europa zal integendeel wenschen, dat g = r
rende vele jaren na den oorlog een ieder, die vroeger enen
gewoon was te reizen, zoo mogelijk binnen zijne eigen Alle groote st
landpalen blijft.

De toestand, waarin het reisverkeer in Europa na het
sluiten van den vrede zal komen, kan worden gekenmerkt
door het devies: Alleen handelsreizigers zijn Mmln.

Zeker willen Vele Amerikanen dadelijk na den vred:
het door oorlog bezachte Europa bezoeken. Wanneer
echter hunne reizen ongestoord wenschen te volbreng
moeten zij v6or alles hun €igen schepen huren, omdat
den oorlog elke ton scheepsruimte van hooge waarde zal
zijn voor het transport van materialen voor den opbouw.
van het verwoeste en van levensmiddelen nairvdeluﬂge
pakhuizen. De toeristen moeten ook hun éﬁcn auto’s en,
zoo mogelijk, hun eigen spuorwegn;tuwmemrtm
want het rollende materieel der Europeesche spoorwegen
zal voor het grootste deel vernield of inelk
geval ontoereikend blijken. Ook zal het moeilijk zijn de
toeristen te herbergen, wanneer zij dezelfde eischen stellen
als voor den oorlog.

Vooral in de nnmiueuqk door den nmu-u
steden zal men eerst langzamerhand het h n kun-
nen reorganiseeren. In Engeland, waar men het vrije
vreemdelingen- en reisleven gewend was, zal men die
nieuwe ongemakken als een zwaren druk gevoelen. Ook
wanneer wij onze bondgenooten bezoeken en zelfs wan-
neer wij in ons eigen land reizen, zal deze druk zeer
gevoelig merkbaar zijn. Niets was in Engeland meer
impopulair dan het gebruik van passen; nu hebben
wij, ook als gevolg van den oorlog, een streng passen-
stelsel ingevoerd en dit zal in vredestijd niet verdwijnen,
evenmin als de verplichting van zich bij de autoriteiten
te melden zal worden opgeheven.
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de oudulim koppeling van
W‘d hoe snel de ont-

plaats gehad. Men

men leest op

den wachter lnm
Gran

t voor den dienst op de spoorwegen
1901", een

GEHEEL I)ZEREN PERSONEN-RITUIG VOOR
- DE SOUTH INDIAN RAILWAY.

‘l de Railway Review van 25 December 1915 wordt een

korte beschrijving gegeven van het eerste geheel ijzeren
(all steel) 3e Klasse corridorrijtuig, dat in Engeland
gebouwd is voor den dienst in de tropen.

Het voertuig is onlangs vervaardigd door the Leeds
Forge Co. Ltd. te Leeds voor den dienst op het meter-
spoor der South Indian Railway. Het is gebouwd op
twee-assige trucks van het bij genoemde lijn bestaande
fype."De bak en het onderstel vormen ééne constructie,
welke voldoende stijfheid waarborgt om eene bewapening
m kstangen overbodig te maken.

halve ‘de einddeuren bevinden zich aan elke zijde
nog twee deuren, welke de zijwanden in drie gelijke
ken verdeelen, De deuren staan naar binnen ten
pzichte van de zijwanden, teneinde ruimte voor de
n te verkrijgen.
De geheele constructie is er verder op gebaseerd om
reral voldoende cireulatie van versche lucht te bevorde-
unqaen de stalen buitenbekleeding en de isoleerehde
jinnenbeschieting, Ook tusschen de dakbeschietingen
indt zich eene luchtklaag, die deelneemt aan de cir-
atie, welke laatste wordt bevorderd door twaalf dak-
tilateurs.
" Om een zo0 koel mogelifk verblijf in het rijtuig te
_werzekeren, is het beschoten met eenme speciaal slecht

der pijen

e cht op de eh

L 45D de iregelen

1915 gesplitst

Ay X met dub-
St

stof (welke niet nader wordt aangeduid) en
dank zij de genomen voorzorgen, kan het in dit opzicht
‘vergelijking met de bestaande rijtuigen met houten
doorstaan. Teneinde de doelmatighgid der genomen
orgen op de proef te stellen, werd het rijtuig gedu-

de 14 uren in eene omgeving van hooge temperatuur
racht. Bij het begin der proef hadden buitenbekiee-

g en de ruimte'in het rijtuig eene temperatuur van
5/5°C., drie uren later was de buitentemperatuur 87° C

n de 20,5° C., welke getallen na 14 uren

tot 95,5 en 24° stegen.

liﬁhll- en de muhlllgmbl

Isel:
mm ‘meerdere voorbeelden ‘*s.-
worden gegeven.

oor Het ‘toegepasie systeem van beschutting tegen
It pleit wel het meest de omstandigheid, dat niet-

Ook wordt een
Lm over de zgn. remwegen en de
" de vaste seinen waargenomen moeten

0] n over de
A ny

pgeluisterd door tal van keurige
d van de onderdeelen der

d MM m het seinwezen

0 ici ht ing

1, of d{e er belang hnnm. wordt
heer DUFOUR ten

St

het enorm groote hil buiten
en binnen het rijtuig, de binnentemperatuur zelfs om erin
te verblijven nog niet hinderlijk gestegen was.

Opgemerkt zij nog, dat behalve de boven aangeduide
uchtcirculatie, nog eene ruime venfilatie van de binnen-

imte is aangebracht.

“Zeer bijzondere aandacht is geschonken aan het tegen-
gaan van roestvorming, De verticale wanden zijn zoo
uitgevoerd, dat nergens condensatie-vocht zich kan
ophoopen.

is de geheele i in eene speciaal
woor het doel ingerichte ruimte onder hooge temperatuur
gemoffeld, waardoor eene roestwerende laag van hoogen
weerstand is opgebracht.

De vioer bestaat uit gegolfd gegalvaniseerd ijzer, waarop
Jdecolite”, eene buigzame, isoleerende composttie.

Het rijtuig kan met eene slang vitgespoten of gedesin-
fecteerd worden zonder gevaar voor roesten.
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Hel voertuig heeft T2
17700 K.G., zijnde + 3, minder dan de ‘houten
rijtuigen van dezelfde hoofdafmetingen. De constructie is
zoodanig uitgevoerd, dat het voertuig gedemonteerd in
secties kan verscheept worden.
De volgende hoofdafmetingen worden
Lengte over de buffers . . . .
. vandenbak. . . . . “
Grootste bakbreedte . . v .
Breedte over de treeplanken . . . .
Grootste hoogte boven rail. >
Radstand der trucks. .
Afstand hart op hart trucks . .
Diameter der wielen over den 100pg _
Totnogtoe was het meeste rollend nn
Engelsch-Indische spoorwegen, met vitzondeting van'de
onderstellen en de trucks, daar te lande gebouwd, doch
de schaarschte aan geschikte houtsoorten en @dumor 1
veroorzaakte prijsstijging ‘heeft ten gevolge d, dat
men gedwongen werd, over te gaan tot all-stée
gen, afgescheiden van de bijzondere voofdcelm ‘aan
constructie verbonden, \
be oorspronkelifke beschrijving bevat geene door
eningen, do¢h gaat vergezeld van lb\em
een zij-aanzicht en een gezicht op. mr-«m

zijnde rijtuig

Uit De Telegraof knippen wij het volgende feuils
leton van de hand van Dr. A. J. C. SNUDERS:

ZWERFTOCHTEN DOOR.-DE NATUUE 5

DE INVLOED VAN HET MODERNE svoamv‘up_—
VERKEER OP DE DIERENWERELD. \ 1

[ ¢ reusachtige ontwikkeling van de lcgenwnwdly nl]-
verheid en de ontzaglijke en voortdurende uitbrel p

van handel en verkeer, doen haar gevolgen, aflerwégen
en op alle mogelijke gebied, op de dnldgmﬂu wijze
gevoelen — en wij kunnen, helaas, niet geM
steeds in gunstigen zin zou geschieden!
rijke zegenin
uitgang op industrieel gebied, in 't algemeen, ook moge
meebrengen, zoo valt het toch evenmin te ontkennen,
dat daarmede, in vele opzichten, ook groote bezwaren

1 nadeelen voor ons verbonden, zijn, a1 ware het sléchts
door de verschrikkelijke rook en roetp 2
verhouding ondraaglijker wordf, als het
cen steeds hoogere viucht neemt.

Minder algemeen bekend echter
vooruitgang van handel, nijverheid en vukeer ook drei- ,
gende gevaren oplevert voor het bestaan van de dieren-
wereld, in 't algemeen, en voor dat van de vogels in '|
bijzonder. Doch hier zijn die gevaren, in de eerste en
voornaamste plaats, te duchten van de voortdurende
ontwikkeling en uitbreiding van het moderne spnrwq- k
verkeer.

Dit geldt reeds vooreerst van het storen der rust door
dit luidruchtige en zenuwachtige wereldverkeer, waardoor
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eieren en onvolwassen jongen verloren gaan,
fs ook dan, wanneer slechts één der beide helften van
“het ouderenpaar gedood wordt. Ook dient men hierbij
nog het groote aantal der sneltreinen in aanmerking te
‘pemen, die alleen reeds in ons eigen vaderland (Duitsch-
land) dagelijks rijden en dan kan men zich eigenlijk niet
zeer over het van de vogel-
concerten, die den vriend der natuur, nog voor 20 i 25
jaren, zoo diep en echt in verrukking brachten. Hoe
grooter de snelheid der treinen is, des te dreigender
wordt het gevaar voor het daartegen aanbotsen van de
ls, als zij, vliegende, daarvoor willen uitwijken, want
. dit is jets, wat ik nooit had kunnen denken —
zwaluwen en.yleermuizen, die toch zulke kunstenaars
in het memen van bochten, worden in de war
hit door de snelheid der luxe-treinen, die dikwijls
95 kilometers per uur bedraagt.”
Deze mededeeling van den machinist BRACKHEIMER zal
¢ bij menigeen wel eenige verwondering baren. In
toch verkeert men vrij algemeen in de meening,
in Europa — en dus ook in ons land en Duitschland
eel l,lﬁlder snel wordt gereden. dan, bijvoorbeeld, in
waar de snelheid niet zelden 120 kilometers
en waaruit dan zow mogen afg
dat_onze vogelwereld niet zooveel sl
wSpoorweg-moloch™ zou behoeven te |
Dit nu moge voor ons land, in een zekere mate,
val zijn, hoewel toch ook hier, op sommige trajek-

ten, bij bij enkele inen tusschen

en Den Haag, tegenwoordig reeds cen snelheid van 80 kilo-
ks il mededee-
g voigt, dat, devroeg

mde_dit punt onjuist is. De snelheid der luxe-treinen
land doet niet veel voor die van de treinen in
rd-Amerka. onder,
de wijze, waarop-de vogels aan dezen gruwelijken
\door het spoorwegverkeer ten offer vallen, deelt
EIMER verder nog het volgende mee.
AIs ‘een trein nadert, beginnen de vogels reeds, door
gedreun, en geraae, onrustig te worden en zij willen
langs. den kortst mogelijken weg, hun nest- en
laats trachten te bereiken. Zij zijn dan echter zoo
zenuwachtig en beangst, dat zij alle voorzichtigheid uit
het oog verliezen en menigmaal reeds tegen de voorste
deelen van de locomotief verpletterd worden, terwijl zij,
n doodstrijd, dikwijs nog de gevangen vlinders,
3 n enz in den bek vastgeklemd houden —een
en tevens ons medelijden opwekkende aan-
blik. Ook laat zich goed begrijpen, dat de pas uitvliegende
jongen, die nog argeloos, en met gebrekkige ervaring in de
viiegkunst, daarhenen vliegen, in nog veel grooteren getale
aan hun vele vijanden, onder welke de locomotief boven-
aan staat, ten offer vallen, dan hun oudere soortgenooten.
De vogelsoorten, die in Europa het talrijkst verspreid
2ijn, tellen natuurlifk ook de meeste slachtoffers en zoo
nemen de musschen, onder alle vogels, daarbij de eerste

plaats -

Tot dusver de mededeelingen van den machinist BRACK-
HEIMER, dus van een onverdacht en alleszins bevoegd
getuige. Wij vinden daarin het duidelijkst bewijs, dat

133




belanghebbenden den duren pudu
mogelijke middelen, er toe mede n:
de gruwelijke slachting onder de 200
zonder uitzondering, nuttige vogels, door het m-
verkeer, paal en perk gesteld worde.

KORTE BERICHTEN.

SPOORWEGKLAPBRUG BI] SAULT ST h
Een eigenaardige dubbele klapbrug Mlu %
gebruik genomen over het mnw bij
Sault St. Marie in Michigan, gebouwd mw lijn der

Canadian Pracific Railway. De totale lengte
raagt 107 Meter, terwijl de afstand der. dra
100 Meter is. Elke grm mnnmwe

hten my die uit betonblokken bestaan, hangen
veerde uitleggers (c), de verbinding daarvan
chiedt door een beweegbaar parallelogram (d),

r 1", minuut noodig is. Met 't “0p temp .

I schillen is de eene oplegging op rollen geplaatst,

2 m de gesloten brug in langsrichting bewegelijk blijft;

by het openen der brug wordt deze beweegbare

ging, eerst yastgezet
Elke arm van de brug weegt bngeveer Wm—i in de

geheele brug is ongeveer 1400 ton ijzer t

?E

(Engineer van 10 September 1915).

ié

I

NIET-WERKEN VAN VEILIGHEIDSPLUGGEN.
Met medewerking van het United States Bureau of
dards” is er kort g:lrdeneenmdcmoﬁ Wnnr
ken alsmede het

luggeny In sommige gevallen zijn m bij te lagen
mimnnd in den ketel de pluggen dnp-oh-a"
hebben dus niet aan het doel, waarvoor zij zijn aange-
bracht, nl. het aangeven van een fe hﬂl.l

!

/

4
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dan 20 seconden vertraging was er niet. En dit
werd van uit eene kamer in het Berlijnsche
i Déér wist men op elk oogenblik waar
zich een trein moest bevinden en inderdaad als regel
ook wis. En dit geschiedde gelijktijdig op alle hoofd-
lijnen van het spoorwegnet.

"De heer Pyke brengt in herinnering hoe de mobilisa-
tieplannen sinds 1903 in een bepaalden vorm werden
Elken zomer sinds dat jaar ontvangt iedere
tractie-ingenieur, P drie ge-
zegelde enveloppen, welke in de brandkast bewaard
moeten biijven _tot het noodig is”.

Deze dragen het opschrift, dat zij moeten

geopend in geval van corlog met Frankrijk, met

d respectievelijk_met Frankrijk en Rusland

jaar komt een ambtenaar nagaan of de zegels der

----- ongeschonden zijn gebleven en verwisselt ze

men drie nieuwe.

iToen .de dag” kwam en deze enveloppen werden ge-

end, wist iedere stationschef, signaalwachter, locomo-
nist welke plaats hjj in de groote oorlogsmachine

in te nemen. Hij was in het bezit van instructién,

welke hif slechis blindelings Had te volgen, het gemiak-

ste ding ter wereld voor een Pruis.

land bezit wel niet meer een MOLTKE, maar het

(¢ de groote organisateur van overwinmingen, bij het
b? der Fransch-Duitsche oorlog slechts uit een
ket van zijne schrijftafel had te nemen om zijn volledig
plan de campagne te doen uitvoeren.

The Railway Gazette, 25 Februari 1916
- P

R OVER SMALSPOOR.
et Juli-nummer van den jaargang 1914 ¥) werd er
, dat de Egyptian Delta Light Raitways, Ltd.
‘opzien tegen omvangrijk vervoer.
De District Traffic Superintendent dier spoorwegen te
, wijst er op, dat The Railway Gazette mel-

van een transport van 26 officieren en 759
wet hunne bagage in twee treinen, elk van
20 voertuigen en 325 ton wegend. Dit transport had

op de Queensland Ratiways (1067 M. spoor-

wijdte).
De New South Wales Raitway (1,435 M. spoorwijdte)
heeft een gelijk transport verricht in twee treinen, elk
i 19 voertuigen en 475 ton wegend.
| bijzonder lijkt ons dit niet en het is o.i. terecht]
de Delta Light Railways met 0,75 M. spoorwijdte met
meer voldoening kunnen wijzen op een vervoer van 28
officieren en 700 man in één trein van 21 voertuigen en
143 ton wegende, terwijl een andere trein van 23 voer-
tuigen en 150 ton wegende, 21 officieren en 560 man
overbracht.

Deze opgaal is opgenomen in The Railway Gazette
van 25 Februari 1016. %

!_.M‘m het spoorwegwezen in Egypte IV,
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BETALING AAN ‘m SPOORWEGEN
BRITSCHE MILITAIRE VERVOER.

De heer KNG M.P. vroeg den 5den ]
den Engelschen minister van oorlog welke ;
overeenkomst was getroffen voor het vervoer van Britsche
troepen, kanonnen, ammunitie, militaire voorraden en
andere benoodigdheden over Fransche spoorwegen naar
het Westelijke front, of het Engelsche ministerie van
oorlog daarvoor had te betalen en z0o ja, welk bedrag was
betaald, verschuldigd of gegischt voorhet eerste oorlogsjaar.

De financieéle secretaris van het oorlogsdepartement,
Mr. ForsTer, antwoordde, dat betaling aan de Fr
spoorwegen voor het plaats gehad hebbend
spoedig mogelijk zou geschieden, doch”
gen daarvoor nog niet ten volle waren
in het eerste oorlogsjaar geene ‘betaling plas
het was niet mogelijk op te geven hoe‘v‘g\el vers

3! N

b

NAMEN VAN BRITSCHE LOCOMOTIEVEN.

De moord der Duitschers op. Epith CAvELL
Engeland Jang in de herinnering van het publiek er
speorwegpersoneel” blijven._The Rai
21 Januari 1916 reproduceert ¢ene_foto
exprestrein-locomatief  van het 4—6—0
L. &N W. R

SPOOR- EN TRAMWEGEN

Atjeh Stoomtram . .

Modjokertd'S. M.
Pasoeroean 8. M.
B.ET.

Kediri S. M. .
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